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PROLOGO

1

El transporte aéreo, la aeronfutica, surge como una culmina-

cién a siglos del sofiar humano,

El hombre desde sus principios envidié a las aves éu capaci-
‘dad de vuelo. Precariamente dotado frente a los elementos naturales .
lucha por dominarlos, Aprende el fuego y conoce las estaciones para -

servirse de las lluvias.

Empileza por domesticar anima‘leé para utilizarlbs en sué ta -

reas rutinarias primero y como medios de 1ocomoc“16n después. '

Posteriormente construye risticos medios de comunicacién -~

para la pesca de los rfos y para desplazarse entre cortas ciudades,

Desde entonces, lenta pero efectivamente, el hombre ha ido-
evolucionando hasta llegar a la era de la industrializacién y de los -
grandes refinamientos técnicos. Este progreso le ha 1iévado varios --

milenios,

Ahora bien, desde que nuestros antepasados primitivos inj--

claron sus medios de transporte, imaginaron la posibilidad de vuelo,



por eso, las mitologfas antiguas impregnadas de este suefio frustrado

dotan a sus dioses de dicha capacidad,

Y ya que hemos hablado de los principios distantes, viremos
al futuro lejano con sus enormes e imprescindibles posibilidades as -

troespaciales.

As{, lo que ayer era apenas un sueflo, es hoy realidad, y lo
que hoy nos parece imposible o quizéé nos mantiene en expectativa,

serd mafiana un hecho tan natural como nos parece hoy la aviacién.

La aerondutica ha evolucionado con tal rapidez que dificil -
mente podemos concebir el futuro de la misma, Sin embargo, dada la
enorme capécidad técnica actual, podemos suponer que rebasar§ los
dmbitos de lo terrestre y conocida para dirigirse al Universo, acaso
_entonces los problemas de expansién de las naciones terminen en ~-
este planeta.

]
Han sido varios los experimentos realizados para controlar -

aeronaves sin piloto y han tenido gran éxito. Se proyecta enviar en -
‘estos aparatos semillas y algunas especies de animales para investi

gar el posible grado de vida para la especie humana.

Es evidente que vivi.mos la transicién de dos épocas en la -

historia del hombre. Nuevos experimentos se proyectan cada dfa, Es-



tos pueden parecernos en este momento tal vez disparatados, acaso -.
imposibles, sin embargo, en un futuro muy préximo quizé estaremos -

frente a su realizacién,

Ahora bien, los hechos importantes humanos, atafien a lo --
jurfdico, ya que nada es extraflo al derecho siendo humano, por lo -
tanto, el nacimiento y el desarrollo aerondutico, son de una enorme-
trascendencia jurfdica. Ha nacido una nueva actividad humana y hay

que regularla,

El problema principal radica en la rapidez vertiginosa con -
que se ha desarrollado ésta, ya que la técnica jurfdica no ha podido

seguirla.

Son muchos los problemas que se presentan y que se han vg "
nido presentando, que han obstaculizado esta de por sf ardua tarea,
y ello tiene su origen en la pluralidad de legislaciones que correspon

den a la diversidad de pafses.

El &4mbito de la aviacibén es la totalidad del espacio atmos -
férico, ya que siendo un medio de locomocién répida, sélo se conci-
be aplicado a grandes distancias. Serfa paradéjica una aviacién rea-

‘lizable en el espacio atmosférico de un solo pafs, con excepcién de

algunos de gran extensibn territorial.,



CAPITULO I
La Responsabilidad Civil,

lo.- Generalidades

a). - Clasificacién Tradicional, en el Derecho Romano,

b). - La Doctrina Moderna.

20,.~- Elementos de la Responsabilidad Civil

a), - Estudio de cada uno de los elementos,

30. - Teorfa de la Responsabilidad Subjetiva y de la Respon-
sabilidad Objetiva.

a).~ Estudio de cada una de ellas.

" 4o.- La clasificacién de la Responsabilidad.

a).~ Civil y Penal.

S5o0.- La Responsabilidad en la Legislacién Mexicana.
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CAPITULO I, -

LA RESPONSABILIDAD CIVIL.

« La responsabilidad civil tiene sus antecedentes en el Derecho
Romano, reconociéndose a esta institucién jurfdica como una fuente indi
recta de las obligaciones y la cual si no era mis importante que los con_

tratos, sf tanrica y amplia como esta fuente,

Segtn la clasificacién tradicional, las fuentes de las obliga -
ciones en el derecho romano eran: los contratos, los delitos, cuasi con-
tratos v cuasi delitos; estos dltixﬁos eran los llamados hechos ilfcitos -
en sentid'o"eétrlcto, y después s‘é encontraba dentro de esta clasifica -~

cibn a la Ley,

Distingui6se entonces a la doctrina de la responsabilidad con
fractual, como aquella responsabilidad derivada por la falta de cumpli -
miento a las o‘bligaciones derivadas de un contra.to o un‘cua sicontrato; -
a la responsabilidad delictiva, como aquella procedente de los actos -~
ilfcitos, ya que éstos se hubieran realizado intencionalmenté o vque por
falta de previsién, de cuidado o de negligenéi'a ~delitos llamados de --
culpa- estos Gltimos formando el grupo de los cuasidelitos; y finalmen-
te la responsabilidad legal, determinada por la falta dé cumplimiento -~

a obligaciones no derivadas dentro de las cuatro figuras antériores,



Es diffcil unificar plenamente los principios que deben regirla,
pues las diferentes legislaciones corresponden a las diversas tradicio -

nes jurfdicas que en algunos casos y en algunos aspectos es necesario

renunciar,

Se han creado con ese objeto organizaciones internacionales -

y se realizan de tiempo en tiempo, convenciones jurfdicas aeronduticas

tendientes a este fin.

-

En la actualidad se ha logrado bastante sobre la materia, adn

cuando falta mucho por realizar,

El estudio que nos proponemos llevar a cabo se basa en el pro~
blema gque presents los dafios que se ocasionan a los terceros en la su-
perficie, con motivo de la técnica aerondutica; expondremos los proble~

mas y soluciones que al respecto pueden darse.

Es necesario que para el logro de tal me.ta, iniciemos el estu -
dic de la responsabilidad, sus orfgenes y antecedentes para poder tener
una- idea general, una vez conclufdo dicho estudio estudiaremos la res ~
ponsabilidad aérea, por parte del transportista aéreo y las soluciones ~

que se han dado en las diferentes Convenciones Internacionales para --

este problema a resolver,
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Asimismo veremos cual es la doctrina seguida por nuestra -~
legislaci6bn aerondutica, y su comparacién con otros ordenamientos -

jurfdicos extranjeros,
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El delito fué considerado por los romanos, como un hecho da-
fioso intencional, que se ejecutaba con la intencién de pe’rj\idicar; exis-
tiendo adem&s otros hechos dafiosos, pero sin la intencién de causar --
ese dafio; estos hechos eran Hcitos pero por falta de previsién, de cui-
dado o de negligencia, su resultado era dafloso y por lo tanto el hecho-
resultaba ilfcito, y era por lo tanto el cuasidelito. El delito efa un he-

cho culposo.,

Cuando el dafio causado lesionara intereses patrimoniales, -
daba nacimiento a la reparacibn del daflo queI se hubiera ocasionado; la
Ley imponfa al responsable una pena pecuniaria y la cual era superior -
al dafio causado. Si no se causaban dafio patrimonial implicaba un ac-
to ilfcito que originaba la pena o sancién plblica, siendo de exclusivo

campo del derecho penal,

En el derecho romano primitivo, se parte de una idea induscu
tible de culpa, bien sea qué se hubiera prc_:cedido con dolo o con impru-
dencia, y principalmente se atiende a la responsabilidad. por el hecho ~
propio. Siendo esta culpa esencial para que naciera el defecho de exi-
gir la reparacién del dafio, estableciéndose una accién penal y reiperse.
cutoria en la cual se alcanzaba a todos aquellos dafios que consistieran
en un daflo o deterioro de una cosa del patrimonio, teniéndose el caréc-

ter de rulta o indemnizacién. Eran las acciones mixtas establecidas -
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por Gayo y Justiniano que se encontraban integradas por la accién ---
reipersecutoria o sea de las nacidas por lds contratos por lo cual se~
reclamaba la cosa debida o su eqﬁivalente; y por una accibn penal --
cuya“finalidv'ad era el castigo del culpable y no la reparacién del daiio
causécio;’ esta accﬁiééx mixta era la Actio furti, y dentro de esta categ'gb
ria dé acciones mixtas se encontraba y pertenecfa.l'a actio legié ——

aquiliae y la actio doli.

El término responsabilidad nos designa aquella'obugacién-‘
de reparar el dafio o perjuicio que se ha ocasionado a determinada ==~

persona o personas; y a la doctrina de la responsabilidad determinar -

. quienés y en qué circunstahcias est4n obligadas a la reparacién,

T La responsabilidad siemp_ré implica el sometimiento ala--
reacqién jur{dica frente al daﬂok, por parte de quien ha ocasionado ya
sea por su conducta o por el uso de cbéés peligrosas, un dafio o per-
juicio de quien ha resultado lesionadbo tanto en su patrimonio como -

en su persona.

La doctrina de la responsabilidad quedé resumida en el ar-
tfculo 1,382 del Cédigo Civil Francés "Todo k;echo del hombre que ---

cause un dafio a otro, obliga a aquél por cuya falta se produjo, a la~

reparacién.”

Los antecedentes de la doctrina de la respohsabilidad mo-~

derna es un producto de la evolucién de las ideas jurfdicas france -~
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sas. Desde la época de Loyysee la idea de la pena brivada aparece -

- abolida enlas INSTITUTES CONTUMIERES sefialando: que el particular

victima del delito, no puede intentar la accién penal, sino solamente
i'eclamar de aquello que le ha sido quitado. En el siglo XVIII la repa-
racién civil es consagréda como lo sefiala Domanf al decir: "Todas -
;as pérdidas y todos los dafios que puede ocurri_r, por obra de alguna~-
persona, sea por imprudencia sea pdr ligereza, ignorancia de lo que ~
debe saberse u otras culpas semejantes, por ligeras que puedan ser -
deberén ser reparadas po;' aquel cuya culpa ha originado." Se toma ya

en cuenta a la nocién de 1a culpé'el acto culpable e ilfcito.

Definiremos a la responsabilidad civil en un sentido a‘m-
plio, ‘diciendo que es aquella "obligacién a satisfacer, por todas ~-=-
aquellas persona"s que por su accién u omisi6én de su conducta han --
causado un dafio, por sf mismo, por alguna cosa de su propiedad, o-
por una persona de la cual responden, o bien por que se encuentra -
estipulado en las clusulas de un contrato, dgtermlnado por la Ley -
o se deduzca de los hechos consumados, afin cuando en la consuma-
cién de los mismos no haya intervenido culpa o negligencia del obli-

gado a reparar,"

Elementos de la responsabilidad civil .~ Se sefialan como

—

elementos de la responsabilidad a tres esenciales; otros autores re -
conocen otros més; pero la mayorfa de los tratadistas han reconocido

como esenciales a estos tres que mencionaremos.
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Encontramos como elemento de la responsabilidad a los -

siguientes:

"a). La Comisién de un dafio;
b}. La noci6n de culpa; .-
-¢). la relacién de causa a efecto entre el hecho y el dé-v

fio.
Se sefialan ademés a otros elementos los cuales son:

d). Un hecho del hombre;

e). La violacién de un derecho ajeno.

La responsabilidad supone que primeramente se haya oca_
sionado un dafio, segundo que alguien haya ocasionado ese déﬁo pro_
cediendo con dolo o con simple culpa, y adem8s, que medie una re -
laci6bn dé causa a efecto entre el hecho determinante del dafio y éste

Gdltimo.

En el cua?to elemento, se sefiala que debe de entenderse
con amplitud, pues el heého humano puede ser un acto o una absten-
cién, ya sea que en uno u otro caso, pueda causarse un dar‘xo.j Enten
diéndose._no solamente el acto personal, sino también elrhecho de otro

y el hecho de las cosas, de lo cual resulta una 'triple fuente de respon
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sabilidad: 1.- El acto pex;soﬁal, una accién u omisién. - 2, - El hecho
de otro, pues si se tiene obligacién de cuidar o de vigilar los actos -
de otra persona, el dafio que ‘se cause por ésta es imputable al cuida
dor, precisamente por defecto de vigilancia; y 3.~ Finalmente, el -~

hecho de las cosas, por idéntica razbn.

En el quinto de los elementos se sefiala, que quien actda

en los limites de su derecho no puede ser responsable ante un terce -

.r0. Se enuncia también a este requisito diciendo que la responsabili-

dad supone la preexistencia de una obligacién, cualquiera que sea -
su origen y fundamento, contractual o legal, pero, sin el previo ----
incumplimiento de una obligacién, nadie puede ser declarado respon-

sable, porque faltarfa el fundamento de la imputabilidad.

Este dltimo elemento que hemos sefialado, no tiene nin -
guna relevancia para la teorfa de la responsabilidad objetiva o del -
riesgo creado, para que opere la responsabilidad civil, y del cual -~

hablaremos con posterioridad,

Primer elemento.- La comisién de un daiio, 'causﬁado -—
a. oﬁa personia. Debe de existir necesariamente un dafio, en la més-;
amplia acebfaéién de la palabra, cofnprendieﬁdo también el perju;cio
o sea‘la pri.vacién de una ganancia lcita, para que el derecho civil-

pueda exigir responsabilidad; pues el derecho no autoriza el enrique
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cimiento ilfcito de una persona a costa de otra y porque ademds el dafio
o perjuicio tenfa que ser en el patrimonio de las personas; pero en los~

Gltimos tiempos se admitié el dafio moral,

Para que exista la obligacién de reparar, es neéesario que se

cause un dafio.

La responsabilidad penal se funda.en un dafio causado a la -

sociedéd’, y la responsabilidad civil, s6lo implica un daiio causado ex-

clusivamef_\té a la victima, en su patrimonio.

N

En ambos casos el Derecho se distingue de la moral, en que -
el hecho ilfcito que causa el dafio debe de perturbar el orden social y -

no implicar un acto que en sf sea inmoral, pero que no perjudique a na-

die.

"La culpé sblo existe jurfdicamente por.sus resultados, es -~
decir: por el dafio qﬁe haya podido causar y el derecho no tiene porqué
tomar en consideracién una culpa que no haya producido ningGn dafio, ~
En la definici6n de la culpa no debe comprenderée la idea de dafio, --
pues éste es una consecuencia posible de ella, pero en ninguna forma-
necesaria; un acto constituye una culpa no por ser perjudicial sino por
ser contrario al derecho; El dafio constituye finicamente la condicién -

para que la culpa sea reprimida por el derecho,"”

e
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» Elemento objétlvo de la responsabilidad es el acto daiioso; -

y nuestra Ley hos sefala que se debe de entender por dafio, al indicar,

en el artfculo 2108 del Cédigo Civil, que "Se entiende por dafio la pérdi_
da’o menoscabo sufrido en el patrimor.lio por la falta de cumplimiento de
Qna ‘obligacivén"., agregando el ordenamiento citado en su artfculo 2109,
que "se reputa perjuicio la privacién de cualquier ganancia lfcita, que
debiera de haberse obtenido 'con el cﬁmplimiénto de la obligaci6n", -

Se da una definicién adaptable a la responsabilidad delictuosa o cua~-

. si~delictuosa,

. -Se ha aceptado tanto por la doctrina como por la legislacién

la referente a la reparacién tanto del dafio patrimonial como del dafio -

re

. moral; déndose un concepto de dafio moral como: aquel dolor sufrido en

“el &nimo, de afecciones o de sentimientos en el patrimonio moral de la

persona humana, por la realizacién de un hecho ilfcito y asf responsa-
bilizar a su autor, El dafio material cae bajo el dominio de los senti -
dos, del cual se puede ver o tocar y, el moral, es el que afecta el =

! I
fuero interno de las personas en sus valores espirituales.,

En nuestra legislacién se recogib la idea que sobre el dafio-
moral se habfa establecido en las legislaciones de 70 y de 84 en las -
que se sefialaba que se reparaba el dafio moral al establecer en ambas

los artfculos 1,587 y 1,471 que dicen: "Al fijar el valor y el deterioro -

. de una. cosa no se atenderd al precio estimativo o de afeccién, a no -



!
ser que se pruebe que el responsable destruy6 o deterior6 la cosa con -

el objeto de lastimar la afeccién del dueiio; el aumento que por estas -
cosas se haga no podré exceder de una tercia parte del valor comin de-
la cosa", Este artfculo fué reproducido en ambos textos de la Ley, es-

tableciéndose ya en el caso concreto del Cédigo de 28, el término "da-~

‘fio moral",

Segqundo elemento de la responsabilidad es el de la nocién de

la»Culgé.- Siéndose responsable por los actos culposos, ya sean me -

diante \'ma accién o una omisién.

'La doctrina siempre ha distinguido varioé maticos en el grado
de responsabﬂidad y de culpa del transgresor y se ha considerado que -
la Uansgresidn pqede hacerse debido a una culpa lata, a culpé levis -

' .
o leve y por dolo. En cualquiera de estos grados encontramos el ele -

mento imprudencia, negligencia, asf como descuido; se causa un dafio-

pero sin que haya existido la intencién de producir el dafio efectuado.

La doctrina de la responsabilidad civil édopté la misma .ic‘iea-
que rigié ‘al“dere.cho penal, 'a saber: la responsabilidad moral fundada-
en el libre albedrié y por ésto es llamada la teorfa de la responsabili -
dad subjetiva. Para que él hombre sea responsable de sus actos se re-
quiere que los haya ejecutédo conscientemente o que,,t.ambién conscien
temente, hubiera podido evity:arlos‘. Entonces, si por un caso fortuito -

o de fuerza mayor no ha podido el hombre cumplir su obligacién, no -
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debe ser declarado responsable, porque tinicamente responde de sus ac-

tos y porque nadie puede ser obligado a lo imposible."

El concepto de culpa se ha seflalado como un hecho u omisién
imputable al deudor pero sin que haya habido de su parte, intenci6n de -
perjudicar a su acreedor, no se es culpable, m&s que de su impruden -

cia.

Colin y Capitén, en su obra nos sefialan que por culpa debe -
de entenderse: "Que ese hombre no se ha conducido como hubiera debi-
do conducirse, que no ha hecho lo que hublera debido hacer", Lano -
cibnA de culpa debe de ser vista desde un punto de vista amplio; ya sea
que exista la intencién de causar un dafio o sea cuando‘existe el dolo -
como éuahdo existe un acto ejecutado con negligencia, actﬁando siﬁ -

la debida previsién del autor del dafio realizado.

En este sentido se expresa el maestro Rojina Villegas consi-
derando que "la culpa es todo acto ejecutado con negligencia, descui-
do, falta de previsibn, o bien con la intencién de dafiar en cuyo caso -

esa culpa toma el nombre de dolo".

En el Derecho romano se conocieron dos clases de culpa: --
a). La grave o lata. b). La leve o levis que reportaba a dos especies -

1). La culpa leve in abstracto; y 2). La culpa leve in concreto.
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La culpa grave o lata consistfa, decfa Ulpiano: "Culpa lata -
es la demasiada ignorancia, esto es, no entender lo que todos entien
den, no tomar en cuenta las precauciones esenciales y necesarias --

que sefiala el sentido comtn".

La culpa lewe o le;lis, la cual presentabha dos especies, era —
aquella en: la culpa leve in abstracto, cuando se omitfa todas aque —-
1las atenciones que pondl;fa un hombre de diligencia comin o normal, -
La otra de las especies anotadas o sea la culpa leve in concreto, con_
sistfa en n;) poner en el cuidado de las cosas la fraayof diligencia de la

que en forma normal pondrfa a las suyas.

La nocibn de la culpa se pre0156 en e‘l siglo XVIII por Pothier; -
Bonnecase hizo un resumen de este tratadista al seﬁalar que "Poth;er-
y antes de &l la mayor paite de los jurisconsultos, distingufan tres -~
grados de culpa: a).~- La culpa lata, que supone en quien la comete —
una negligencia imperdonable o una 1népt1tud inadmisible, En razén -
d;a su gravedad era asimilada al dolo, culpa dolo préxima. b).-La ~-
culpa levis, que es el que no comete un buen administrador y que co-
rresponde a una diligencia media y ¢).- La culpa levissima que es lav

gue no comete un administrador de una diligencia excepcional,



Reconoce este autor que en realidad, el derecho romano no re.
conocfa sino dos grados en la culpa, culpa lata y culpa levis que los
textos designan indistintamente con los t&rminos culpa levis o levi -

ssima., Con las dos especies arriba mencionadas. '

Se sefiala que la culpa del autor del défio, ‘puede ser mediante
‘un hecho activo (cul_pa in commitendo) puede también consistir en una

omisién o abstencién (culpa in ommitendo).

La omisibn es aquella inactividad de la persona obligada a‘ -
ejecutar determinados actos,

La culpa grave se equiparé al dolo, imponiéndose al responsa_
ble de la culpa grave la obligacién de pagar Integramente los dafios y
perjuiqios , toda yéz que su culpa ha sido equiparada al dolo o sea ld
realizacién de determinados actos con la intenci6n de causar un dafio

o dolo 1n§enclonal.

Tercer elemento integrante de la respensabilidad.- La rela --
cién de causa ‘a_efecto entre el hecho y el dafio ocasionado: Unare -
lacién de causa a efecto, entre el acto dafioso realizado y el hecho -
perjudicial ocasionado. Se toma en cuenta el principio de la causalj_
dad, que determina que para reputar a una persona culpable, es nece_

sario una relacién de causa a efecto entre el hecho y el dafio ocasio-
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- nado.

'El maestro.Rojina Villegas en su ob, cit. se refiere a Enne ~

cerus Lehmann Y dice: “Que el concepto filoséfico de causa no es ~~

| aplicable de un modo absoluto por el Derecho, ya que por tal debe ~~
de entenderse'una serie de circunstancias para que se pueda producir

3eterm1nados efectos, pues un hecho por s{ solo no puede ocasionar~

un detetminado efecto y habré de determinarse entre las causas efi —

v

cientes y las causas concurrentes, "

Todas aduellas personas que ocasionan un dafio serédn culpa -
bles del mismo jurfdicamente siempre que concurran un determinado-
nimero de circunstancias ya sean internas o externas; para agf poder
ser tomadas en cuenta.‘ por el Derecho y as{ determinar la culpabilf ~
dad de una conducta determinada., y hacerla responsable de los da -

fios y perjuicios que ésta conducta hubjere ocasionado,

El legislador determlna en clertas ocasioneé, que adn cuando

" exista el nexo causal entre el daflo ocasionado y el hecho realizado,
se exonera de responsabilidad a aquella persona o personas culpa -
bles del resultado dafloso; slempre y cuando, se ptoduzcan determi -
nadas circunstancias que pueden ser: La culpa o negligencia inexcu-

sable de la victima, el hecho de tercero, el caso fortuito o de fuerza
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mayor y el ejercicio de un derecho, Operando en todos estos casos -
la ausencia de responsabilidad, asf como de causalidad pafa el dere~

cho.

Han surgido dos tesis, con respecto a la teorfa del hecho de -
‘terminante, para responsabilizar al autor del dafio.

la pnmera de las tesis es la de Burl que dice: Que el hecho -
determinante o condicién sine quénon de un dafio imputable o no al --
demandado, debe determinarse de acuerdo con las siguientes bases:-
8i el dafio se produjo por la actuacién del demandado seré résponaa -
ble; en cambio, si se hublera producido adn cuando el demandado no

huhae,se actuado, no halxs base para la responsabilidad.

En Alemania se opone a esta tesis, la sostenida por Vén Kries
para quien s6lo son causas de un daflo los hechos que normalméhte -
pued'en producirlos de tal manera que 51 por circunstancias excepcio-
nales uﬁ dotefminado hecho produce un dafio que normalmente no hu -
blmi sido capaz de originar, atn cuando conforme a la le);.de.causa-
lidad, ese hecho sf fué causante dél dafio, jurfdicamente no debe de

reputarse como tal.

En nuestra legislacién se ha tomado en cuenta la primera te -
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sis de las mencionadas; si n6 en una forma total, sf parcialmente las
ideas de Buri; en su articulado 2,110 del Cédigo Civil para el Distrito
y Territorios Federales de 1928 y al cual haremos mencién mis adelan

te.

En la doctrina se seflalan dos grandes teorfas para determinar

la naturaleza de la responsabi'udad:

/
1a teorfa subjetiva o teorfa de la culpa.

1a teorfa objetiva o del riesgo creado.

LA TEORIA DE 1A RESPONSABILIDAD SUBJETIVA O TEORIA DE -
LA CULPA. - Cuando se cause un ‘dafio a otra persona, por un sujeto —
medianté una accién u omisién de su conducta, ya sea que haya obra-
do con mtenclén' de causar él dafio, o por negugencié de éste, da lu-

gar a una responsabilidad.

Esta teorfa se funda en un elemento de car4cter psicolégico: -
La intenci6n de causar un dafio. Entendiendo a la conducta humana -
como una conducta anujufridica , consciente e intencional o incons--

ciente por negligencia qué causa un daflo, y la cual es tomada en -—

cuenta por el derecho para responsabilizar esta conducta de quien -

la produjo.
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Sus antecedentes de esta teorfa se encuentran a través del -
derecho romano, de la culpa aquiliana "La equidad natural exige que-
‘cuando una persona cause sin derecho un perjuicio a otra, atacando -

su propiedad requiere que se le indemnice. "

.Punciona 1a nocién de la culpa, por una presuncién juris tan -
tum, que admite prueba en contrario_. O sea que quien ha sido victima
de un dafio o perjuicio, a quien tréte de hacef responsablé del dafio —
causado, dgberé este presunto responsable de probar, que en la real}
zacién de su éonducta, empled la debida diligencia y el daﬂq causa -
do fué motivado por causas ajgnas a su voluntad. En el derecho mo -
:demo, ademds de la presuncidn juris tantum establecida en los casds
'a;nteriores, existe una presuncibn juris et jure, es decir, que no ad -
mite prueba en contrario, para la responsabilidad de ciertas perso -—

nas.

TEORIA DE LA RESPONSABILIDAD OBJETIVA O DEL RIESGO CREA
DO.~- A fines del siglo pasédb, Qe inicia el desarrollo de la gran mv‘ -
dustria, tréyendo consigo una evolucién tanto en el orden social como
en el orden econémico, asf como un desarrollo de la técnica indus ~—
trial, El empleo de las nuevas méquinas crea;ias, asf como los nue -
vos descubrimientos cient{ficos y té&cnicos, ﬁ'aen consigo un mayor -

incremento de brazos a las fuentes de trabajo y consigo un mayor nd-
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mero de accidentes, Surgiendo as{ un problema de orden soclal de -
las relaciones del capital y del trabajo, de acuerdo con los princi -~
plos establecidos, por la teorfa subjetiva que no permitfa la repara -
cién de los infortunios de trabajo; la responsabilidad, cuando existie
ra, tendrfa un origen legal y no ‘contractual. En efecto, ni en los -F
contratos de trabajo, ni en el tftulo sobre arrendamiento del Cédigo -
de Napoleén, ni en precepto alguno de la ley positiva que mtegryra -
el contrato de trabajo, s-e imponfa la obligacién de los patronos de ~
1ndemnizaxf a los trabajadores victimas de algGn accidente. Lares —
. ponsabmdad. Gnicamente derivarfa de la comisién de un acto ilicito.
Debfase de probar, p;ra que una accibén prosperara en contra~- -
del empresario: a).~ La existencia de un contrato de trabajo; b).- -
Que habfa sufrido un accidente; c).- Que éste se debfa al trabajo -
desarrollado; d}.- Que el accidente era debido a la culpa del empre_

sario. Era imposible el caso de la prueba de la culpa del patrén,

Ante esta circunstancia tan injusta para los trabajadores, sur,

ge a la luz de la doctrina un principio, que se le denomiﬁb_ del RIES -
1

GO CREADO o denominado Teorfa de la Responsabilidad Objetiva, ~-

propuesta por Ripert,

El maestro don Manuel Borja Soriano nos sefiala que la res -
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ponsabilidad objetiva carece de influencia la ilicitud o licitud del he

chﬁ que cause un dafio, la persona perjudicada puede exigir la indem_

‘ n}?écién correspondiente, con total independencia del proceso penal

. qhe pueda existir y de la sentencia, que en &l se pronuncie; su ac —

cién se basa s6lo en el hecho perjudicial, sin tener en cuenta con —

, cegto alguno de la culpa o de_lito‘.

Encontramos en estas teorfas a un elemento comdn: El dafio-
elemento necesario para que se pueda responsabilizar a determinada

persona, por el resu}tado perjudicial,

Esta Gltima teorfa ’d.e la ‘responsabﬂidad objetiva o del riesgo
creado, se le ha reconocido por algﬁnos C6digos de este siglo, co-
mo una fuente de las obligaciones, como lo establece el ﬁuestrp en;
su artfculo 1913 . inspirado en el Cédigo Ruso, encerrando una.fuente
de las obligaciones distinta de la culpa o-dél dolo, partiéndosé de -
la hipétesis del empleo de las cosas peligrosas, uso lcito, pero ~-

que por causar un dafio, obligan a reparar el perjuicio causado.

Este artfculo se encuentra insertado en el capftulo relativo —

(
a las obligaciones que nacen de los actos ilfcitos, vy en en este ar -
tfculo, no se estd actuando ilfcitamente sino licitamente, y por lo —

tanto debe de ser ubicado en el capftulo correspondiente.
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Artfculo 1913 del Cédigo Civil para el Distrito y Termritorios Fe_
derales: "Cuando una persona hace uso de mecanismos, instrumen —
tos, aparatos o substancias peligrosas por sf mismos, por la veloci.-
dad que desarrollen, por su naturaleza explosiva o inflamable, por —
la energfa de la corriehte eléctrica que condqzca o por otras causas -
andlogas, esté oblig’ado a responder del dafio que cause, AUNQUE --
NO OBRE ILICITAMENTE, a no ser que demuestre que ese dafio se pro.

dujo por culpa o negligencia inexcusable de la victima." -

El maestro Francisco H. Ruiz nos dice: "Que no debe de dar -
se una interpretacién restrictiva al artfculo transcrito, 1913 del Cédi~
go Civil, y pretender que s6lo son peligrosas las cosas que se men -

cionan.

Clasificacién de la Responsabilidad.- La responsabilidad . —

puede presentarse de dos formas, Puede ser una responsabilidad ci -
vil o penal; la civil se dard cuando un hecho u omisién cause un da -
fio o perjuicio en contra de cualquier persona, que puede consistir —

en un dafio material o moral.

- o Yla respbnsabilidad séré penal cuando, mediante un acté u -

omisién se llegue a violar una norma penada por la ley.




De la primera de las responsabilidades mencionadas, o sea -
la civil, se han encontrado dos especles: la responsabilidad civil --
contractual y la responsibﬂidad civil extracontractual,

: t

Responsabilidad contractual, surgida de un acuerdo de volun -
tat}es, para crear derechos u obligaciones. Y por una falta total o -~
parcl_al en el cumplimiento del contrato por uné de las partes, la par -
.te qué ha sido perjudicada tiene el derecho de exigir a su eleccién el
cumplimiento o la rescisién del contrato, y en ambos casos el pago ~

de dafios y perjuicios.

Se tlene como presupuésto esencial, la existencia de una obli
gacibn previa y una obligacién posterior, y en el caso del incumpli -~
miento de estas obligaciones, se cae en la realizacién de un hecho -~

ilfcito, con todas sus consecuencias que consigo trae.

Hay obligacién del contratante que falta al cumplimiento de -~
sus obligaclones contractuales, .de resarcirle a la otra parte contratan
te la integridad de los dafios y perjuiéios. Constituyendo un crédito -
legftimo en el patrimonio del perjudicado el resarcimiento y la repara-

cibn del dafio.

En el contrato mercantil de transporte de personas, se debe de
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exigir la responsabilidad civil contractual en la vfa ordinaria civil, -
Asf es determinado por el artfculo 75 en su fraccibn IV del Codigo de -
Comercio y en relacién con la fraccién III del artfculo 40, de la Ley -

de Vfas Generales de Comunicacién.

Toda persona que adquiere un boleto bara ser transportada por
cualquier medio incluyendo el adreo, celebra con esa empresa un con
trato mercantil, de transporte de personas. Y a su vez aplicando el —
artfculo 2,467 del Cédigo Civil para el Distrito y Territorios Federa -
les, como lo ordena la fraccién IV del citado artfculo 40, de la Ley de
Vias Generales de Comunicacién, dicho precepto del ord: ~amicato co_
m@n nos dice: "... la obligacién principal del porteador o &anspoﬁa-

dor es transportar sano y salvo al pasajero.."

Y asf nos dice el artfculo 600 fraccién IV del Cédigo de Comer
cio que: "Hay obligacibn del contratante que falta al cumplimiento de
sus obligaciones contractuales, de resarcirle a la otra pérte contra--

tante la integridad de los dafos y perjuicios,”

Vemos como llega a nacer una obligacién por parte de quien -
“ha faltado al cilmplimlento de su obligacién; y a formar parte del per_

judicado un crédito legftimo en su patrimoni'c en contra de aqgella -



persona que ha faltado al cumplimiento de su obligacién, cuando se -

‘ha celebrado un convenio entre las partes, anteriormente.

La responsabilidad extracontractual o aquiliana, nace de un -
acto ilfcito o del abuso de un derecho llevado a cabo por una persona
en ;_:erjuici_o de otra; y no existe entre ambas partes una obligacién —

preexistente, no existe vfnculo jurfdico alguno en contra de la otra.

., Cuando una persona causa, ya por sf misma, ya por medio de
otra de la que responde, ya por una cosa de su propledad, en dafio -
a otra persona, respecto de la cual no-estaba ligada por vinculo al -
guno anteridr . |

En estos casos el transgres;)r estd obligado & pagar el impor-

te fntegro de los dafios y perjuicios que cause, -

" Se ha criticado de que toda responsabilidad debe de ser extra '
contractual y no clasificarla con la contractual por la siguieﬁte ra —
zén: que la norma contracttial tiene por esencia el que se éumpla . -
no el que no se cumpla, y al no cumpllr, al no ser ni esencia del -—
contrato.‘, se encuentra fuera ae lo péctado y por lo tanto el 1ncum -
plimiento seré' extracontractuai, afin cuando se haya origihado en la-~

vida de un contrato. El contrato obliga a cumplirse y ésta es su esen
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"cia. Cuando una de las partes no la cumple, o este cumpllmlent& es-
t4 mal hecho, se cae en la realizacién de‘ un hecho ilfcito; se realiza
una conducta que no se encuentra comprenldl‘da dentro del contrato; '-
y esa vcor’1ducta es contra;la a la vida del contratp, por ello se deter -
mina que el incumplimiento es extracoritractual ' Y tpdé responsapiil-

dad debe de ser extracontractual.

La responsabilidad delictiva.- "Delito es el acto u omisién -
que sancionan las leyes penales. " Artfculo séptimo del Cédigo Pe —
nal para el Distrito y Territorios Federales, de 1931,

1

Se puede delinquir, ya sea: Mediante la realizacién de algu_

’

na cosa brohibida por la.Ley, por una accién del individuo,

Se puéde delinquir mediante una inactividad del s&j;té ca't..l -
sante del dailo, mediante un no hacer, dejar de cﬁmplir ‘o de reali ~
z;r una obligacién que se exige que se cumpla, o se realice. Y al -
ho realizarse se estd violando un pre;:epto que exige su cumplimien

to.

Los delitos pueden ser intencionales o no intencionales o -
de imprudencia; y el Cédigo Penal establece en su artfculc novenc-

que existe la presuncién de ‘Gue en tode delite existe el dolo; sien_ -

do una presuncibén que admite prueba en contraric ¢ sea juris -----
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tantum ' Y salvo los casos previstos bor el artfculo enunciado,

La caﬁsalidad pslfqﬁlcé del délito puede teﬁer dos rafcé.s ' ei -
deseo o 1ntehc16n de causar un dafio o sea con ei 4nimo de realizarlo
o’kbien que no se tenga esa mter}clép de dafiar, pero por haberse eje-
cutado el act§ delictuoso, con negligéncla, descuido o falta de pre-
visibn, ha resultado dafioso, habiéndose podido prever el resulta- -

do.”‘

El maestro Rafael Gay de Montella, en su obra, nos sefiala-
"Que el acto dafioso intencional motiva el dolo ;nlentras que el acto

no intencional origina la culpa®.

Se sefialan como excluyentes de responsabilidad en la frac-
cién X del artfculo 15 del Cédigo Penal vigente: Causar un dafio por
mero accidente SIN INTENCION, NI IMPRUDENCIA alguna, ejecu -

tando un hecho lfcito con todas las precauciones debidas.

Admite este principio el legislador; pero dando otra conno -
tacién gramatical al dolo y a la culpa. Entendiendo por impruden -
ciael legislado‘r “toda imprevisién, negligencia, impericia, falta-
de reflexién o de cuidado que cause un dafio igual al de un delito-

intencional". Artfculo 80, en su pdrrafo final.



El delito penal es un hecho doloso, que causa daflo, sanciona
do por el Cédigo Penal; y que tiene ademds una sancién pecuniaria. -
Existiendo culpabilidad por que se tiene la intencién de realizar un —

dailo,

El delito penal engendra, adem&s de la pena, la Egparacibn -~

del dafio como sancién péblica.

Los delitos pueden ser:
a). - De accién u omisién;
b).~ De lesién o de peligro, y
c).- D'olosos o culposos.”
¥
Los delitos de acci6n lnﬁinéen una lef prohibitiva y los de -

omisién una ley dispositiva,

Los delitos de lesién causan un daflo directo y efectivo sobre
bienes j‘urfdicamente protegidos por la norma que se ha violado y los_
Segundos, no daflan a esos bienes pero son puestos en peligro; y la~-

posibilidad de causarles un daflo.

Los delitos dolosos hay intencién de causar un dafio y en los
culposos no existe esa intenglbn de dafiar; siendo sus resultados -—

contrarios a-los deseados. No se previé el resultado, siendo previsi



M

ble, o cuando habiéndose previsto se tuvo la esperanza que no se --

producirfa,

Cuasidelito penal,~ Es el hecho culposo que causa un dafio -
Y que se encuentra sancionado por una norma del Cédigo Penal; que -

en consecuencia tiene una pena y una sancibn pecuniaria, consistente

en la reparacién del dafio.

El ejerciclo de una accién civil es independiente y distinta -
de todo tipo de accién ejercitada para exigir la responsabilidad penal,
dicho ejercicio de la accién civil ser§ para exigir la reparacién del —

dafio causado.,

Ley de Vfas Generales de Comunicacién.- Conforme al artfcu-
lo 309 de este ordenamiento, dice: "Se someterdn a las leyes mexica_
nas: I. - Los hechos y actos jurfdicos que.ocurran a bordo de las ----
aeronaves mexicanas duravnte‘el vuelo, ya sea sobre territorio nacio -
nal o‘sobre mares no territoriales, y aquellos que ocurran a bordo de
aeronaves mexicanas durante el vuelo sobre territorio extranjero a me_
nos que sean de tal naturaleza que atenten contra la seguridad oel --

orden ptblico del Estado extranjero subyacente.

Artfculo 310 del ordenamiento referido: "Serdn solidarlamente ~
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responsables el propietario, poseedor de la aeronave como el coman-
dante o piloto de la misma, por cualquier violacién a la Ley de Vias -

Generales de Comunicacién y sus reglamentos, resultante de érdenes.

dictadas por alguno de aquellos.”

Serd aplicable a tales sujetos los ordenamientos nac!onalebs -
que sobre responsabilidad se ha estado tratando; y dentro de los If —

mites establecidos y condiciones previstas por la Ley.

1a tesgonsabllidad en el derecho mexlcanb.— Todas aquellas

personas que han sufrido algtn daflo o perjuicld; pa‘ra4qﬁe dpei'e la —
responsabilidad en.contra de quien sefialen como responéable, séré —
necesario que demuestren, que el dafio, o perjuicio ha sido el 'resuth_'
do de un acto culpable o doloso, para poder exigir al derecho la repa
racién de dailos y perjuicios que le hubiera ocasionado, la realiza —

cién de un acto ohecho ilfcito,

También operard la responsabilidad, cuando la actividad de -
algin sujeto llegue a crear un riesgo a la colectividad, y hacerle -~
responsable de los dafios o perjuicios que lleguen a oi:asionarse, -
independientemente de que realice una actividad Heita. Ya que con~

su actividad estd obteniendo un beneficio o algin provecho, y los ~-




sujetos perjudicados o daflados, no han obtenido ningtin beneficio -
con esta actividad, sino que, por el contrario, han sido perjudica ~—

dos,

Fundamentos de la responsabilidad objetiva y sui)jetlva, han-

‘ sidp aceptados por el legislador nacional, para fundamentar la respon

sabilidad y su reparacién, las ideas anteriormente expuestas.

Encontramos en el artfculo 1910 del Capftulo V * De las Obl ~
gaciones que nacen de los actos ilfcitos”, del Cédigo Civil de 1928,
que seflala: "El que obrando ilfcitamente o contra de las buenas cos -
tumbfes cause un daiio a otro, estd obligado a REPARARLO, a menos -
| qué demuestre qué el dafio s‘e produjo como consecuencia de culpa -~

o negligencia inexcusable de la victima."

El artféﬁlo 1913 dice: "'Cuando una persona hace uso de rﬁeca-
nismos, instrumentos, aparatos o substancias peligrosas por sf mis-~
mos, por la velocidéd que desarrollen, por su naturaleza explosiva -
e] inﬂamable,' por la energfa de la corﬁente eléctrica que conduzcan~
o por otras causas andlogas, estén obligados a RESPONDER del &aﬁo
que causen, aﬁnc;ue_no obren ilfcitamente, a no ser que demuestre ~—

que ese dafio se produjo por culpa o negligencia inexcusable de la —

victima. "
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Este artfculo hace referencia a la palabra "responder” como -
sinéni mo de "reparar" el dafio que se ha ocasionado., Ademés de que-
~ cabe la critica que anteriormente se hizo de este artfculo, en lo refe-

rente a la ubicacién del mismo dentro de este capftulo.

El artfculo 1916 nos dice: "Independientemente de los daiios -
y perjuicios, el juez ﬁuede acordar, en favor de la victima de un he-
cho ilfcito o de su familia, si aquella muere, una indemnizacién ---
equitativa, a tftulo de reparacién MORAL, que pagar4 el responsable
del dafio. Esta indemnizacién no podr4 exceder de la tercera parte —
de lq que importe la responsabilidad civil. Lo dispuest. :n este ar -
tfculo no ée épiicaré al Estado en el caso previsto por el artfculo -—

1928",
Encontramos en la transcripcién de los artfculos anteriores, -
que tanto el dafio patrimonial como el de cardcter moral dan lugar a -

la reparacién por parte de quien ha resultado responsable.

La forma de c6mo debe de ser esta reparacién del dafio.~Exis

te en la legislacién una reglamentacién para el dafio patrimonial; la~
primera de estas formas de reglamentar, es aquella relativa en la -~
cual la reparacién debe de ser igual o exacta a la cosa dafiada; y la-

sequnda de las formas de reparacién, es la consistente, de que en -




caso de no poder establecer la situacién que se tenfa anteriormente -
de que ocurriera el dafic o perjuicio deberd ',de ser igual a un equiva —
lente o sea, mediante el pago de las cosas con dinero y ademds el pa -

go de dafios yperjuicios que se le hubieren‘ ocasionado a la victima.

El criterio seguido por el legislador penal en el Cédigo Penal~
para el Distrito y Territorios Federales de 1931 difiere en cuanto que -
: séﬁéla, en su artfculo marcado con el nimero 31 al dejar a la determi
nacién de la agtoridad judicial y a la capacidad econémica del autor-
del dafio, tanto la cuantfa de la: reparaciéh moral como la reparacién-

patrimonial.

Es necesario que la reparacién del dafio sea exigida directa -
mente del autor .devl dafio, eétablecido por el precepto legal 1910 del-
Cédigo Civil, el cual se puede complementar con el artfculo 1926 de
este mismo ordenamiento, que dice: "En los casos previstos por ---
1o$ artfculos 1923, 1924 y 1925, el que sufra el dafio puede exigir la-
repyaracién directamente dei responsable, en los términos de este ca-

pftulo".

En los casos de dafios causados por operarios; trabajadores,
'sirvientes, empleados, establece el artfculo 1924 que la reparacién-

se exigird a los patrones o jefes de dichas personas; otorgéndoles -



el artfculo 1927 del mismo ordenamiento, el derecho de repetir en con

tra de los autores del daﬂo'.

En la responsabilidad obj’etiva , el dafio de cardcter moral no -
se repara o indemniza. La ley determina que guando se ocasione un -
dafio por el uso de cosas peligrosas, procediendo de una manera lici_

| ta, s6lo se repara el que fuere patrimonial, més nuncab serd el moral,
én virtud de que el artfculo 1916 determina que sblo serd reparad‘o en.—v
Vuna tercera parte del patrimonial, cuando se compruebé tjue'existe ‘unt‘
hécho ILICITO. Solamente mediante esté ciréunstancia seré ‘ento‘n -

ces cuando operard la reparacién tanto material como moral,

Este értfculo es criticable; prin;éram'enie porqué sujeta.la rep_é
ré‘ciéﬁ de‘l dafio moral a la existencia de un dafio de carécter pecunia -
rio, sujetédndolo a su monto establecido en una tercera parte ael valor
de &ste, negando en esta forma la reparacién moral. Deja en una for-

’vrrvxa potestativa del juéz, a que segln su criterio sefale si a su mane -
ra'de pensar, determina qﬁe cabe se repare el daifio 0 no sea rebarado
al serialar qtlie: .. .el juez puedé acordar. .." debiéndose de éeﬁalar
en el dltimo de los casoé como una obligacién y no dejar al critério ~
del juez que en el tltimo de los casos pudiérase éncontrar viciado di_
cﬁo criterio, y sefalar la obligatorieda'd de reparar. Solaménte es -~
reparado cuando pfoviene a cbnsecuenéia de ‘un' hecho ilfcito, lo cuél

se hace nugatorio cuando este prowenga de un hecho licito o sea pro--
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veniente de un riesgo creado.
La Ley de Vias Generales de Comunicacién en su articulo 347 remi-
te a las disposiciones del Cédigo Civil para el Distrito y Territorios Fe -

derales, la determinacién de la cuantia de los dafios y perjuicios ocasio-

nados al p&sajero.

V‘emos que se es criticable de que un ordenamiento de cardcter fedg
. ral como lo es la Ley de Vias Generales de Comunicacion, venga a caer -
en el d&mbito del orcienamiento comln y se haga aplicable para toda la Re-
piblica los preceptos establecidos por un ordenamiento local; lo cual es -
violatorio de las garantfas que expresamente seflala la Constitucién Gene
. ral de la Repiiblica en contra de los Estados componentes de la Federacién.
Debe de ser el legislador federal quien establezca las bases para las in~
de;nnizaciones respectivas y asi no atentar en contra de las garantias de-

los Estados que forman la Federacién,

El artfculo 1915 del Cédigo Civil que seiiala la fo‘rma en que deber&
de ser la reparacién del dafio o perjuicio ocasionado, era; antes de la adi
cidén que sufrid por decreto de fecha 30 de Diciembre de 1939 publicado en
el Diario Oficial de fecha 20 de Enero de 1940. En la siguiente forma: la -
reparacién del dafio debfa consistir en el restablecimiento de la situacién
anterior a é1, y cuando ello §uera imposible, en ‘el pago de dafios y perjul

cios. Pero el legislador por decreto de fecha ya sefialado en una forma de
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4masia'da desafortunada, sefiald tres situaciones que vienen a desvirtuar -
totalmente, la verdadera reparacion del dafio ocasionado por el riesgo -~

creado.

Por lo tanto la critica al &rticulo 1915 del Cédigo Civil es la siguien
" te: Se equipararon tres situaciones distintas, que debieran merecer situa~-
ciones distintas: I.~ La responsablilidad, por hecho ilfcito, donde no solo
debe hacerse reparacién del afio patrimonial y moral, sino que debe haber
una indemnizacién total, que cubran totalmente los dafios causados no s‘o-

1o a las personas sino a las cosas.

II.~ La indemnizacién por hecho lfcltq que implica el uso de cosas
beligrosas; a pesar de la licitud del hecho debe reparar el dafio causado,

pero considerando que no hubo dolo o culpa; la reparacién deber4 de ser -

de carfcter parcial;

III, - Indemnizacién por riesgo probfesional, se funda en que el obre-
ro estéd asociado a la emprésa y se sufre un dafio por un riesgo profesional
debe, en unién con el patrdn sufrir las consecuencilas de ése dafio y por -
lo tanto es justo sufrir entre ambas el menoscabo sufﬂt;lo.

Ademé&s de las anteriores situaciones la Ley Federal del Trébajo, -
contiene bases que son notoriamente insuficientes para poder reparar un ~

dafio causado a personas que no mantienen ninguna relacién jurfdica con el
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causante del mismo, Se trata de terce;os\c’;ue no perciben ninguna utilidéd
directa en el uso de las cosas peligrosas; como no sea la c;;eneral que de-
riva de un servicio piiblico, pero siempre.y cuando cumpla su finalidad -
social y debe haber una feparacién parcial y debg ser mayor que la que -
admite la Ley Federal del Trabajo. Y hay que distinguir también segln que
las cosas peligrosas cumplan un servicio pablico o sean simplemente para
un-beneficio del usuario; en la primera, hipotesis la :eparc;acién debe ser

menor que en la segunda por lo que los dafios deben reportarse.

Entre el pliblico en general que est§ beneficidndose y el empresario
y en el segqundo caso, la reparacién parcial debe ser mayor, por que ex-

" clusivamente el uso de la cosa beneficia al duefio de la misma.

.Este artfculo coloca en una situacidn verdaderamente espantosa a ~
las familias victimas del aiio corporal, en una verdadera situacidn de de-
samparo, en virtud de que las cuotas que se han sefialado no alcanzan a
cubrir las necesidades indispensables de ;Jna familia. En caso de rriuertg;‘?'.l&“:
de una persona le ser cubierto una cantidad como concepto de indemni ~
za.cién y tomando como base el salario de seicientos reeinta dias estable-
cidos por el articulo 298 de la Ley Federal del Trabajo, a razdn de vein-
ticinco pesos diarios; debiendo de sefialarse el minimo leqal vigente de -
veintiocho pesos con veinticinco centavos. Pero la Fracceidn Segunda del
Artfculo 1915, establece que el limite méximo para la indemnizacidon debe-

r& de ser de veinticinco pesos y lo cual arroja una cantidad indemnizable,




al monto dé Quince mil setecientos setenta y cinco pesos, para la fami -.
Ma victima del dafio, suma que no llega a cubrir las necesidades de una-
familia, ni adn aquellas necesida&es de carécter indispensable. Y méxi -
me si el dafio o muerte recae en el jefe de ‘;a familla o sea el padre de la

familia, lo cual ser& m&s apremiante a las necesidades de la familia que

quedar4 en un total desamparo,
Es necesario que los legisladores mediten un poco acerca del pro -
blema que se plantea, referido al monto de la indemnizacién, y asf cum-

plir con una de las metas a seguir para las nuevas ideas de justicia social.

I



CAPITULO II.

lo.~- La Responsabilidad Civil en el Derecho Aéreo.
a).~ Concepto de la responsabilidad aereondutica.
b).- Principios de la Responsabilidad aereondutica.
20.- La Responsabilidad del Transportador Aéreo por los Dafios ‘a
las Personas y Cosas Transportadas.
a).- Laresponsabilidad en el transporte de cosas.
b). - Equipajes no registrados.
¢) .~ Responsabilidad proveniente de los daflos causados por

los empleados y operarios del transportista aéreo.

3o.~ Responsabilidad Delictiva y Cuasidelictiva.

‘40, ~ Elementos Esenciales de la Responsabilidad Aereondutica.

'50,- Causales de Exoneracién,

a).~- Fuerza mayor.

b).~ Medidas necesarias.

c).- Vicios propios de la aereonave.
‘d) .~ Hechos del perjudlcado.

e). - Actos de un tercero.

6o, - Limitacién de la Responsabilidad.




- LA ‘RESPONSABILIDAD ‘CIVIL EN EL DERECHO AEREO. - En’ -
un sentido amplio, existe una responsabilidad por parte de una perso-
na, en todos aquellos casos en la cual se encuentra obligada a repa -
rar un dafio ocasionado a otra, ya sea que este dafio se deba a uha con
ducta 1lfc1ia de su parte o porAel uso lfcito de cosas peligrosas, Di -

cha reparacién podrd consistir en:

1

‘,"a). - Volver al estado anterior qug guardaban las cosas —

antes del daflo, o sea la llamada reparacién exacta, o

t}) ._-‘Ante la imposibilidad material de la reparacién exag |
ta, consis'tiré en uﬁé’ ;eﬁla‘racién por equivalencia o sea mediante una -
indemnizacién o:.:bﬁ'si'éter{t‘e: en el pago de los dafios y perjuicios ocasio
nados. Slendo aceptada adem4s en nuestra legislacién la reparacién -

moral y a la cual hemos hecho referencia en el capftulo anterior.

la responéabﬂidad civil puede originarse de dos formas.
Primero, porque se ocasione un dafio en la celebracién del contrato de
transporte aéreo o segundd, porque no se haya celebrado dicho contrg

to de transporte aéreo.

1a responsabilidad contractual ocurre en el transporte --



aéreo de personas o de mercancfas; y la responsabilidad que no nace
de un convenio de transporte aéreo, viene a ser la llamada responsa_
bilidad extracontractual, m&s general y originada de la misma natura-

leza de la aeronavegacién.

1a responsabilidad proveniente de la utﬂizacién’ del ==
transporte aéreo, fué uno de los problemas,; que con mayor frecuen —
cia se presentd en los inicios de esta novedosa técnica de comunica-
cibn aerondutica; siendo necesario que se sacrificaran infinidad de ~

‘seres, en aras del perfeccionamiento y desarrollo de la aviacién.

Ya en el Congreso de Verona de 1910, se consider$ esta
cuestién; y en la Primera Conferencia de Derecho Privado Aéreo, ce -
lebrada en Parfs en 1925, fué convocada con el objeto de que se con_
siéerata un anteproyecto de la Com;'encién sobre la responsabilidad-

en el transporte aéreo,

f.a plena res;vonsabﬂidad por los dafios causados por ~
las aeronaves naci6 como un gravamen desmedido al desarrollo de la
aviacién, sobre todo en sus comienzos. Era céusa de que general -
mente al suceder un accidente, se ocasionara la destruccién de los -

aparatos, de pasajeros o de mercancfas, ocasionando con ello cuan~



49
tiosos dafios a terceros en la superficie. Por el contrario, la falta de
exoneracién de responsabilidad en el transporte aéreo no es una cau -
_sa o medida para dar confianza en la seguridad de la aeronave y fo —

mentar el aumento de los pasajeros y de la carga.

- Concepto de la Responsabilidad Aerondutica. ~ Podemos~

seﬁéla; /':;me definicién a esta responsabilidad y toda vez que se han
" :;"Vlsto los elémgntos que la componen, como: aquella obligacién que -
: ; recae‘ sobre el explotador de reparar los dafios causados o perjuicios_
ocasionados por la utilizaci6n de una vaevronave, segln su destino ~~
‘espéc{ﬂco.‘ es decir: la nav_egacién aérea, Faltando es'~ eler:ento,

0 séé éll éjercicio de la éeronavegacibn, la responsabiudadr seré de -

derecho comfn,

La responsabilidad asf prevista o sea proveniente de -
la aeronévegacién, es dividida por las diferentes Convenciones in —
,t,ernacionales de Derecho Privado, y por las legislaciones aeronfutj_
cas nacionales due distinguen, a los efectos del régimen juridico de

la responsabilidad aerondutica, entre:

‘ a).~ Dafios causados a las personas o mercanclas -—
transportadas; o sea que la responsabilidad del transportador aéreo~

nace del contrato de transpoi*te aéreo celebrado.




' b) - Dafios causados a terceros en la superficie, gene -
ralmente dicha responsabllidad nace, cuando en la utilizaclén de una
aeronawe se ocasionan dafios a personas ajenas a ‘lavactividad aérea,

Personas extrajias a la explotacién de la aeronavegacién.

1a responsabilidad aerondutica puede presentarse en ~-

oy :
cualesqulera de estas formas: en una responsabilidad de carécter pe -
hal o de una responsabilidad de cardcter civil, dividiendo esta dltima

en x'"espons’abilldad, contractual y responsabilidad extracontractual.

I1.- La responsabilidad de cardcter penal surgird: cuan -
,do éi actou omislbn 'del hqmbre se encu’e‘ntre’ sancionado por la Ley.-
Siendo principio fundamental del'derecho::iaénél, que toda persona que
qumete un delito es responsablg de él e incurre en las sanciones que-
la ley seflala. El C6digo Penal para el Distrito y Territorios Federa ~
les establece en su artfculo 13, cuales son las personas responsables
de la comisién de un delito; ya.sea como autores, cbmplices o encu —

bridores.

II.- 1a responsabilidad serd de un carécter civil, cuan-
do sea proveniente de un hecho u omisién que haya ocasicnado un da_

filo a otra persona en su patrimonio.
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La reparacién del dafio consistird, en el establecimien -
to de la situacién anteridr a él; y cuando ello sea imposible, consis~
tird en el pago de dafios y perjuicios. A esta reparacién se le denomj_

na: indemnizacién.

~ Principios de la Responsabilidad Aeron&utica, ~ Alos ~-

efectos del régimen de responsabilidad, se distingue entre la respon-
sébllidad contractual o sea aquella proveniente del daﬁo ocasionado~
’a las personas o cosas transportadaé, en virtud, como ya qued$ sefla
lado en pérrafos anteriores, por la explotacién de la aeronavegacién.
Yla fesponsabilidéq 'eitraconn'actual. es aquella que surge, cuando ~
se ocasionan daflos a terceros en la superficie o sea que los perjudi;-

cados son personas extrafias a la explotacién aérea.

Entendiéndose para los efecidé de la respbnsabmdad de

- parte del transportador &ereo: al tercero perjudicado, como aquella ~~
persona extraiia é la explotac1§n del transporte aéreo y ademéds sin —
relacién de dependencia con el explotador del transporte aéreo, para

los efectos de la responsabilidad aerondutica,

La responsabilidad contractual, tiene su fundamenta. -~

cibn legal en el contrato de transporte aéreo que se ha celebrado y -
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‘de las'obligaciones que de §l emanan para-el porteador aéreo. O sea
que e} porteador aéreo responae: por no con\ducir al usuario, o por --
llevarlo en condiciones diferentes a las pactadas, o por producirle -
un dafio en su persona o por un simple retardo, Este principio, ha si
do aceptado por la mayorfa de las legislaéioﬁes aeronduticas naciona
les, asf como de los Convenios internacionales, que tienen al portea_
dor como responsable de pleno derecho, a menos que pruebe su falta-

de culpa.

El fundamento de la responsabilidad segdn Lemoine, pue

- de'basarse en tres puntos distintos:

. Primero, - En virtud del principio de culpa; o por ocupar-
el transportista aéreo personas incapaces de realizar las labores de -

las funciones encomendadas.

1a omisién de la diligencia espacial que exige el cumpli
miento de un transporte aéreo, atendiendo a las circunstancias de los
elementos personales y de'la actividad que intervienen en el mismo, -
Supémiéndose que la totalidad del personal que intervione en el mane-
jo del transporte aéreo, se le exige determinado conocimiento asf co-
mo certificado para desempeflar la funcién que desarrolla, por autori -

dad competente,
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Segundo, ~ Teorfa del riesgo creado, por el mecanismo peligro
so empleado, origina la responsabilidad, Permitiéndose al transportis-
ta como prueba para exclufrse de responsabilidad, la de que sus em ~—

pleados tomaron las medidas necesarias para evitar el daflo.

Tercero.- Confusién del transportista en su persona, coh la -
de sus empleados. Dicho fundamento es aceptable, desde el momento
en que un empleado en el ejercicio de las funciones que le estdn enco
mendadas, puede considerarse como un representante y mandatario del
transportista, |

A La résponsabllidad extracontractual, tiene su fundamentacién,
en que la aéronavegacién impone restric.ciones a los terceros al'ejerci_
tar sus derechos y a su vez crea riesgos, siendo necesario que si a --
los terceros, en la superﬁde, deben de aceptar restricciones y limita_
clones de sus derechos en beneficio de la navegacién aérea, se les —

indemnice de los dafios y perjuicios que ella pueda ocasionarles.

Segin la mayorfa de los tratadistas franceses, la teorfa del -
"riesgo” reemplaza a la de la "culpa" en el derecho aéreo, en cuanto-
a la responsabilidad de la aeronave, frente a los terceros que, sufren -

.

los dafios sin intervenir para nada en la explotacién de la aeronavega- '

cibn,
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George Ripert nos dice: "El carécter del riesgo excepcional -
creado para la humanidad por la navegacién aérea ha debido imponer -
al explotante de la aeronave una responsabilidad mucho m4s pesada -
que la del derecho comin, haciéndolo responsable de pleno derecho,-
quiténdo"le la responsabilidad de invocar en ventaja suya la fuerza ma_
yor o el caso fortuito". En sﬁ estudio sobre el proyecto de la ley de -

la nawegacién aérea, que presenté la Comisién de Estudios Legislati -

. VOSI

Otro de los fundamentos de la responsabilidad civil aerondu
tica, se encuentra basada, en el caso de la intencionalidad, O sea -
que cuando la voluntad humana, mediante una accién u omisién, se -
manifiesta de una manera libre y ademds consciente de querer y reali
zar un dafio lesivo o peligroso, que al mismo tiempo suponga el in -~
cumplimiento legal de una oblige;cién. Cabe dentro de la definicién -
de la culpa, en su alscepcién més amplia-como: la accién u omisién -
que con intencién de perjudic’:é;," impide el cumplimiento normal de un

transporte aéreo conwenido.

En el campo del transporte aéreo se manifiesta, en todos --
aquellos casos de accidentes ‘en los que se derivan daflos ocasiona -

dos para las personas o las mercancfas transportadas.

La intencionalidad en aquellos casos que dan origen a la ---



rasponsabilidad en el transporte aéreo, es determinante la existencia de

dicha responsabilidad, en cuanto al alcance y lfmites, .

El pasajero o usuario del transporte aéreo al reclamar la in —
demnizacién correspondiéhte por los daﬁoé que se le han ocasionado, -
s6lo deber4 de comprobar la celebracibn del contrato respectivo, y Su ==

incumplimiento a causa del accidente.

La reparacién. - Podr4 ser esta natural o por indemnizacién. - ;
En el primero de los casos mencionados, serd la reposicién o sea volver
las cosas al estado que tenfan antes dpl dafo ocasionado, corresponde-
al deudor una obligacién de hacer, . la segunda de las formas de reparar
es la forma dé\ qompen.saclén por indemnizacién; compensar al usuario -
lesionado, por el daflo causado por el uso del transporte aéreo, La repa
racién es una obligacién a cargo del trangportista aéreo; o sea aquella -

persona que 'explota la aeronavegacién.

Responsabilidad del transportador aéreo, por dafios a las per-
sonas y_cosas transportadas .~ then utiliza un medio de &ansporfe re-
gular, celebra con el transportista aéreo un convenio cuya obligacién --
principal para este es, la de transportar al pasajero libre de dafio y en -

las condiciones y tlempo estipulado al lugar de su destino.



: Obligaci’éh'prlmaria del transportista; y serd en {ltimo caso -
la responsabilidad contractual del transportista por no‘haber conducido-

al pasajero o mercancfa a su destino con la debida seguridad.

La orientaci6n universal en lo referente a la responsabilidad-
del transportista aéreo, es, en el sentido del criterio de la responsabi-

lidad subjetiva, con inversién de la carga de la prueba.

En el contrato de transporte aéreo, se seflala que comprende-
tfes perfodos y los cuales se podréﬁ determinar-en la forma siguiente: -
embarque, el vuelo y el desembarque. Precisar cada uno de estos mo -

"'mentos-iniciales.y finales del transporte aéreo, para determinar la i —
‘gencia del contrato de transporte aéreo, es una cuestién en la‘que se -
debe de influir predominantemente lés apreciaciones de las circunstan-

_cias.

‘
.

Coquez nos seflala: que es operacién de embarque el movi--

miento del pasajero, en direccién del aparato, obedeciendo las érdenes v

, del transportador, lo-que se hace ordinariamente en los aerbdromoé, -
por medio de los meg:éfonos, invitando a los pasajeros de determinada ~
Ifnea a que se dirijan al avién; es operacién de desembarque el movi —
miento también ordenado y dirigido por el transportador que el viajero -

ejecuta para localizar la salida del aer6dromo.
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N
La Convencién de Varsovia ée 1929,. sostiene en el artfculo -~
diecisiete: que el trénsponadér responde p;ar!a doh los paysa:jeros‘ por los-
éccxdentes ocurridos durante el transpbrie aéreo, producidoé bt.x‘acclld:eg_
tes verificados a bordo de las aeronaves o durante las operaciones de -~

embarque y desembarque. . -

México ha s'ldo signatario de la Convenci6n de Varsovia del -
doce de octubre del afio de mil novecientos veintinueve, que fué aproba~-
do por 1a II Conferencia Internacional de Derecho Privado Aéreo‘denoml -
nada "Convencién para la unificacién de ciertaé reglas relaﬂvaé .al- 'trang
porte aéreo internacional”, que entrd en vigor el trece.de febtéia c.i'elvavii.o
de mil novecientos treinta y tres, al haber obtenido cinco rauﬂcaclbhels ’
exigidas por su artfculo 37. Por lo tanto las leyes que se dicten en nues
&o ordenamienfo nacional, con relacién a la responsabilidad, que se -

refieran entre otras cuestiones, deberdn de estar de acuerdo con los ==~

principios de la Convencién de la cual es signatario.

Goedhius ha distinguido cuatro posibles posturas de la Con ~

vencién de Varsovia de 1929:

la. - Las operaciones de embarque comienzan en el momento —
en que el viajero toma asiento en el autobds del transportista que lo lle_

var4 hasta el aer6dromo de salida; y la operacién de desembarque con--



cluye en el momento en que el viajero desciende del autobiis que lo ha -

llevado a su destino,

2a, - El embarque se inicia en el momento en que el viajerb -
" penetra en el aerSdromo de salida; y el desembarque termina cuando el-

viajero sale del aerédromo de destino,

3a.- El embarque se inicia en el momento en que el viajero-
pone los pies en las escaleras de la aeronave y termina cuando pone -

pie en tierra, .

4a. - El embarque se inicia en el momento en gue el viajero-
se dirije de la estacién aédrea, a la aeronave que se encuentra en la —
pista; y el desembarque termina en el momento en que penetra en el -~

aerédromo de salida.

1a postura més ampliamente acogida por convenciones y le-
gislaciones, es la posicién que se presenta en el Cédigo Rumano del-

Aire de 1953, al establecer en su articulo 87 que:

"El transpor{e aéreo comienza a partir del momento en que-~
el viajero en posesién de los documentos de transporte ha sido admiti
do por los dependientes del transportista sea en el aerédromo o ya -—.

a partir del aer6dromo. "
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El artfculo 342 de la Ley de Vfas Generales de Comunicacién,
en su pérréfo tercero nos seftala: "...Para los efectos de esta Ley se -~
entenderd que los dafios se causaron con motivo del transporte, si son -
el resultado de hechos ocurridos durante el perfodo comprendido desde -
el momento en que el pasajero aborda la aerona\}e, hasta el momento en
que ha desembarcado de ella, ya sea a 12 terminacién del viaje previstb
en el contrato de transporte o en el caso de un aterrizaje forzoso o acci

dental”.

" Necesario es nara que se determine, que para que genere la-
responsabilidad del trarisportador aéreo, tiene que ser consecuencia in-
mediata y d!reéta del hecho técnico de vuelo, por cuyo motivo se cause

el dafio.

~ La responsabilidad civil aéronéutic&; de‘ carécter contractt_xal,
puede ocurrir en relaci6n al transporte de pasajeros o de ﬁercancfas o-.
equipajes. El primero de los transportes mencionados, puede probarse-
mediante el billete de pasaje que el transportador se encuentra obligad§
a entregar al viajero; conteniendo el lugar y fecha de emisién, asf como
el punto de partidé y de destino, nombre y direccién del transportador. ~
El segundo de lo's transportes de cosas o mercancfas, se probard median

te la nota o conocimiento de embarque expedido.



1.- La responsabilidad en el transporte de cosas.- El portea~

dor o sea aquella persona que se obliga a hacer el transporte aéreo de ~-
cosas o mercancfas, es responsable de los dafios y perjuicios sobreveni,
dos en caso de destruccién, pérdida o averfa o por el retraso en su entre

ga. Siendo el portsador aéreo, depositario remunerado-de la mercancfa;

. respondiendo alin de la culpa leve, en el cumplimiento de sus obligacio -

nes que le impone el contrato de transporte aéreo celebrado.

El derecho comfin contempla los casos en que el porteador pue

dé librarse de la responsabll;déd que le impone el contrato:
a).~ Por el recibo de las mercancfas sin reclamacién; y

b}.- Por el transcurso. de seis meses en las expediciones efec_
tuadas dentro de la Repiblica, v en el de un afio en las que tengan lugar
en' el extranjero. El tiempo de la pfescripcién empieza a correr en los — -
casos de pérdlda, desde el d.fa siguiente al dfa fijado para el término del
vléje, y en las de averfa, 'después'de las veinticuatro horas de lé erBtrega
de 1a mercancfa. ‘

En casé de que se presentara algin probiema en este sentido, -
tendrfa que aplicarse las reglas del derecho comiin segtn lo establecido-

por la Ley de Vias Generales de Comunicacién en su artfculo cuarto.
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El "a‘rtfcﬁlvo 18 de la Convencién de Vérsoyia al cual me he re-
" ferido en p&rr’afds anteriores, habla en relacién a este prbblema de los-
equipajes y mercancfas; responsabiliza al pé‘)rt.e'édor aéreo, so&e Una -
bf:se més ampla. Le es impuesta la obligacién de custodia derivada -
del dépésito y mandato, exoheréndose de esta-résponsabiiidad cuando.
ha sido entrégada al destinatario. La responsabilidad del porteador —
pﬁede exonerarse, mediante prueba de que €l y sus dependientes toma_
“ron toaés‘aquéllas medidas necesarias para 'e\)i't'ar"'é'l kdaﬁo, o que: le —

fué imposible evitarlas.

En nuéstra reglamentacién nacional el artfculo 349 de la Ley
“de Vfas Generales de Comunicactén, Vno's.: indica: que el porteador es -
fesponsable de los dafios por la destruccién, pérdida o averfa o retar -

do en la entrega de mercancfas. |

Vemos entonces que la responsabilidad surge para el portea
dor aéreo, desde el momento de la reéépcién de sus rrierCancfas, por -
sfo pdr sus dependientes, hasta la entrega qué se haga de ellaf:s al —

"tériino del viaje, al destinatario o consig’hétario.'

e - - . .- . . .

El perfodo del tranéporte aéreo no comprende el trénsporté-

tg:;estre; marftimo o fluvial efectuado fuera del aer6dromo; a menos—

que se haya pactado por las partes contratantes en el contrato aéreo -

.
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respectivo, con el fin de proceder a la carga, a la entrega o al trasbordo;
en estos casos estte una pr'esuncibn juris tantum en el sentido de que -
los dafios que se realicen u ocurran a la mercancfa transportada, han —
ocurrido a bordo de la aeronave o sea durante el transporte aéreo. Esta-

blecido este principio por la Convencifén de Varsovia en su artfculo 18 ~-

inciso tercero.

. 20,~ Equipajes no reglstradbs. - Aquellos cuya guarda conser_
va el pasajero. Vemos que el transportista aé}eo, asume la obligacién-
de transportar al pasajero, de un lugar a otro convenido con algunos ob_
jetos en su poder. El lazo jurfdico de dichos objetos no registrados, -

.en cuanto a los daﬁo§ que les pueda ocasionar en el transcurso del ---
transporte, v la responsabilidad en que incurra el porteador aéreo; se-
puede identificar perfectamente como una cldusula accesoria del contra

to de transporte aéreo.

En dichos casos el porteador aéreo ho se ve impedido de -~
- manera alguna, para pedir o exigir del viajero-declaracibén previa so —
bre el valor de dichos objetos; previniendo de esta forma contra uha —

indemnizacién mayor en caso de dafio, que el dafio efectivo ocasiona~

do.

En nuestra legislacién tantas veces mencionada, nos indi-
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ca en el artfculo 344: que se lim;tafé la indemnizacién a una suma de -
| clen pesos méximo, por la destruccién de equipajes cie mano, con la —
excepcién de que si existe dolo o culpa grave del transportista, o de -
sus dependientes, no habr limitacién a la cantidad sefialada, por di-
cho ordenamiento, limitdndose de esta forma la responsabilidad del -~

porteaaor aéreo, en cuanto a las mercancfas nc; registradas y siendo -‘
dicha responsabilidad de carécter ilimitado, cuando exista culpabili ~

dad del mismo.

- Ofra"de las causas en la que puede surgir responsabilidad- .
para ‘él porteador aéreo, en cuanto a las mercancfas o equi~aje factu_
rado, es la relativa al retardo., Surge dicha responsabilidad por par-
te dei transportista o porteador aéreo, pér el retraso en el transporte
aéreo de equipaje o carga facturado. El fundamento de dicha re;spon-
sabilidad estriba en que el factor tiempo es de suma importancia es ~
pecial gin el transporte aéreo, ya que la rapidez es generalmente la -

razén que determina a usar este medio de transporte.

Sin embargo en nuestra legislacién acepta que no todo ---
o cualquier retraso de la aeronave por Infimo que sea, pueda gene -
rar dicha responsabilidad para ;al transportista aéreo; sino solamen—
te el que constituye retraso o pérdida de tiempo m&s o menos consi-

derable, sobre el horario o itinerario establecido por el ransportis -



ta aéreo; lo cual se comprende puesto que si la aviacién es el medio --
de transporte de aquellas personas que generalmente tienen prisa de -~
dirigirse de un lugar a otro, cierto es que el transportista le interesa -
considerar las posibilidades o influencias que rodean a este medio de-
-transporte de que -se valen. Asf las salidas de un avi6én o la llegada. -
del'mismo, se decidird segfin-las circunstancias que a cada caso g:on-
creto rodeen a dicho transporte aéreo; porque un atraso mayor puede —

iener menos significacién que un atraso menor.

La legislacién nacional, toma en.consideracién al retraso -
que sufra una aeronave, para que .surja la responsabilidéd del trans —
‘portista aéreo; en el-artfculo 345-de la Ley de Vias Generales de Comu
nicacién, habla respecto del retraso sufrido por la aeronave.enel ---
transporte de pasajeros y el artfculo 349 del mismo ordenamiento habla
del retraso del transporte aéreo de carga.y. equipaje factﬁrado, en su -

inciso "b"™, - - R ' C

30.- Responsabilidad proveniente de los dafios causados --

por los empleados u operarios del transportista aéreo. Es necesario --

que se llegue a establecer y determinar, hasta donde puede tenerse --
por responsable al transportista aéreo, por los dafios causados por sus

empleados u-‘operarios,



65

Fué objeto de las discusiones en la Convencién de Varsovia
de 1929, acerca de este punto de la limitacién de la responsabilidad -~
del transportista aéreo con sus empleados u operarios; formuldndose --
dos tesis opuestas ante dicho problema: la teorfa inglesa y la tedrfa ~
francesa, esta.ltima tendiente a responsabilizar siempre y la primera-
inclinada en favor de la exoneracién medlante‘la'prueba de la "due dilé__
gencia”, La Convencién de Varsovia, tomé una actitud ecléctica, adop
tando las dos soluciones é la vez, en la siguiente forma: la teorfa ---
francesa en relacién al transporte de pasajeros y la teorfa inglesa en -
relaci6n al ﬁanspcﬂe de rﬁercancfas.

Tenemos que tomar en consideracién la siguiente reflexi6n,~
para d.etermlnar el Umite de responsabilidad del transportista aéreo -—
con sus vex:npleados u operarios del mismo: el transportista aéreo serd-
responsa'ble de los dafios causados por sus empleados u operarios, co_
mo regla‘general, siempre que dichos empleados se encuentren en el -

ejercicio de sus funciones,

’ Nuestra legislacién habla acerca del Comandante de la aero
nave en su articulo 321 y nos sefiala dicho ordenamiento: Que toda ---

aeronave destinada a un servicio piblico de transporte estard bajo el-



mando de un comaridante DESIGNADO POR LA EMPRESA operadora, de -

entre los pilotos que integran la tripulacién de vuelo.

Vemos que en este caso se estd cumpliendo con uno de los~
requisitos a que nos hemos referido, a que dichos empleadbs se en -~
cuentran en el ejerciclo‘ de sus funciones. Y en este caso la empresa
operadora designa entre los pilotos que tiene bajo su control, para -~

que ocupe el lugar de comandante de la aeronave, a tmq de ellos.

En el artfculo 342 del ordenamiento citado, habla de que: -

las Empresas concesionarias y permisionarias de servicio plblico de-

.tra‘nspo'rté aéreo, regular y no regular, serdn responsables por los == .

‘dafios éausados por motivo del transporte. Y el 349 de dicha ley indi
ca que seréxi también responsables por los dafios sufridos a la carga -

o equipaje facturado.

Encontramos en el Cédigo Civil para el Distrito y Territo --
rios Federales de 1928: que en sus ordenamienfos marcados con los --
nﬁméros i918 y 1927, hace alusién acerca de este punto al sefialarnos,
en primer iugar, gue las personas morales son responsables de los da_
ﬁog Y perjuicios que causen sus representanteé legales en el ejercl —

clo de sus funciones y a su vez esta persona moral puede repetir en -

contra de su empleado u operario de los dafios que hubiere pagado.
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Vemos por lo tanto que para que se pueda responsabilizar al
transportista aéreo de los dafios causados por sus empleados u épera—
rios, es necesario que éstos se encuentren actuando dentro del ejerc14
clo de sus funciones que le han sido encomendadas; faltando dicho re- ‘
qulsito; cesard la responsabilidad en coptra del transportador aéfeo, -
debiendo de exigirse lé reparacién dlrectamen'te del responsable o au -

tor del dario,

Existe adem4s una responsabilidad solidaria pbr parte del -

' trén‘sportador aéreo con el comandante de la aeronave, cuando por 6r -
denes del primero de los mencionados se ejecuten por parte de los se=
gundos, actos tendientes a violar la ley o reglamentos de aéx;onavegé -
cibn, slendo asf determinado por el artfculo 310 de la Ley de Vfas Ge -

nerales de Comunicacién,

Haré uﬁa referencia a la responsabilidad del Estado, que —
establece el artfculo 1928 del Cédigo Civil para el Distrito y Territo -
rios Federales, al indicarnos Qhe, como persona moral, tiene la obli- .
gaclén de responder de los daflos causados por sus funcionarios en el
.ejei'clclo de sus funciones que le estén encomendadas, siempre y ---
cuando el autor del daiio no tenga bienes suficientes para responder,~
de los dafios y perjuicios ocasionados. Asf, el Estado deberd de res-

pondei' en una forma subsidiaria.




Este precepto mencionado, no se ajusta a la realidad y es in
justa dicha disposicién en virtud de que, en el Yltimo de los casos, su
responsabilidad con la del funcjonario deberfa de operar en una forma -
solidaria, ddndose de esta forma un trato més justo y equitativo a las -

personas victimas del dafio ocasionado.

Se hizo una publicacién en el "Diario Oficial de la Federa --
cién" cotrespoqdiente al treinta y uno de diciembre de mil novecientos-
cuarenta y uno, Ley de Depuracibn de Créditos a cargo del Gobierno Fe
deral, en la cual se establece la responsabilidad directa y no subsidia-
ria del Estado, al disponerse en el artfcx.xlo décimo s;agUndd'que: M eens
.Cuando la reclamaci6n se funde en actos u omisiones de los que confor.
me a derechg den origen a la responsabilidad civil del Estado, no ser§-
preciso demandar previamente al funcionario o funcionarios responsa --

’ bles; siempre que tales actos u omisiones impliquen culpa en el funcio-

namiento de los servicios péblicos..."

En tal septido la responsabilidad del Estado por los daitos y-
perjuicios ocasionados a la victima, serd de cardcter directoy no sub-
sidiaria con las condiciones antes descritas; siendo esta forma més --

just’a de tratar a las victimas del dafio, por funcionarios del Estado.

s

Responsabilidad Delictiva o Cuasidelictiva, - La responsabi-
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liéaci resultante de las obligaciones, bor delitos ocasionados o cuaside
litos, implican generalmente la responsabilidad civil. La responsabili-
dad civil resulta cuando una persona obrando ilfcitamente o contra las -
buenas costumbres, causa un dafio a otro, a menos que demuestre que-'
" el dafio se produjo como consecuencia de la culpa o negligencia inexcu

sable de la victima.

!

' Este criterio ha sido adoptado por el artfculo 71'de la Ley de-
Vfas Generales de Comunicacién, al establecer: “Las empresas de vfas
generales de coinun#cacién son responsables de las pé’rdidés o averfas-~

que sufran los efectos que transportan, ”

Entendemos qﬁe existe dolo en el fransporte aéreo, ep‘ la no-
ci6n més amplia de‘que el dolo es aquella accién u omisién con el éni— ~
m6 de dafiar o de perjudicar,’ 1mp1diéndosé el cumplimiento normal en -
el transporte contratado. Por tal razén el porteador aéreo,. qué haya —
actuado con dolo, no tendrd derecho a beneficiarse con las disposicio
nes que excluyan o limiten su responsabilidad, si este dolo proviene ~

de su parte o de sus dependientes, obrando en el ejercicio de sus atri

buciones.

La culpa se constituird por la omisién de la diligencia espe_




cial, que exige el cumplimiento de un contrato de transporte aéreo, o -

por la imprudencia o negligencia del transportista o de alguno de sus —

representantes obrando en el ejercicio de sus atribuciones.

La base de esta responsabilidad es la idea de culpa, que de_

rivada de un hecho indemnizable, debe de ser imputable al autor,

En relacién a los dafios causados a terceros en la superfi --
cie, dicha responsabilidad del porteador. aéreo, se encuentra basada -
en la teorfa del riesgo objetivo; y de la cual hemos k'mak;lado ampliamen_
te en el capftulo anterior. Encontrdndose reglamentado en las diferen-
‘tes Convenciones Internacionales, y de lais cuales haremos referéncia
en el capftulo posterior. As{ como la regplacién por parte de nuestra ~
legislacién en la Ley de Vfas Generales de Comunicacién, en su libro-
IV denominado "De las Com_unicacioneé Aeronduticas"”, en su seccibn -

tercera, referente a los dafios causados a ‘terceros.

Elemenfos esenciales de la Responsabilidad, ~ Necesario es

que para poder responsabilizar a una persona ffsica o moral, en cuanto
a su responsabilidad aerondutica, es necesarlo que se cumpla con los-

siguientes elementos:

a).~ Un sujeto activo y otro pasivo.
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b).- Un dafio causado, con motivo del transporte aéreo.

c). - Ausencia de causales de exoneraclén de la responsabili-

dad.

El primer elemento, que hemos sefialado, encontramos a dos-
sujetos; el primero como sujeto activo es el transportador aéreo, El suje
to pasivo, viene a ser la persona que contraté los servicios del transpor

tador aéreo o sea el usuario del transporte aéreo.

El artfculo 342 de la Ley de Vfas Generales de Comunicacién,

identifica al sujeto activo, a las empresas concesionarias y permisiona-

rias de servicio pablico de transporte aéreo, haciéndolo responsable por

los dafios con motivo del transporte de pa.sajeros o de mercancfas.

En el plano internacional débemos de ver al sujeto activo, ~
sec:mn se desprende del artfculo 17 de la Convencién de Varsoyia dg -——
1929, determinado como sujeto responsable del dafio ocasiqnado con mo,
tivo del transporte aéreo, al transportador aéreo, por muerte, herida o~
lesién corporal sufrida por un viajero, a bordo de lg aeronave o durante

las operaciones de embarque y desembarque. Asimismo, en el art{culo

18 de dicha convencién, se refiere al porteador aéreo por la destruccién

o averfa en los equipajes registrados o mercancfa transportada.
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Se sefiala también como sujeto activo responsable, en la mo-
dificacibn al Convenio de Varsovia de 1929, por el Convenio elaborado-
por el Subcomité de Varsovia en Parfs de 1952, que se entendiera por --
transportista, aquella persona que ha conclufdo en nombre propio un ~-
contrato de transporte aéreé. Toda persona que concluya un contrato -
de transporte aéreo, en caso de que surja una responsébilidad de cardc
ter civil, serd la Gnica responsable, de los daiios y perjuicios ocasiona
dos con motivo del transporte aéreo, o sea aquella responsabilidad eri -
el supuesto de un transporte a ejecutar por varios transportistas aéreos

sucesivos.

En la Convencién de Varsovia se nos indica al respecto, que-
tratdndose de transportes de personas, el viajero o sus derecho-habien
tes sblo podrdn ejercitar sus derechos, en contra del transportador 4e -
reo que haya efectuado el transporte, durante el cual vy en su curso‘ se -
produjo el accidente o retardo, salvo, que mediante estipulacién exp‘rg_
sa, el primer transportista haya asum}do la responsabilidad por todo el
viaje. Y si se tratare de equipajes o de mercancfas, el expedidor de -
la mercancia tendrd derecho contra el primer transportador y el destina-
tario con derecho a la entrega, la tendrd su accién en coptra del dltimo
transportador de la mefcancfa , Y Uno y otro podr&n ademds, repetir con
tra el transportador que haya efectuado elktransporte durante cuyo lapso

se produjo la destruccién, pérdida o averfa de la mercancfa, Dichos -
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iransportadores serdn solidariamente responsables ante el expedidor o -

destinatario.

El sujeto pasivo, es aquella persona que ha sido victima di-
recta del dafio o perjuicio ocasionado con motivo del transporte aéreo,

‘

Dicha persona tendrd derecho de exigir la reparaclbn corres-
pondiente por dichos perjuicios ocasionados, y en caso de muerte, co-
rresponderd a sus derecho-habientes ejercitar las acclones correspon -

dientes.

El dafio como segundo elemento, para que surja la responsa-
bilidad civil del transportistavaéreo. Dicho elemento puede manifestar-

se de dos formas, de una manera amplia o de una manera restringida.

En el antiguo derecho romano se hablaba del "damnum emer=--
gens" o sea el dajfio o perjuicio realmente causado. Y del "lucrum ce -~
sans", para denotar el perjuicio entre los romanos o sea la ganancia —

sin percibir, a causa del daflo ocasionado.

En cuanto a lo que se debe de entender por dafio, debe de --
ser tomado el concepto de una manera amplia, que no quede duda algu-
na de que el dafio o perjuicio por més leve que se llegue a ocasionar -

a la victima.
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La reparacién del dafo, corresponde al autor del mismo, esta
biecléndose dicha reparacién por el artfculo 1910 de nuestro ordenamien-

to legal.

Dicho ordenamiento o sea el C6digo Civil para el Distrito -—
y Territorios Pederales, nos mdica en su artfculo 2108, qué se entiende
por dailo y el 2109 del mismo ordenamiento qué se entiende por perjui-

clo. Enel capftulo relativo al 1ncumpumiento de las obligaciones.

La reparacibén del dafto debe de consistir en el restablect -~

miento de la situacién anterior al dafio, y cuando esto sea imposible, -

.en el pago de daflos y perjuicios.,

Los dafios pueden haberse ocasionado a la victima, por el -

uso del transporte aéreo que esta hublere contratado, consistiendo es~

tos dafios en los siguientes:

a).- Daﬁos al usuario consistentes en el fallecimiento del

mismo, o en aquellas lesiones ¢ heridas que puedan habérsele ocasio

nado.

b).- Dafios a las cosas, equipajes o mercancfas que traen-

como consecuencia:

1. - Destruccién.
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2.~ Pérdida o

3, -~ Averfa, de los equipajes o mercancfas registradas, por -
lo que se puede considerar que quedan exclufdos los efectos persona -

les del usuario, tanto si los llevase puestos o equipajes de mano.

Aparecen previstas estas situaciones en la Convencién de —

Varsovia, en su artfculo 22, inciso tercero,

Lemoine y Juglart, sostienen que la lesién mental se encuen_
tra comprendida dentro del concepto de"lesién corparal™ aunque conside

ra que la lesién mental debiera de ser objeto de una mencién especial.

El Coﬁsejo de 1a O.A.C.I. en el anexo Décimo Tercero de --
-"Encuestas de Accidentes de Aviacitn", adopt6 la siguiente definicién -
de "accidente": Todo suéeso, relacionado con la utilizacién de una aero
nave, que ocurre dentro del perfodo comprendido entre el momento en --
que una pérsona entra a bordo de una aeronave, con intencién de reali -
zar un vuelo, y el momento en que todas las personas hah desembarca -

do, durante el cual:

a).- Cualquier persona muere o sufre una lesién grave a con-
secuencia de hallarse en la aeronave, sobre ésta, o por contacto direc~

to con ella o cualquler cosa sujeta a ella,
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b).~ La aeronave sufre dafios de importancia. o l
La Convencién de Varsovia en su artfculo 17 determina el pe-
rfodo dentro del cual se es responsable por parte del transportista aéreo

para con el usuario.

S e e e

Vemos que en la definicién antes expuesta por el consejo de-

s s A i

‘la O.A.C.I., comprende cualquier situacién que pudiera presentarse, -
desde el momento en que se encuentra a bordo de la aeronave o fuera de
ella, comprendiéndose a ambas responsabilidades antes estudiadas o —

sea la subjetiva y la objetiva, para responsabilizar al transportista --- ,

* aéreo.

Causales de exoneracién,- Hemos visto que para que se pre_
sente la responsabilidad es necesario que existan los siguientes ele —
mentos: ‘sujetos y un dafio; y ademds, qué la causa que dib origen al — o
dafio no se encuentre legitimado por una exoneracién de responsabili -~

dad.

Siendo éstas las que ocurriendo de una manera especial en -

el transporte aéreo pueden ser alegadas por el transportista, a quien --

incumbe la prueba de la existencia, y se tenga a dicha causa como ~--

exonerativa o liberativa de cualquier responsabilidad en que pudiera --
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incurrir el transportista aéreo, en aquellos casos en que se hubiere cau
sado up dafio a los usuarios; y siempre también que el transportista o —
sus empleados no hubieren actuado con dolo o culpa, para que puedan ~

liberarse de la responsabilidad aérea.

Son los llamados riesgos del aire, que se concretan a aque -
llos casos o acontecimientos inciertos debidos a causas desconocidas~
a las cuales no ha contribufdo la negligencia del transportadof: y no le

son imputables y por lo tanto no caen dentro de la presuncién de culpa.

1a actividad aeronéuticé es aleatoria, atn en 1 rctualidad -
vy el usuario de esos servicios conoce la existencia de tales riesgos y-
los afronta sirviéndose de tal medio de tfansporte;,-compartiendo con el
tfénéportlsta las cénsecuencias daniosas de esos eventos imprevisibles

e inciertos,

Las principales causas de exoneracién son las siguientes: -

La fuerza mayor y el caso fortuito, el vicio propio de la aeronaw, im -

..

prudencia o culpa de la victima, culpa de un tercero, y cldusulas con~

tractuales (el caso del transporte simultineo).

Necesario es determinar cada una de estas causas de exone




racibn de la responsabilidad del transportador aédreo.

a), - Fuerza mayor.~ Es u;x acontecimiento imprevisible y -~
extrafio a 1a persona y a la actividad de explotacién del responsable; -
producido desde fuera por fuerza extrafia de la naturaleza o por causa-
de un tercero, pudiendo ser las condiciones atmosféﬂqas con la concu

rrencia de clertos requisitos, en los cuales se desarrolla la actividad-

_aerondutica,

Lemoine y la Jurisprudencia Francesa sefialan los sigulentes

requiéitos :

a).- la 1ﬁ1mputabiltdad, de que el acontecimiento no se ha~

ya producido por culpa del transportista o de alguno de sus empleados.

b). - Irresistibilidad. - Se exige en el wansporte aéreo que ~--
 las condiciones atmosféricas hayan presentado o presenten un cardcter

de violencia anormal e inusitada y al cual no se pueda resistir,

c). - Imprevisibilidad. - No ha de ser puramente objetiva, en
la sorpresa del transportista puesto que en todo momento debe de pre -
verse y prevenirse en las condiciones metereol6gicas, que son fcil —

mente suministradas al transportista y personal técnico.
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b). - Medldés necesarias, -~ El transéortlsta aparece en el Co_q
venio de Varsovia, diciendo qﬁe no serd responsable si pruéba que &l --
y sus representantes adoptaron lés medidas necesarias o que le fué im -
posible adoptarlas. Serd otra éausa de exoneracién de responsabilldad,‘

haber tomado todas aquellas medidas necesarias que exige la aeronave-

gacién, por los daftos producidos en el'transporte aéreo.

La primera Conferencia de Derecﬁo Privado Aéreo (l;arls 1925)
gl Delegado de Suiza M, Pittard manifestd que:; el exportador debe de -
tener una organizacién normal Qe la explptaclbr;; una eleccién juiciosa-
de su personal, gﬁa vigilancia éonstanté de sus agentes y deéendi.éntes

un control riguroso de sus aparatos y accesorios y materias primas..,"

Es necesario para que opere esta causa de égconeracibﬁ 'de --
' responsabilidad del transportista, que en el mismo no exista ni siquie -
ré un asbmé de culpa; ni d‘e' aquelia culpa in concreto de la cual hicimos
reférencla en el capftulo anterior o sea la referente en aquélla culﬁa c:;ué
éurgfa por no poner en el ;:uldado de las cosas la mayor' diligencia de¢ ~-
la que eﬁ forma norinéi ponarfa é las s:uyas. Y esté transportador. debéré
dé queda} liberado de respohéabiudad o'elxonerado, si ﬁrueba que la -—

aeronave satisfaéfa las condici_ones.de navegabilidad exigidas por el Es

tado de su matrfcula.

RIBLIOTECA CENTRAL
’ U, N. AL M,




Fué muy debatldo el doce de septiembre del aﬂo de mil nove~

cientos cmcuenta y cinco en la Octava Conferencla Internacional de ~-

De echo Privado Aéreo, realizada en la Haya para medificar la, Conven~
c16n de Varsovia. El debate lo abri6 el Delegado Argentino Dr. Peruchi,
quien propuso c;ambiar la’vs ﬁalabras “necesarias", poi los términos '})05_1_
bleé y piévisibles“ pot A"en'tender que éstos implicaban, no §610 haber ~—
adoptado las medidas hécesarias que éstén al alcance del transpoftis -
ta, sino también exclufr el supuesto dé caso fortuito y fuerza mayor,
0 set; que era necesarlo que el transportista hubiera toﬁado—
todas uquellas medidas necesarias generales Yy normales del u-ansporte-

aéreo y ademés aquellas medidas espec!ales que pudieran surgix' en el -

mismo n'ansporte, ¥ que se encuentran en una telacién indudable entre-

el c_!aﬁq y el accidente.

El caso fortuito se refiere a los acontecimientos de la natu -
raleza y los cuales no se pueden evitar. Ya que en éstos casos lév vo-~
luntad de la persona deudora no le puede ser imputado el dafio oca slq -
nado, Ejemplo de este caso podrfamos sefial@r al que pfxdiera ocasio —
nar un rayo en La aeronave al hacerla estgllar en vuelo, Yen ei cqal -

se ha ’reauzado el dafic aGin contra la voluntacj del transportista.

1a Ley de Vfas Generales de Comunicacién nos indica en su- ‘
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“artfculo 346, diciendo:

"Artlfculo 346.‘-v La empresa estaré _exénta de lasv ‘resvporisatl:l’ll-
dades que atribuyé eéta seccibn, en lo§ siguiéﬁtés ce;éos; o

I.- ......si comprueba haber tomado las ﬁrecaﬁciones fazoxia
bles para evitar él dafio y las medidas técnicas-exigidas por eéta Ley y-—
sus reglamentos, o que le fué imposible tomarlas;

II.- .....5i comprueba que el retraso fué motiQado por condi_
ciones metereolégicas adversas, o por maniobras de salvamento o por -

razones fundadas en la proteccién de la vida humana o de la propiedad.

El artfculo 349 de dicho ordenamiento hace mencién del mis -
mo modo al artfculo anteriormente transcrito, pero refiriéndose al daiio-
ocasionado a la carga y el equipo facturado, estableciendo las mismas

causas exonerativas de responsabilidad,

El C6digo Civil hace menci6n del caso fortuito en el artfculo
2111 al sefialar: "Nadie est4 obligado al caso fortuito, stno cuando ha -
dado causa o contribufdo a é1, cuando ha aceptado expresamente esa —

responsabilidad o cuando la ley se lo exige”.

En el filtimo de los casos, corresponderd al deudor pr.obar -
estas circunstancias, para eximirse de cualquierﬂre_sppnsabilldad. El -

transportista que ha operado la aeronave en todas sus fases, dentro de
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las condiciones técnicas que permitan otorgar a la operacién aeronduti-

ca un grado de seguridad l6gica . prueba que es perfectamente posible -

para el transportista.

Se demostrard que la aeronave fué dotada de un certificado -

de aeronavegabilidad vigente, que de sus libros aparece que las plan -

tas de poder de los motores no se encontraban vencidos o se vencerfan

a la realizacién del viaje o sea, probar el transportista en todos sus —

aspectos, mediante prueba documental, que reviste casi siempre el ~—
cardcter de instrumental pblica, que ha cumplido con las reglas de la-
técnlca aeronauticé, con tales requisitos habrd asf cumplido con el re-

«quisito de las medidas necesarias.

c).- Vicios propios de la aeronave,- El transportista garan-

tiza la realizacién del viaje normal del transporte, que es precisamente

su obligacién principal, sin que por lo tanto, pueda eximirse de su cum

< plimiento, alegando vicios propios de la aeronave.

Basando la responsabilidad en la teorfa del riesgo, los vicios
propios de la aeronave no pueden ser considerados como causas de ---

exencién de la responsabilidad.

La Convencién de Varsovia nada dispone al respecto; y esta-
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"‘causa no es valida para dicha Convencién.

En.‘el artfculo 137 del Cédigo Aeron4utico Argentino, se esta -
blece en su Gltima parte que la prueba de cumplimiento de las medidas-

de debida diligencia es procedente "atn en el caso de que el dafio pro -
venga de vicio propio de la aeronave". D4ndose como ejemplo del vicio
»de la aeronave, como vicio oculto, la rotura de una parte de la aerona -
ve E)rjoducida por fatiga del material dentro del perfodo de su utllizacibn

habilitada. -

'O sea que cuando se tiene calculado cientffica y técnicamen
te de que una pleza determinada que se encuentra oculta dentro de la —
aeronave, se prevé que durante un lapso de tiempo o un lapso de vue —

/zs estara en condiciones de servir, pero pxor céusas extrafias surge la-
rotura de esta parte por fatiga del material con el cual est4 hecha, sur-

ge asf el vicio de la aeronave,

'No existe una clara solucién, toda vez que se tomaron todas
aquellas medidas necesarias para la realizacién normal_de la aeronave,
pero por causa extrafia surge este vicio de la aeronave. Lo cual se pue
de equiparar a la fuerza mayor puesto que surgen los fequisitos de ésta:

—inimputabilidad, irresistibilidad e .lmprevisibilidad.
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No se le puede imputgr al transportista o a sus empleados cul
pa alguna, puesto que no existe dolo o negligencia o imprudencia. Es -~
asimismo irresistible atin en con_t;a de la voluntad del transportisié; es ~
imprevisible el vicio de la nave, puesto que la parte que ha sufrido la —
rotura se encontraba sujeta a un minucioso examen y una vez que fué -—
aprobado, fué puesta al servicio del transporte, surgiendo de una manera

.imprevisible para el transportista la rotura de la aprobada pieza.

d).- Hechos del perjudicado. - Al efecto de la responsabili ~-

dad. . ' X : -

Hechos no culposos, en aquellos casos de que exista culpa -
por parte del transportista, adnque el dafio sea debido a los actos del —
perjudicado, estard obligado a responder del res‘ultado de los mismos y~
habra una exenc_:it_Sn de responsabilidad del transportista si el daflo se —

produce sin la culpa o falta de su parte.

Hechos culposos.- En concunquia de culpa del transportista
y el pasajero; cuando han oongurr!do ambos a la realizacién del dafio, -
por existir cul;;;x comf@n. La responsabilidad del deudor existe pero limi-
tadamente, reducida en la medida en que sea imputable a la culpa por —
parte del per)udicad_o o sea, que se compensa la una por la otra, gradudn

dose en definitiva el resultado ‘segtin la mayor o menor gravedad de cada

-uno.
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Otras legislaciones seiialan distinta solucién diciendo: que ~
desde el momento que existe culpa por parte del perjudicado, el trans -

portista queda exento de toda responsabilidad. Solucién que se funda -

en el principio establecido por el derecho romano al sefialar: "No se.en-

tiende que el que sufre el dafio por su culpa, sufra daiio"”.

Asf se establece en la Convencién de Varsovia que nos sefia-
la: que en caso de que el transportista pruebe que el dafio fué a causa -

del perjudicado se podr§ eliminat 0 atenuar la responsabllidad del ———

transportl sta.

Encontramos que es necesario que para que el transportista-
quede eximido de cualquier responsabilidad, necesario es que se es —

tablezcan estos tres requisitos necesarids:

a).~ la existencia de una causa inicial, en la que el perju~

dicado, haya intervenido para la realizacién de dicha causa, -

b).~ Qué la intervencién del transportista en la causa ini -

cial sea afin en contra de ‘su voluntad y

¢). - Que exista una relacién de causa a efecto, entre la ~-

causa inicial y el dafo.

Existiendo:una causa -de limitacién a esta exencién de res-




86

;;onsabludad, cuando el perjuicio o dajio ocasionado, no por culba pef-
sonal de una persona sino por obra de personas que se encuentran bajo
la custodia o vigilancia de otras de las'cuales ha empleado, se presu -
mird que la culpa del transportista consisti6é, ya en una falta de vigilan
cia (culpa in vigilando) o por haberse hecho una defectuosa eleccién --

del encargado del servicio a ejecutar (culpa in eligiendo),

e).-_Actos de un tercero.- No solamente es la persona extra

fia ’a’ la aeronave, sino también aqﬁella que carece de relacién de depen_
dencia con los elementos personales del mismo., En el proyecto de Re ~
visi6n de Parfs de 1952, se cons;iderb como persona perjudicada, para -
los efectos de la résponsabﬂidad, no sélo a los que son en la realidad,
sino que lytambiény hubb de considerarse a los empleados de ella, cuando

actlen en el ejercicio de sus funciones.

En estos casos de culpa de un tercero, 'se consideran equipa_

-

rados a los casos de fuerza mayor si concurren ciertos requisitos, es -~
decir, por ejemplo: que haya sido imprevisible por el transportista y no
pudo ser evitado. La ley mexicana considera los actos de.un tercero ~

como una excluyente de responsabilidad del transportista, cuando se -

hayan causado dafios a terceros,.a pasajeros y a equipajes.

Clausulas contractuales de exoneracidn, - El origen de es -
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tas cldusulas se remonta al perfodo comprendido entre 1885 y 1890, Na_
cido del hecho de no poder las armadoras soportar frente a los fletes -
reducidfsimos, la fuerte carga de las responsabilidades dimanadas del
transporte marftimo. La cuestién de su implantacién se plantea en el-
Congreso Marftimo de Amberes (1885) y seguidamente en el de Bruse —
las (1888) a partir del cual fué admitida la insercién de las cldusulas-

por varias Cémaras del Comercio, entre ellas la de los armadores de -
Brusellas y Hamburgo, pasando a formar parte de las Reglas de Fleta -

mento de Londres de 1893 y a poco después de la "Harter=Act" nortea-

mericana, de 13 de febrero del mismo afo, inici&ndose con ello una --
reaccién legislativa que se comunicé a Australia, Canadd, Fran..z, —
Holanda, Bélgica y‘pasando a formar parte de la Convencién de Bruse-

las del 25 de agosto de 1924,

Las cldusulas exonerativas de responsabilidad del transpor_
tista son de un cardcter especial, justificando que la inejecucién del-
contrato de transporte, o la falta de diligencia, proviene de una causa

extrafia que no puede serle imputada al transportista.

Los principales motivos de exoneracién son los casos ante-
riores que hemos descrito y los cuales son cinco: a). - La fuerza ma -
yor; b}. - Vicio propio de la aeronave.~- c).- Imprudencia de la victima

y d).- Actos de un tercero. - En el primer inciso comprende también al-
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.caso fortuito.

- Se han sefialado por diferentes autores oﬁas causas de las -
que se pueden,v invocar para exonerar la responsabilidad del transportis-
ta y sonlas sigulentes: a).- La falta excusable de pilotaje o falta de-
pilotaje.‘ Este Gltimo concepto s6lo se aplica en la Convencién de Var
sovia de 1929, como causal de exoneracién de responsabilidad del --~
'transport:lsta, con relacién al transporte de carga o de equipajes, no -

- siendo aplicable de manera alguna al transporte de personas.

En el Protocolo de La Haya, modificativo del texto de Varso_

"via de 1955, se suprimié el segundo pdrrafo del artfculo 20 de dicha ~

Convencién de Varsovia, que seflalaba: "Art. 20.- .... En los trans -
portes de mercancfas y equipajes, el transportador no serd responsa -
ble, cuando pruebs que el daifio provino de una FALTA DE PILOTAJE, -

de conduccién de la aeronave o de navegécibn, etc."

Esta exoneracién, por la falta de pilotaje serfa inadmisi -
ble tanto jurfdica como légicamente en el transporte terrestre, pero -
no lo es en el aerondutico, tanto por la distinta naturaleza de los --

i

riesgos cuanto por la especial' condicién jurfdica del comandante de

la aeronave. : '




No cualquier falla de pilotaje, conduccibén o navegaci6én de -

la aeronave excusa la responsabilidad, sino que sblo cabe aplicar este
principio en los casos de error humano, que tanto en la aviacién como-
en cualquier otra orden de cosas debe de merecer una especial consi - '

deracibn.

La Convencién de Bruselas de 1924 distingue entre faltas -~
técnicas (referentes al manejo de la aeronave) y faltas camercia lés -
(relativas a la manipulacién y cuidado de la carga) eximiendo al trans_

| portador por los primeros, ya que no serfa equitativo hacer responsa ~
ble al transportador por los errores técnico~profesionales de la tripu -

lacién,

S6lo las faltas del piloto, del comandante del oficial de -
ruta eximen de responsabilidad al transportista, pero lo que debe de~
tomarse en cuenta es la naturaleza de lafalta y no la calidad o fun -

ciones del tripulante que hubiera cometido la falta,

La culpa de cualquier miembro de la tripulacién que se --
traduzca en una falla del pilotaje, de conducci6n de la aeronave o -
.de navegacién, es motivo suficiente de liberacién, Naturalmente --
que esta exoneracién de responsabilidad se refiere al transporte de-

mercancfas o carga; mas no al transporte de personas en el que se -



debe de responder de las faltas de técnica del personal de la aeronave
‘por falta de pilotaje, conducci6n o navegacién, ya que la tripulacién ~

no adopt6 las medidas necesarias para evitarlo.

En el caso de que exista dolo o culpa por parte del tfans ~

portista, estas cldusulas exonerativas de responsabilidad, no surti —

-r&n efecto alguno, ya que solamente actfian o‘fu'ncionén dichas cldusu
ias especiales cuando se ha obrado con buepa fé. Y para los casos -

de résponsabiua&d para las personas, no se podrdn renunciar antici ~

padaménte a ellas.

Limitaci6n de la resgohsabiudad.- La limitacién de la res.

ponsabilidad, surge en que es necesario de que en los buenos princi_
plos jurfdicos es preciso compensar debidamente el sistema de pre -
suncién de culpabilidad con una limitacién de suresponsabilidad ~~

que restablezca en parte el equilibrio jurfciico. {Tapia Salinas “la —

Regulacién Jurfdica del Transporte Aéreo).

Reside este punto en la proteccidn a las empresas aero -
néuﬁcas, ya que en los tiempos pasados las probabilidades de acci

dentes eran superiores a las actuales.

La fijacién de los imites de indemnizacitn conforme al-
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Convenjo de Varsovia de 1929, estableci6 los 1fmites maximos para -~

los distintos casos de pasajeros, equipajes de mano registrados y de

mercancias,

- Pasajero:

Muerte : : $ 125,000 francos

~ Incapacidad, lesiones: $§ 5,000 francos cada -
vlajeto._

E(iuipajes registrados y

mercancfas: $ 250 francos por mercan_
cfas en kilogramos,

El franco fué referido al de 65 miligramos y medio de oro de
900 milésimos de ley, que podrfan ser ponvertidos a cada una de las-
monedas nacionales. El Protocolo de La Haya de 1955, estableci6 --

{
los siguientes lmites, que es modificativo del texto de Varsovia: -~
de $125,000 francos por muerte del pasajero, aument6 a la cantidad -
de $2§0 ,000 francos y en lo referente a las cosas, estas estaban li -

mitadas a la cantidad de $250 francos por kilogramo.

Los antecedentes de estas modificaciones se encuentran -
en uno de los deseos principales de la 0.A,C.I., el de encontrar ~-
una suma que, establecida como lImites méximos de las responsabi-~
lidades, p;udleran ser aceptadas por la mayorfa de los pafses, aun--

gue resultara una variacién de lo establecido en el Convenio de Var -

PSRRI S
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sovia.

Cuando se presente dolo o culpa del transportista, no opera-
rd en-ningtn momento la limitacién de la responsabilidad ya sea porque
exista: a).~ Vicios en la contratacién. - b). - Dolo del transportista o -

de sus dependientes,

En cualesquiera de los casos anteriores, la responsabilidad-

delrtransbportlsta serd de un carécter ilimitado; o sea que no podrén am-

-

- pararse de las causas de exoneracién de su responsabilidad, en los -—

méximos fijados por la ley.

‘Asf lo determina el artfculo 25 de la Coﬁvenclén de Varsovia
de octubre de 1929 al sefialar: "El transportador no tendr§ derecho de -
ampararse a los preceptos de la presente Convencién que excluyan o -
limiten su responsabilidad cuando el dafio provenga de dolo suyo, de -

una félta que segfln la ley del Tribunal competente, serd considerada -

como equivalente de dolo.

Carecerd del mismo derecho cuando el dafio haya sido cau -
sado, en las circunstancias expresadas, por alguno de sus represen -

tantes actuando en el ejercicio de sus funciones.”
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El dolo entre nosotros siempre supone "una intencién delibe-

rada del deudor de causar un dafio".

El artfculo 556 de la Ley de Vfas Generales de Comunicacién
nos sefiala en su segundo pérrafo: "... Serd nula de pleno derecho to ~
da clédusula que se inserte en los contratos de transporte con objeto de
establecer lfmites de responsabilidad inferiores a los previstos en el -
artfculo 343 de esta i.ey, o que establezcan causa de exoneracién de -
la responsabilidad distintas de las previstas en esta seccidén, La nuli

dad de dicha cvléusula no implicard la del contrato de trensporte. "

Este art{culo es complementar}o del artfculo 343 del ordéna—
miento legal invocado, el que determina en su Gltimo pérrafo: "... La~
empresa no goéar& del beneﬁc;.io de limitacién de responsabilidad a que
este artfculo se refiere, si se comprueba que los dafios fueron debidos

a dolo de la empresa o de sus dependientes o empleados."

La ley, por lo tanto, declara la nulidad de toda cldusula ~-
tendiente a eximir de responsabilidad al transportista, o de fijarle -~~~

IImites inferiores a los que la ley enumera,

Ia nulidad de tales cldusulas del contrato de transporte aé-

reo serdn nulas de pleno derecho, por ir en contra de una norma de in_
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terés pfblico, pero dicha nulidad sélo alcanzard a la cldusula que la -~

contiene, por disposicién de la ley y no al resto del contrato del trans-

. porte que serd valido, siempre y cuando reuna los requisitos exigidos -

por la Ley, para que se puedan amparar en las cldusulas exonerativas -

de responsabilidad establecidas por la ley.

Las -acciones correspondientes, para exigir la responsabili-
dad del transportista aéreo, en cuanto a sus 1ndemn12ac16nes, varfa, -
segfin se traté de personas o de carga y equipaje facturado. Para el —
primero se est;blece un plazo de un afio a partir de la fecha de los he*
chos que le dieron néclmiento, o en su defecto, de la fecha de injcia~

ci6n del viaje, prevista en el contrato de transporte aéreo.

En cuanto a equipaje facturado y carga se refiere, la accién
se encuenﬁ'a supeditada a la reclamacibn que se haga al transﬁortista—
dentro de los tres dfas siguientes a la fecha de la entrega. Y a falta —
de dicha reclamacién, caducaré la accién correspox_\dlente para exigir-
el pagb de las indemnizaciones correspondientes a cargo del transpor-

tista.

Asf se encuentra reglamentado por los artfculos 347 segun -
do pérrafo y 350 parrafo segundo y tercero, de la Ley de Vias Genera ~

les de Comunicacién, del Capftulo Décimo Tercero, De las Responsa-
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bilidades por Dafos, de la Seccibn Primera y Segunda de dicho ordena~

miento,




CAI;ITULO I,
lo.~ Antecedentes Histéricos.
20,~ Slstemas de Responsabilidad,
30.~ Elementos de la Responsabilidad.
40.~ Exoneracién de la Responsabilidad.

50.~ Limitacién de dicha Responsabilidad.~ Soluciones
al respecto, '



lo.- DANOS CAUSADOS A TERCEROS EN LA SUPERFICIE. - La
fundamentacién extracontractual, del riesgo especfiico aéreo, como —

_ determinante de la imputacién de la responsabilidad.

Hemos visto en el capftulo anterior que la responsabilidad -

del transportista, ya se trate de una persona ffsica o moral. Comos‘mi

ge la responsabilidad por una relacién contractual de transporte de -
personas o de cosas. Pero a su vez, exi.sten otras» determinantes de—
‘rivadas en la actividad tridimensional de las aeronaves y de las leyes -
ffsicas que en relacién con las cbndiciones técnicas y especificas, - ‘

determinan la posibilidad de vuelo, han venido a repercutir en el &m -

bito jurfdico, como una consecuencia del riesgo y peligrosidad que -
su uso ocasiona. Tanto por lo que a los pasajeros se refiere como --
aquellas personas que, ajenas a esta activldéd, no obstante, resul ~
tan dafiadas por accidentes o defrumbamlentos, cafdas o explosiones-
de las aeronaves. Todo esto influye el régimen de responsabilidad —

por los dafios causados a terceros en la superficie.

Ya no se trata del dafio ocasionado a un pasajero, que se -
ha vinculado por medio de un contrato de transporte aéreo, 'y el cual-
asume el riesgo que dicho transporte pueda ocasionarle. Sino que el

dafio que se ocasiona es a personas extraflas a dicha explotacién y-
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uso, que permanecen en la superficie y sin embargo la cafda o cuales-

quiera de las causas sefialadas, pueden provocar dafios en su persona

' 0 en sus bienes materiales, y que son totalmente ajenos a la expiota—

cibén y operacién de la aeronave que produce el dafio,

Ante esta situacién de incertidumbre para todas aquellas —
personas ajenas a la actividad aerondutica, no se podfa permanecer ~
‘indiferente y atribufr a la fatalidad, los dafios ocasionados por esta ~

actividad.

Por ello, el Derecho Aerondutico hubo de crear un sistema
de caracterfsticas propias, para regular la responsabilidad, en caso-

de dafios causados a terceros en la superficie,

La doctrina tratd de rompef los moldes de los juristas ba ~ .
selados;len s;us vconcepciones cldsicas romanistas del nexo de imputa -
bilidad.por culpa, 0 sea que se basaban exclusivamente la responsa_
bilidéd dél transportista en el elemento subjetivo intencional del do~

1o v la culpa.

Se vi6 entonces, que no alcanzaba a darse una solucién -
cientffica ni prctica, que fuera aceptable a dicha cuestibn. Y fué -
asf que se fundamentase en una concepcién objetiva que prescindie-

ra del nexo de culpabilidad, para hacer nacer la responsabilidad de-
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la mera relacién de consecuencia entre el hecho causa y el hecho efec-

to.

Las bases jurfdicas de la responsabilidad por los dafios ca'u_
sados a terceros en la superficie, fueron discutidos pof los juristas --
desde el comienzo de la aerondutica, habiendo sido motivo de especial
preocupacién de parte del Comité Jur{dico Internacional de la Avlaclén,
fundado en Parfs en 1910, en su tercera reunién efectuada en n'ancfort,

Sur-le-mein, en el afio de 1913.

ﬁ'osteriormenfe al estudio de la posibilidad de la .adopciéﬂ -
del sistema de la responsabilidad fundado en la culp_a Y .analizando -
los diversos regfmenes aplicables, se dijo que aquel no resultaba sufi |
ciente para la proteccién adecuada de los intereses que se deseaba --
defender, alegdndose que serfa injusto dejar sin indemnizacién al per_
judicado en aquellos casos en que no fuere posible demostrar debida-
mente la culpa del aviador, o tratdndose de caso fortuito ¢ de fuerza -
mayor, siendo evidente la dificultad de probar, por el tercero, 1a cul

pa debida a hechos producidos en el aire, muy lejos de su control.

O sea que, entonces, se demostr6 que el sistema cldsico -
de responsabilidad fundado en la prueba de la culpa era insuficiente,

por la imposibilidad, producida muy a menudo, de probar el elemento
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subjetivo considerdndose ademds, que serfa poco eqﬁitatlvo, que las-

consecuencias derivadas del caso fortuito o de fuerza mayor recayeran

sobre la victima.

20, -~ SISTEMAS DE RESPONSABILIDAD, - Ante la insuficien —

cia de la posicién subjetiva, se estudid la posibilidad de ahllcar la --

co%sﬁ’uddibn jurfdica basada en la responsabilidad objetiva, dentro de

_cuya tendencia encontramos dos clases: a). El sistema de la presun-

cién de culpa, y b). El de la doctrina del riesgo.

1a dogq:ma de la presuncién de culpa sustrae al perjudica -

do de la carga de la prueba. Se presume la culpa del autor, el cual -
debe de reparar los dafios producidos salvo que pueda rescatar su res
ponsabilidad, ~;'le’mostrando que no ha existido culpa de su parté, 0 -
| que &sta se debe a un tercero, a un caso fortuito o a una causa de --

fuerza mayor. ,

Este tipd de responsabilidad objetiva basddo en la presun- .

cion de culpa, ha sido adoptado segin Cocquoz por Australia, Polo —

nia, etc.

Encontramos que esta posicién era a todas luces injusta, -

dada la circunstancia de que en numerosas ocasiones y oportunida —

4 bt
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des, por producirse real o aparentemente las causas de exoneracién de
responsabilidad principalmente la de fuerza mayor, quedaba sin repara_
ci6n los dafios producidos a los terceros en la superficle. Fué enton -
ces que tomé un fuerte impulso en el campo del Derecho Aerondutico —
la doctrina de la responsabmd«'a'd objetiva, que sé baséba en el rlesgb.
de acuerdo con ia cual habiendo suréido una nueva fuente de.riesgos '-'-
originados p‘pr la aviacién se consideraba 16gico, que quienes se beng
fician con ésta actividad, creando dicho riesgo, se hicieran cargo de -
perjuicios que la misma podrfa originar a terceros ajenos a la actid --

dad.

Fué asf como se liberé al"perjudicado de probar la resbonsg_

bilidad del aviador por culpa o dolo, evitdndose tambien a probar por-
caso fortuito o de fuerza mayor, én perjuicio del perjudicado terres -~

tre,

El Comité Juridico Internacional de la Aviacion, recibio su-
impulso final al debate de esta cuestién en la Conferencia de Derecho
Internacional Aéreo que tuvo lugar en Parfs en el afio de 1925; donde —
se encomendd a Ambrosini y Vivent el estudio del sisiema, siendo sus
ponencias las que sirvieron de base al sistema elaborado en la Con’ -
vencion dé Roma de 1933, que es la que se ha adoptado con diferentes

variantes, por las legislaciones aeronduticas de todos los pafses.
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Esta Convenci6n de Roma de 1933, no obtuvp el resultado de

unificacién, pero sf sentd las bases de uniformidad efectiva.

Asf encontramos en nuestra legislacién respectiva o sea la-

Ley de Vias Generales de Comunicacion, en el articulo 351 de la Bec—

cién Tercera, de "Los dafios a terceros”, que nos sefiala:

“Artfculo 35l.~- Cuando por la operacién de una aeronave --

" o por objetos desprendidos de la misma se cause un dafio a las perso-
nas o a las cosas que se encuentren en la superficie, nacers la respon

sabilidad con sélo establecer la existencia del dafio y su origen.

Esta responsabilidad recaerd sobre quien tenga, ya sea la -

propiedad, ya sea la posesién de la aeronave,

Para los efectos de-este artfculo se entiende la operacién -
de una aeronave todo movlmlent_o de la misma en tierra o durante el —

vuelo, realizado bajo sus propios medios motores,

Se prescihde totalmente de la prueba de la culpa o negli —

gehcla para hacer nacer la responsabilidad; y como consecuencia el -~
derecho a la reparacién de la simple relacién de causalidad entre el -

hecho generador y sus consecuencias, bastando a tal fin la prueba --

de esa relacién de causa a efecto.
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Por lo general, sé6lo la falta de la victima puede oponerse --
como eximente o atenuante de la responsabilidad, atin cuando se admi-

ten otras, en la Convencién de Roma de 1933.

Si bien este sistema podrfé dar lugar a algun'as injusticias,
resulta més .equitativo que las consecuencias del acto recaigan»sobhre.
de quien las cometi6 y no sobre la victima. Debiéndose de tener ade-
mé&s en cuenta que no existe reciprocidad de situaciones entre la aero_
nave que se encuentra cubierta de todo riesgo proveniente de la super_ .
ficie, y del perjudicado en la misma. De lo anterior se -desprende -
que si el operador de la aeronave ha generado el riesgo, debe necesa
riamente de responder dél mismo, por las consecuencias pe'rjudida -
les que ha ocasionado. | Tal como sucede en los accidentes de traba -~
jo o en cualesquiera de las otras actividades humanas que crean un —

riesgo para la humanidad.

La doctrina de la responsabilidad objetiva, basada en el -
riesgo creado por el uso de cosas peligrosas, que era éblicada en ~--
otros ambitos del derecho, fué acogida con gran benepldcito en la —
actividad aerondutica, toda vez que se estuvo de acuerdo en el ca -

rdcter autéSnomo de la disciplina juridica que la rige.

Encontramos que esta teorfa de la reépon‘sabilidad objeti_
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va, hace efectiva la responsabilidad del transportista, desde el preci -
so momento en que existe una relacién de causalidad entre el hecho --
\perjudiclal y el dafio. El fundamento como se ha seﬁalado, hace res -
ponsable a quien saca un provecho por la actividad que desarrolla, en
perjuicio de personas o bienes qﬁe se encuentran totalmente ajenos --
a esta act}vidad, quienes a cambio son perjudicadas sin obtener, a --
cambio de ello, beneficio alguno. Césa que no sucede con el viajero

que sopprta en ultima instancia cualquier perjuicio que pudiera ocasio_

ndrsele. /

30.-_ ELEMENTOS DE LA RESPONSABILIDAD. ~ Para que surja

la responsabilidad en la teorfa objetiva o del riesgo creado, es nece-
sario:

I.- La existencia de un dafio de caricter patrimonial.

I1. - La relaci6n de causa a efecto, entre el hecho causa --

y el daito.

El artfculo 351 de la Ley de Vfas Generales de Comunica -—
ci6n establece la teorfa de la responsabilidad objétiva en toda su ex-
tensibn; estableciendo que para tener derecho a la reparacién del dafio
causado, sélo es necesario demostrar la existencia de un dafio y que-
éste prow;ene de una aeronave en vuelo, considerdndose que una aerg_

nave estd en vuelo, por todos aquellos movimientos de la aeronave en
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tierra o durante el vuelo, realizado bajo sus propios medios motores.

Desapareciendo ’consiguient'emente ‘como excepciones de -
responsabilidad el caso fortuito y la fuerza mayor; quedando como ~~
caso en los cuales no habrd responsabilidad del propietario o del -~
poseedor de la aeronave, cuando por culpa de la victima la realiza -
cién del dafio o éste provenga de un tercero que tenga intencién de -~
causarlo, o también en el caso en ‘que la persona que opere la aerona
ve lo haga sin el consentimiento del propietario o del poseedor, de -
biendo de demostrar &stos que tomaron las medidas oportunas para -~
evitar e) uso ilegftimo, pues de otra manera serdn responsables soli_

~ dariamente con aquel.

La Convencibn de Roma de 1933, en los proyectos elabora~
" dos, hacfa recaer la responsabilidad en el propietario de la aeronave
causante del daflo, pero en las sucesivas revisiones se advirtib que~
no siempre la aeronave opera bajo la responsabilidad del propietario,
por lo que el texto definitivo de la Convencién establecid que la res~
ponsabilidad incumbe al empresario de la aeronave considerdndose -
como tal "a toda persona que tenga la disposicién de la misma o que
haga uso de ella, por su propia cuenta, " agregando: "En-el caso de -
que el nombre del émpresario no estuviese en el Registro Aeronéuiico

o en cualquier otro documento oficial, el propietario seré reputado -~
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como empresario hasta prueba en contrario.

En la Ley de Vfas Generales de Comunicacién, encontramos
que existe un capftulo referente al "Registro Aerondutico Mexicano", -
en el cual la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes lleva un re -
gistro de las mismas y la propia Secretarfa expedird el certificado de-
navegabilidad, como constancia de que la aeronave ha pasado las -—
pruebas y el cont;ol técnico prescritos, para permitirle \}olar en con -
diciones de seguridad técnica satisfactoria. Asf como para actuar co_
mo miembro del personal técnico aeronfutico, se requiere le sea expe_

dida una licencia vélida para ejercer las funciones correspondientes.

O sea que de esta manera se demostrard ante la autoridad-
competente, que se han tomado las medidas técnicas razonables y ~-
oportunas para evitar el uso ileg{timo, y asf no hacerse acreedor a —
responder solidariamente con el causante del daiflo, puesto que las —
licencias del personal aerondutico mexicano, sus renovaciones, sus_
pensiones y cancelaciones, deben necesariamente de inscribirse en~
dicho Registro y aquellos que no se registren, sélo producirén efecto
entre quienes los otorguen, pero no contra terceros, el cual sf podrd

aprovecharlos en cuanto le sean favorables.

Como tercero, el propietario o poseedor de la aeronave por
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" medio de su documentacién respectiva, podrd demostrar que el dafio --
causado por la aeronave fué realizado sin su consentimiento o autoriza

cién.

Si el accidente ocurre en tierra produciéndose por la coli --
si6n de dos o més aeronaves, los dafios serdn reparados por los pro -

pietarios o poseedores de las aeronaves, cada uno dentro de los limi—~

tes del artfculo 352 de la tabla de dicho artfculo, el éual fija los mi-

tes médximos correspondientes a la indemnizacién por cada aeronave, -

segin el peso correspondiente de cada aparato.

40.- EXONERACION DE LA RESPONSABILIDAD OBJETIVA. - --
Las causas de exoheracibn respectiva, son a saber:

a).- Imprudencia de la victima. .

b).- Actos de un tercero.

Como toda norma de exoneracién o atenuacién al principio -
general de la responsabilidad, como lo es el establecido por él artfcy
lo 353 de la Ley de Vias Generales de Comunicacién, la carga de la -
prueba corresponderd a quien trata o la invoca; es decir, al principio-
establecido corresponderd al explotador de la aeronave, demostrar -—

que la culpa o negligencia de la victima o los actos de un tercero, --

et
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son los que han producido el dafio,

50, - LIMITACION DE ESTA RESPONSABILIDAD. - Soluciones
al respecto. - Necesario fué que se limitara la responsabilidad por da

flos causados a terceros en la superficie,

La aviacién en sus comienzos, era causa de que general--

| mente al suceder un accidente, este acarreaba ia destruccién total -
de la tripulacién, aparato, pasaje y cuantiosos dafios ocasionados -
a los terceros en la superficie,; esta responsabilidad osciléba entre-
dos distintas fuerzas: una que pugnaba por liberar al transportista de
la responsabilidad tan rfgida del derecho comin, por lo que se refie-
re a sus alcances, para lograr que las empresas pudieran subsistir,-
ya que con la carga de la responsabilidad ilimitada esto era imposi -
ble. La otra se deducfa del propio riesgo, con la tendencia de esta-
tuir a favor de los terceros, un derecho a ser compensados‘o indem -
nizados por .los dafios causados, por quienes por el sblo hecho de ==
sus actividades creaban un riesgo en contra de la humanidad. Des -
de el punto de viéta econbmico, los a—xccidentes de aviacién cada vez
menos frecuentes, daban al traste con las empresas, de no reglamen

tarse sus consecuencias econémicas.

Fué necesario que se adoptara la tesis de que el transpor-
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tista aéreo tenfa la obligacién de reparar los dafios, siempre que le ~

fueran imputables por causa de un accidente.

Se han apoyado tesis en fundamento de cardcter préctico, -
tendientes en su mayorfa a pérmitir una garantia por el riesgo que se-
crea, mediante seguros que impidan que el deudor se encuentre en u-n
estado de insolvencia; la fijacién de Hmites méximos permiten contra

tar los seguros que evitan la eventualidad.

Ot;a solucién que fué adoptada, es la referente al estable
cimiento de topes méximos de indemnizacién a favor de los terceros~
pAerjtrxdicados . con la finalidad de proteger a la aerona\‘zegacién, evi-
tando la posibilidad de que la produccién de un accidente, pr;vdu;ca
la quiebra econémica del explotador aéreo.

1a necesidad de limitar la responsabilidad ;n la aplica —
cién del sistema jurfdico, fué necesario para actuar como un contra-
peso para restablecer el equilibrio que la aplicacién ilimitada de la-
responsabilidad del transportista, podrfa crear la doctrina de la res-

ponsabilidad objetiva.

Uno de los primeros ordenamientos jurfdicos que adopta -

ron la limitacién de la responsabilidad fué la Ley alemana de 1922, -
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en una forma parcial; medianté la cual se otorgaba al tercero perjudica_
do la opcibn de obtener el resarcimiento a través de la limitacién de la
responsabilidad objetiva, o en su defecto recurrir al régimen dé res --
ponsabilidad del derecho comin, mediante la carga de la prueba de la
culpa o negligencia, y en caso de probar éstas, le serfa resarcido In-

tegramente el dafio o perjuicio ocasionado.

El Comité Internacional Techanique de Experts‘ Juridiques -

Aeriens (C,I.T,E.].A,) después de discutir varias soluciones a este-~

. respecto, adoptd el sistema de limitar la responsabilidad sobre la =—
.base de un monto fijo por cada kilo de peso de la aeronave, conside -

rando el peso total como peso méximo autorizado para el despegue.

Nuestr-~ legislacién adbptb las dos soluciones propuestas,
haciendo una amalgama de ellas, sefialando en su artfculo 343 pérra -
fo sexto que: "...La empresa garantizar4 el pago de la indemniza --
cién que le impone este artfculo”. Asf también lo determina el ar --
tfculo 352 del Capftulo Décimo Tercero de los Dafios a Tefceros . que
mediante un contrato de seguro se garantiza él pago de la indemniza~

cién,

Asf como el sistema de la limitacién fijado por la Cohven_

cién de Roma de 1933, basado en el peso de la aeronave, entendida
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en una forma parcial; medianté la cual se otorgaba al tercero perjudica_
do la opcién de obtener el res_aréimiento a través de la limitacién de la
responsabilidad objetiva, o en su defecto recurrir al régimen dé res -~
ponsabilidad del derecho comin, mediante la carga de la prueba de la
culpa o negligencia ,v y en caso de probar éstas, le serfa resarcido fn~

tegramente el dafio o perjuicio ocasionado.

El Comité Internacional Techanique de Experts Juridiques -

Aeriens (C,I.T.E.J.A.) después de discutir varias soluciones a este-

. respecto, adopt6 el sistema de limitar la responsabilidad sobre la =—

‘base de un monto fijo por cada kilo de peso de la aeronave, conside -

rando el peso total como peso méximo autorizado para el despegue.

Nuestra legislacién adopté las dos soluciones propuestas,
haciendo una amalgama de ellas, sefialando en su artfculo 343 pérra -
fo sexto que: "...La empresa garantizar4 el pago de la indemniza --
cibn que le impone este artfculo”. Asf también lo determina el ar -~
tfculo 352 del Capftulo Décimo Tercero de los Dafios a T.eljceros , que
mediante unvé‘ontirato de seguro se garantiza ‘el pago de la indemniza-

cién.

Asf como el sistema de la limitacién fijado pér la Cohveg_

cién de Roma de 1933, basado en el peso de la aeronave, entendida
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con la carga total méxima que establece el certificado de navegabilidad,

que es el peso méxirﬁo autorizado para el decolaje.

Los lfmites del artfcu}o 352 de la Ley de Vias Generales de -
Comunicacién, sefalan los mdximos correspondientes a la indemniza -
cién por cada aeronave segln el peso correspondiente de cada aparato,

Aeronaves hasta de 5 toneladas de peso bruto, la cantidad -
de $60,000,00;

Aeronaves hasta de 20 toneladas de peso bruto, la cantidad
de $150,000.00;
Aeronaves hasta de 40 toneladas de peso bruto ,‘ la caniidad

de $300,000,00;

Aeronaves de m&s de 40 toneladas de peso bruto, la cantidad
de $600,000.00.

Cuando se causen daifios a las personas y a las cosas, el -

monto de la indemnizacién que se fije para reparar el causado a la per_

F

sona, no excederd de las dos terceras partes de la indemnizacién fija_
da.

Este sistema fué el fijado por la Convencién de Roma de -~

1952, pero siendo més completo y preciso,
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Hemos indicado que se establece la obligatoriedad de ~--
constituir un seguro por el importe de la responsabilidad m&xima i'eS_
gpectiva, bajo la pena de que si ocurriere algiin daflo, el propietario-
no podré beﬂeficiarse con las disposiciones de la ley, que tienden -

a disminuir la responsabi‘lidéd.

.Las acciones a que se tengan derecho, prescribirdn en un

afto a partir de la fecha en que ocurrid el dafio de la nave o de las -

personas.




CAPITULO IV.

LA LEGISLACION NACIONAL REFERENTE A LOS DANOS
CAUSADOS A TERCEROS EN LA SUPERFICIE.

lo.~ La Constitucién General de la Reptiblica Mexicana en la Na-

vegacidén Aérea.

20.- Antecedentes Histéricos,

30.- Las Diferentes Legislaciones Aéreas.
a). Ley sobre Aerondutica Civil de 1930.

b). Ley de Vias Generales de Comunicacién y Medios de ---
Transporte de 31 de agosto de 1931.

¢). Ley de Vias Generales de Comunicacién de 28 de septiem
bre de 1932,

d). Ley de V{as Generales de Comunicacién de 19 de febrero-
de 1940,

e). Ley de Vfas Generales de Comunicacién de 1950. Refor —

mas al Capftulo IV, De las Comunicaciones Aeronduti -—
cas.

40, ~ Breve Comentario a la Ley del Seguro.,
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LA LEGISLACION NACIONAL REFERENTE A LOS DANOS CAU -

SADOS A TERCEROS EN LA SUPERFICIE.

lo. - 1a Constitucién General de la Repiiblica Mexicana, en

la Navegacién Aérea.

La Ley de Vias Generales de Comunicacién vigente, determi_
na en su artfculo 307, del Libro Cuarto, Capftulo Primero de "Las Dis-
posiciones Generales", que: La navegacién civil sobre territorio mexi~
cano se rige bor los tratados y convenciones internacionales que el -~
Gobierno de Méx1~cov haya suscrito 'y ratificado constitucionalmente, por

la presente Ley y sus reglamentos y por las demés leyes y reglamentos

respectivos.

El procedimiento que sefiala la Constitucién para que tenga -
validez un tratado o convencién celebrado con potencias extranjeras, -

se contiene en los artfculos siguientes:

Artfculo 73, fraccién XVII. - Son facultades del Congreso: -~
. Dictar leyes sobre vias generales de comunicacién, etc. Lo cual se - ‘

reglamenta en el libro cuarto, en lo referente a las comunicaciones aé_

reas.




. En el artfculo 89 de la Constitucién Polftica de los Estados

Unidos Mexicanos, preceptda en su fraccién X:

Artfculo 89.- Las facultades y obligaciones del Presidente-
son las siguientes:....X.- Dirigir las negociaciones diplométicas y -
celebrar los tratados con las potencias extranjeras sometiéndose a la

ratificacién del Congreso de la Unién.

La C8mara de Senadores, tiene la facultad ‘exclusiva de ra-
tificar y aprobar los Convenios y tratados al seftalar el artfculo 76, -

fraccién I lo siguiente:

Artfculo 76, - Son facultades exclusivas del Senado: I.- —

Aprobar ids'ﬁata'dés o convenciones diplométicas que celebre el Presj

dente de la Repﬁk;licé con las 'pétencias extranjeras.

Una vez que se han cumplido todos estos requisitos seflala_
dos por la Leﬁ( Suprema del pafs, se consideran y son leyes de obser~

vancia obligatoria en toda la Rep@blica Mexicana.
N

Asf fué ratificada la Convencién de Aviacién Civil Interna -
éional ae Chiéégo” de 1944, por lo que conStituyé en nuestro pafs una-
ley de observancia general y obligatoria de acuefdo con lo preceptua ~

do por e’l"artfculo 133 de nuestra Constitucién Polftica, al decir:



e

~‘Artfculo 133, - Esta Constitucién, las-leyes del Congreso de

i.la'Unién \que emanen de ‘ella y todos los tratados que estén de aculerdp'
con la misma, celebrados y que se celebrgn por el Presidente de la Re_
pidblica, con -e'zprébacmn“del 'Senado, serén la Ley Suprema de toda la -

*Unibn.

Antecedentes Histéricos.- En el comienzo del desarrollo -
. deila aviacién mexicana, no:existfa un cuerpo legal exprqfeso, para -
.- regular este nuevo medio de comunicacién, la aeronavegacidn. Por lo
" que'aparecen ‘algunas dificultades éara épncar a su reglamerftacidn la
. Ley de=Ferrocarriles; ‘fué por ello que en el afio de 1920 se créa la Sec
«¢i6n Técnica de Navegacién Aérea, dependiente de la Direccién de Fe
- rrocarriles dentro de la Secretarfa de Comunicaciones y Obras Pdbli —
cas,
/

i En'l922 desaparece este;organismo, dando lugar é que ,éea susti -
‘.wtufdo-porie‘l»Departamento‘.'defAViéoién en la Secretarfa de Guerra y Ma
rrina y:eh?l'925;aparezcdr»dehtrocde,laf.Secretarfa de.Comunicaciones y -
t'ObrakPdblicas }}Secc‘:iém de Aviacién Civil y .Comercial. En 1928 se
~leleva a;}a‘féategorfaf:deicDepax‘tamento,,devAviacibn-.la dependencia en—
: ‘caf'c';g.c;a:de:a*suntc/;m.aéreos.rhEn"# 1930:z$urge'a la.Ley:de Aerondutica Civil
- y<han.surg idoz.cfir';co ‘leyes:al:respecto,

;
i
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El primer intento en materia de regulacién aerondutica que -
en México encontramos, es en el Proyecto del Cédigo de Comercio ~—
promulgédo durante el Gobierno del Lic. Emilio Portes Gil, en el cual-

se u;xiﬁca en una sola ley, todo aquello referido al transporte, tanto -
terrestre, marftimo o aéreo. En este dltimo medio de transporte, regla
menta ‘los dafios a terceros en la superficie causados por una aeronave
en vuelo o blen al ejecutar maniobras de aterrizaje o de elevacién, -~
aceptando la responsabilidad solidaria tanto pafa el piloto como para-
el que explote la aeronave, sin que medie la prueba de la culpa o de -
la diligencia, salvo que el dafio se debiera en su totalidad o en parte_
a la negligencia de la victima para evitarlo, otorgando a la victima el

derecho de inc;emﬁizacibn.

Para exigir la indemnizacién cérreépondiente, el Proyecto -
determina la competencia, el lugar donde se origind el dafio o en el —
domicilio del demandado, entendiéndose como lugar del dano cuando=-
Aéste se causare por un aparato en cAirculacién, aquel donde aterrice, -

después del accidente.

_ El Proyecto de Cédigo de Comercio no estuvo en vigor, en-

virtud de no haber sido aprobado por el Congreso de la Unibn.

El Cédigo Civil para el Distrito y Territorios Federales del-

ano de 1928 contiene acerca de la responsabilidad de los dafios a ter-
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ceros. Adépta este Codigo tanto la teorfa subjetiva como la teorfa ob -
jetiva o del ;iesgo creado en su articulado y por lo tanto, en lo que se
refiere al porteador aéreo, se sostiene la responsabilidad absoluta en-
lo conéemiente a las cosas, puesto que cuando éstas son dafladas ha-
bré que reintégrarlas al estado en que se encontraban aﬂtes del aconte .
cimiento, perjudicial o de pagar daﬁlo y perjuicios causados sin ningu;
na limitacién. Sin embargo, en caso de que las personas éean las da -

fiadas, el Cédigo adopté el criterio de la responsabilidad limitada al -

remitirse al pago por lo dispuesto por la Ley Federal del Trabajo.

_ Posteriorm_ente‘en el afio de 1930, el 12 de julio, fué aprobé_
da una Le&r sobre Aérér;éutlca Civil, que adoptb el principio que todas
las comunicaciones de esta fndole deberfan de estar al cuidado y vigi_
lancia del poder central, ya que la naturaleza misma de los medios de
transporte, hacfa imposible la limitacion de las jurisdicciones dentrg
de los lfmites que se ejerce la soberanfa en cada pafs, por lo tanto,-
la nueva codificacién acepté el principio de federalizar las comunica-
ciones aéreas al sefialar en su artfculo Primero: Son vfas generales - -
de comunicacibn:,..XVII.- Las Ifneas de navegacién que se establez_

can por cuenta de la Federacién,

. Praccién XIX del precepto sefialado: "Las lfneas de navega-

~

cibn aérea de servicio ptblico regular, de transportes que se establez

can por cuenta de particulares. "
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O sea que al Estado se le otorgb la facultad de conceder las
concesiones a los particulares, asf como para establecer por sf mismo

1fneas aéreas.

Esta Ley Aerondutica de 1930 en varios artfculos se refiere -
ka lé fesponsabilidad del transportista aéreo, estableciendo en uno de -
sus artfculos: "Que el transport'ista serd responsable de los dafios que
se caugen con la aeronave, a personas y cosas". Consigndndose que~
la responsabilidad del porteador desaparece si otra persona sin el con
sentimiento de ésta utiliza la aeronave, quedando obligado este Glti -

mo a la reparacién del daflo, si lo hubiere.

Ley de Vias Generales de Comunicacién y Medios de Trans-

porte de 3l de agosto de 193l.

4

Esta Ley de Vias Generales de Comunicacién y Medios de -
Transporte, contiene a la Ley de Aerondutica Civil del afio anterior, —
con ciertas depu:jaciories. La Ley Aerofiautica daba al término sobera -
nfa del espacio aéreo, considerdndolo como el comprendido dentro de-
los lImites del territorio y mares territoriales mexicanos, siendo modi-

ficado por la Ley de 1931, en los siguientes términos:

Artfculo 442.- Los Estados Unidos Mexicanos ejercen sobe

ranfa sobre el espacio aéreo situado sobre el territorio y mares territo
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riales"”.

Esta expresidén és més técr‘uca aplicada a los principios del
régimen jur{dico del espacio aéreo, toda vez que la tierra se encuentra
girando sobre de sf misma y el espacio aéreo de cada pals se encuen~
tra estdtico, o sea que permanece en un mismo estado, sin mudanza ~
en 81; y se prestaba a confusién la expresién de la Ley Aerondutica de
1930, ya que se llegarra a ejercer soberanfa Qobre todo el mundo, al-

encontrarse el territorio mexicano en todo el espacio aéreo.

. Esta Ley de 1931 nos did una definicién de lo que debe de -
entenderse por aeronave, al decirnos el articulo 443: "Apz *os capa-
ces de volar.mediante la sustentacién estética o dindmica del aire, -
Vi destinados al transporte de las persc;nas o cosas"; o sea que dentro
de esta definicién se éncontraban tanto los aviones impulsados por -
sus motores, como los globos o aerostatos, Di6 una 'deﬁnicibn en un
sentido amplio, de la aeronave,

Consta esta Ley de nueve capftulos reteréntes ala naveéa-
cién abrea; regulando en una forma general, la circulaci6én aérea el -~
Registro Aerondutico, la tripulacién de la aeronave, se regula lo rela-

tivo a los puertos aéreos, la explotacién de las llneas aéreas, la ins_

peccién de las mismas, sobre responsabilidad, etc.
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En el capftulo IX del Libro Cuarto, trata de la responsabilidad
en que pueden incurrir los propietarios de las aeronaves en cuatro artfcu
los. Regula la responsabilidad en que incurre el propietario de la aero-
nave, por los déﬂos que cause a la persona o a la propiedad, la exten-
sién de responsabilidad por los daﬂos que cause a la persona o a la --
propiedad, la extensién de responsabilidad por los dafios qué 'se oca —
sionaren, en caso fortuito o de fuerza mayeor, o por los vuelos ordena -

- dos por autoridad o cualndo sucede algln accidente y pruéban tanto el -
propietario como los tripuiantes, haber tomado las medidas necesarias-

para evitar el dafio.

Declara la presuncién de responsabilidad del propietario de-
la aeronave por todos los dafios causados a terceros en la superficie, -
pero admite la excepcién de caso fortuito o de fuerza mayor y la adop-

cién de todas las medidas pafa evitar el dailo.

Se considera que el propietario es solidariamente responsa-
ble del dafio junto al arrendatario, excebto que en el caso de que el —
alquiler se haya comunicado a las autoridades competentes, la respon
sabilidad de dichos dafios en relacién a terceros se limita exclusiva —
mente al arrendatario.

L3

Ley de Vfas Generales de Comunicacibn de 1932,

Publicada en el Diario Oficial de 28 de septiembre de 1932,
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En el capftulo IX del Libro Cuarto, trata de la responsabilidad
en que pueden incurrir los propietarios de las aeronaves en cuatro artfcu
los. Regula la responsaﬁilidad en que incurre él propietario de la aero-
nave, por los déﬁos que cause a la persona o a la propiedad, la exten-
sién de responsabilidad por los dafios que cause a la persona o a la --
propiedad, la extensién de responsabilidad por los dafios qué ‘se oca -
sionaren, en caso fortuito o de fuerza mayor, o por los vuelos ordena -
dos por autoridad o cua‘ndo sucede algfin accidente y pruéban tanto el -

propietario como los tripuiantes, haber tomado las medidas necesarias-

para evitar el daifio,

Declara la preéuncibn de responsabilidad del propietario de-
la aeronave por todos los dafios causados a terceros en la superficie, -
pero admite la excepci6n de caso fortuito o de fuerza mayor y la adop~

cién de todas las medidas pafa evitar el dafo,

Se considera que el propietario es solidariamente responsa-
ble del daflo junto al arrendatario, excef:to que en el caso de que el —
alquiler se haya comunicado a las autoridades competentes, la respon_
sabilidad de dichos dafios en relacib6n a terceros se limita exclusiva —

mente al arrendatario.

Ley de Vias Generales de Comunicacién de 1932,

Publicada en el Diario Oficial de 28 de septiembre de 1932, -
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abrogando la Ley de Vias Generales de Comunicacién de 1931, no sufrié
ninguna reforma en su capftulo de las comunicaciones aéreas, estable-
ciendo idénticas medidas sobre la responsabilidad del porteador o due-

fio de la aeronave, asf como causas exonerativas de responsabilidad —

de dicho sujeto; refiriéndose también en cuanto a la reéponsabilidad de.

terceras personas o poseedores de la aeronave en el momento de ocu -
rrir el desastre de dicha aeronave o de cua lquier otra circunstancia ac-
cidental de la misma, todo ello en relacién a los artfculos 471, 472, —

473 y 474.

El primero de los artfculos referidos establece qu~: El pro —
pietario de la aeronave es responsable de los dafios que'ella cause a -
‘las personas o a la propiedad. Si alguna persona utilizare una aerona_
ve, sin el permiso, consentimiento o conocimiento del propietario, --
aquella quedard obligada a la reparacién de los dailos due cause den—
tro de los términos de este capftulo," El artfculo 472 a su vez estable

ce: "El propietario de una aeronave que la alquile o facilite a otra per-

sona para servicios comerciales, serd solidariamente responsable con .

ésta,l si oportunamente no dé aviso de la operacién a la Secretar{fa de-
Comunicaciones". El artfculo 473, establece: "El propietario de una -
aeronave no es responsable por los dafios que &sta ocasionare, en‘ los
casos de caso fortuito o de fuerza mayor, o bien por vuelos ordenados

por la autoridad", 'El artfculo 474 sefiala: “El propietario y tripulacién
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de una aeronave no incurrird en responéabﬂidad por accidentes a per ~
sonas, si comprueban haber tomado las medidas razonables y técnicas

indicadas para evitar el dafio.”

, Ley de Vfas Generales de Comunicaci6n de 1940 . -

Fué publicada el dfa 19 de febrero de ese afio, tratando més

ampliamente la materia de la responsabilidad.

El artfculo 370 declara: Que serédn respon'sablesvsolidarios,
tanto el propiétatio como el comandante de la aeronave, cuando ésta-
cause un dafio, exceptuéndose en los casos de casb fdrtuito o de fuer
za mayor si se comprueba que se tomaron todas las medidas razona ~-
bles para evitar el daflo. Y que tampoco s.erén responsables los men -

clonados, si el vuelo fué ordenado por autoridad competente.

El artfculo 354 hace referencia a los terceros en la superfi~-
cie, al manifestar que: Se consideran responsables solidarios a los —
propietarios o'poseedbres de una aeronave por los dafios que cause —

a terceros en la superficie o a los bienes en caso de colisién,

Hace referencia este ordenamiento, por vez primera en -=~—

nuestra legislaéién, al auxilio y salvamento en caso de accidentes ~-
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aéreos, realizadas bajo la direccién y control de la Secretarfa de Comu
i
nicaclones, Se hace responsable al comandante de la aeronave direc -
tamente, ante el duefio de la misma, por su destruccién total o parcial
o su abandono, salvo los casos de caso fortuito o de fuerza mayor.
En el caso de abandono de la aéponave, por mds de dos me ~

ses, esta Ley establece que la misma, asf como los objetos dejados -

a bordo de la aeronave, pasardn a favor de la Nacién,

Ley de Vfas Generales de Comunicacién de 1950.~ Reformas

al Capftulo IV, De las Comunicaciones Aeronduticas,

)

En mater;a de responsabilidad, ésta se encuentra reglamen;-
tada en la Seccibn 1y I, yvla referente a los dafios.causados a terce ~ .
ros en la superficle,,.‘ se encpentra reglamentada en una seccién espe -
clal: Seccibn III ciel Capftulo XIII De las Responsabilidades pbr los Da .

flos. -

Todos estos pre‘cepto’s se encuentran 1nspﬁado; erkx" 1a Con~
vencién de Varsovia de 1929, en los casos en que las éfnbresas 'perm}_‘, ‘
sionarias serdn responsables, por los'daﬁbs ocasionados, tratando -—
cada seccién segin se trate, de pasajeros, regulada por la seccién —
primera, de los daflos a carga y equipaje, facturado, la seccién se —

gunda; y de dafios a terceros la seccibn tercera, fijando el monto de-
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las indemnizaciones correspondientes en cada caso.

-

w

- Los artfculos 351 a 355 de 1a Ley de Vfas Generales de Co - _

municacibén, se encuentran inspirados en los principios y en las dispo

siciones de la Convencién de Roma de 1933, en la cual se reglamenta-

la réspon_sabllidad extracontractual de los transportistas aéreos, por -

>

los dafios cauéados a terceros en la superficie, en los cuales se fija-

el monto de la indemnizacién a pagar, por el resultado de los dafios = ~

ocasionados,

) .
En todos estos cagos de responsabilidad extracontractual,

no se encuentran ,clrcun_st'ancias due hagan responder ilimitadamente~
a las émpreaas de aviacién, ya que la ley sefiala los Ifmites méximos
a pagar en concepto de indemnizacién por los dafios causados a tercg_w
ros en la superficie, sin tomarse en cuenta si se okré ¢on dolo, cul-

pa o negligencia del demandado, : )

Los lfmites establecidos en cuanto a la responsabilidad por
el artfculo 352 de la Tabla de Indemnizaciones, fija los maximos co -
mrespondientes a 1a indemnizacién por cada aeronave, segtn el peso-

’

de cada aparato, .
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Bn el artfculo 351 se esﬁblece la Teorfa de la Responsabi~
lidad objetiva en toda su extensi6n que seflala queé para tener dere -
cho a la reparacién del dafio, sélo es necesario demostrar la éxiste;l_

cia de un dafio y que &ste es proveniente de una aeronave en vuelo,~

considerdndose que una aeronave estd en vuelo, a todo movimiento - .

realizado de vla misma, adn en tierra o durante el vuelo realizado ba-

jo sus propios medios motores.

Desapareciendo consiguientemente como excepciones de -
responsabilidad, el caso fortuito y la fuerza mayor, quedando como=
casos en los que no halré lugar a la reparacién y responsabilidad ~-
del propletarib o poseedor de 1a aeronave, cuando sea por culta de -
la victima la realizacién del dafio o éste provenga de un tercero que
tenga intenciones de causarlo, o también en el caso de que la per ~
sona que opere la aeronavé lo haga sin el consentimiento ni autori ~
2acién del pi‘opietario o poseedor, debiendo de dem&strar estos al ~
timos que tomaron las medidas necesarias y oportunaé para evitar -
el uso ilegftimo, pues de otra manera serdn responsables solidaria~

mente con aquel.

También nos sefiala el caso en que el accidente ocurra ~
de colisién de dos o m&s aeronaves, el artfculo 354 dentro de la -
Seccién Tercera, en cuyo caso los dafios serén reparados por los ~

propietarios, cada uno dentro de los lfmites del artfculo 352,
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Este sistema de establecer un ifmite a'la responsabilidad,
mediante la Tabla que fija }os lfmites méximos correspondientes a la
indemnizacién, fué fijado por la Convencién de Roma el afio de 1952,

siendo este Gltimo m4&s completo y preciso,

El mismo artfculo 352, establéce la obligaforledad de -=—
constituir un seguro, por el importe de la responsabilidad méxima -
.respectlva, bajo la pena de que si ocurriere algln dafio, el propieta_
rio no podrd beneficiarse con las disposiciones de esta ley que tien |

den a disminuir la responsabilidad.

Las acciones a que se tienen derecho, prescribirdn en un
afio a partir de la fecha en que ocurrieren los hechos perjudiciales -

ocasionados por la nave,

El artfculo invocado, establece que los propietarios' 0--
lbs poseedores de la aeronave, garantizarén el pago de las indem ~
nizaciones a su cargo, mediante contrato de seguro con institucién
debidamente autorizada o mediante dep6sito en la Nactonal Finan-
clera, por importe de la cantidad mdxima respectiva. En caso de -
propietarios o poseedores de dos o més aeronaves, el seguro o de-
pbsito se constituirs por el doble, cualquiera que sea el nfimero de’ ‘:

aeronaves que operen. Dicho depésito se constituird dentro de los
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quince dfas siguientes a la fecha de obtener la concesi6n o el permi-

so de la matrfcula correspondiente,

La Secrefarfa de Comunicaciones, determinar4 en qué ca -
r
sos debe cumplir esta obligacién los propietarios extranjeros de aero

naves de servicio privado.

La garantfa se mantendrd viva por el plazo de la vigencia -
..deylla concesién, permiso o matrfcula, Las personas ffsicas o mora -
les que no hubieran garantizado el pago de las indemnizaciones esta-
blecidas en este artfculo no ngarén de los benéﬁcios de limitacién -

de responsabilidad,

En este punto hacemos hincapié en que el artfculo que éb-
mentamos, nada dice.de cudles son las circunsta.ncias que deben de
registrarse para que el propietério o-poseedor de la aeronave incurra
en responsabilidad ilimitada. Por lo tanto, consideramos que dicho-

problema se tiene que recurrir a otros ordenamientos legales,

El aftfculo mencionado o sea el 352; exige que se garanti
ce el pago de las 1ndemnizaciénes que puedan nacer con motivo dé -
los daflos provenientes por la aeronave a terceros en la superficie; ~
y que dichas garantfas deber&n de constar en un contrato de seguro-

suscrito por una compaiifa debidamente autorizada o en un depésito-

o N
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en la Nacional Financiera, por la cantidad de la responsabilidad méxi-
ma. Por lo tanto, es contrario a la ley, el no establecimiento del se -

guro y no surtird para estos casos los efectos prescritos por dicha =~-

ley.

Ley sobre el Contrato de Seguros,

La Ley sobre el Contrato de Seguros, que deroga el Tftulo-
Sgptimo, Libro Segundo del Cédigo de Comercio, nos sefiala en un —
capftulo especial sobre el Seguro de la Responsabilidad. Dicho ca-
pftulo es el Quinto v encontramos en él,_que el artfculo 145 estable_
ce: El seguro contra la responsabilfdad, la empresa se obliga a pa ~
gar la indemnizacién que el asegurado deba a un tercero a conse ~-
cuencia de un hecho que cause un daiio previsto en el contrato de -

seguro.

Artfcdlo 147. - El seguro contra la responsabilidad atribu_
ye el derecho a la indemnizacién directamente al tercero dafado, -
quien se considera como beneficiario del seguro desde el momento

del sintestro,

En caso de muerte de éste, su derecho al monto del se-

A e P Vo e e L
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guro se tramitard por la vfa sucesoria, salvo cuando la ley o el contra-
to que establezcan para el asegurado la obligacién de indemnizar, sefia
le los familiares del extinto a quienes deba pagarse directamente lé -——

indemnizacién sin necesidad de juicio sucesorio.

Vemos por la transcripcién de los artfculos siguientes, como
operard el contrato de seguro, para el caso en que surja el siniestro --
y dafie a una persona, y en relacién a lo dispuesto por el artfculo 352 -

i

de la Ley de Vias Generales de Comunicacién, pirrafos quinto y sexto.

En un sentido amplio, podemos decir due es beneficiaﬁo e
un contrato de seguro qontra la responsabilidad, cualquier persona des
de el momento del siniestro. Y en el caso de la muerte del beneficia -
rio, serd el monto del seguro, para aquellas personas que conformg a-

la legislacién comfn tengan derecho a heredarlo.

Una vez que se ha pagado la indemnizacién correspondiente
por el dafio causado a la victima, la empresa aseguradora se subroga,
hasta por la cantidad pagada, contra los tercero; que hayan ocasiona_
do el dafio, en aquellos derechos y acciones que correspondan al ase-~

gurado.

e S
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CAPITULO V.
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120.~ Ley de V{as Generales de Comunicacibn y Seguro.del
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EL SEGURQ EN EL TRANSPORTE AEREQ

lo. - Antecedentes Histéricos.~ Afn se afirma por algunos -
autores de que el seguro es una institucién del derecho moderno, pero
se vé'que el contrato del seguro es conocido desde el derecho antiguo,

dnicamente desde el punto de vista y en el aspecto marftimo,

Lo cierto es que sus orfgenes son muy confusos y a pesar ~
de los estudios e investigaciones que al respecto se hanrealizado para
tener un conocimiento més exacto de los orfgenes de contrato de segu ~

1o,

No obstante que el derecho civil habfa alcanzado un alto -
‘grado de progreso y desarrollo en la India, ﬁipto, Cértago, Grecla y ~
Roma, no se llegb a tener un conocimiento exacto y preciso del contra-

to de seguro y por lo tanto no se legisld sobre el seguro.

El derecho vino a ocuparse de esta Institucién, muchos -—
afios después de que las instituciones mercantiles o costumbres la san,
cionaron con la fuerza de su imperio. El contrato de seguro tiene su —
crigen en el comercio de ca}écter marftimo y desarroll4ndose a través -
de 1a actividad mercantil y de su combate de dicha actividad con los —

infortunios que causaban los dafios marftimos.

El comercio marftimo nacié como ha quedado descrito, ~-~

PRSP A




138

concomitantemente con la actividad mercantil y de sus infortunics marf-.
timos, el comercio marftimo tuvo siempre usos, précticas, costumbres -

y leyes especiales.

Deméstenes al comentar las ley}es que regfan a Atenas, ha -
blaba de las obligaciones reciprocas de los caréadorés de contribuir -—
a la indemnizacién de los perjuicios causados en provecho comin en --
caso de que el buque hubiese sido dafiado por las tempestados o apresa
do por enemigos o piratas, en cuyo caso habrfa de pagarse el precio del
rescate. Aquf se reGnen los requisitos que caracterizan al seguro desde
sus albores; indemnizacién mediante una obligacién mutua, a cargo de -
clerto nimero de per'sonas expuestas a un riesgo comin, de los perjui —

cios provenientes de cualquier infortunio marftimo.

En Roma se aplicaron frecuentemente algunas operaciones -~
similares al seguro, como: La promesa de una suma de dinero para el —
caso del feliz arribo de una nave, la renta vitalicia, etc, Hubo tam --
bién casos de que alguna's de las empresas guerreras fueran objeto de-
contratos semejantes al seguro. As{, durante la Segunda Guerra Pdni -
ca, se garantizé a los asentistas contra los riesgos del enemigo y tem_

pestades que pudieran correr los pertrechos en trdnsito a Espaiia.

Si bien en todos estos casos no aparece el contrato de se-

guro en toda su integridad, por lo menos 'cofresponde a la antigliedad -
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el haber sembrado el gérmen de esta institucién juri’dica.

Durante la Edad Media el contrato de seguro terrestre ha -‘
116 un gran impedimentq para desarrollarse, en el poco respeto de la -
propiedad privada, que dominé la época; y en las trabas a la lib_ertad-
de comercio. Pero estos motivos no fueron suficientes ;;ara impedir -
el nacimiento del seguro marftimo, que aparecib en Italia a fines de la
Edad Media, organizandose a este respecto numerosas cofradfas pare-
cidés a las actuales Compaiifas de seguros, como la "Repps", de Is —
landia, que aseguraba a los agricultores contra los riesgos a que es -
t4n expuestos los animales y contra los incendios. También surgen —
las "Gildes" y "Bra_ngilden", que‘ se extendieron por toda Europa, con

cardcter mutual,

Uno de los cuerpos més antiguos que reglament6 el sequ -
ro, podemos citar a la "Ordenanza de Fernando". Otros autores sefla -

lan al "Edicto de los Magistrados de Barcelona”,

El verdadero origen del seguro lo encontramos en el présta
mo a la gruesa, uno de los contratos del derecho romano, en que se --
pactaba fuerte interés. Los juristas italianos consideraron entonces -

el meycanismo de las "ventas bajo condicién resolutoria”, a objeto de-
burlar las drésticas disposiciones canénigas; se simulaba una venta -
del navfo o de la carga, pagdndose el precio sélo a condicién de que-~

el buque llegare a naufragar o recibiera alguna averfa, Si llegaba sal
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vo a puerto, el armador vendedor pagaba cierta cantidad al comprador, -

a tftulo de compensacién por cargar &ste con los riesgos de la expedi —

cién,

Al decir del glosador del derecho romano Straccha, el con -

trato de seguro nacié de una transformacién del préstamo a la gruesa.

En esta breve exposicién del antecedente histérico del con
trato de seguro en sus orfgenes, podrfamos seflalar la verdadera prime-

ra manifestacién que comienza en el siglo XIV con el seguro marftimo.

20.- Nocién y Definicién de los Sequros. - Desde dos pun-

tos de vista se puede analizar el seguro: Desde el punto de vista eco -
némico y desde el jurfdico. Econdémicamente se le ha definido de muy-
diferentes modos, debido a las diferentes escuelas a que pertenecen -
los autores y a los diversos elementos que, segin el criterio de algu -
nos autores deben privar como requisito indispensable y esencial para

una definicién.

Herrmannsdorfer, nos indica que la definicién de Manes, -
se entiende al seguro por "una institucién econémica por la cual, a ba_
se de reciprocidad, se cubren necesidades eventuales de capital, ---
susceptibles de valorizaci6én", manifestando Herrmanndorfer que esta~
definicién es la m4s acertada pues, "acierta a expresar la esencia del

seguro".
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La definicién aludida, tiene el mérito de presentarnos un -~
concepto Integrd del seguro como una institucién econbmica, y no como
una simple actividad; tendencia QUe tiene generalmente los que estu --
dian deéde el punto de vista jurfdif:o y enfoc&ndolo especialmente des~

de el 4ngulo que determina la teorfa general de los contratos civiles.

Jurfdicamente considerado el contrato de seguro, &ste estd
. destinado a funcionar, en cada caso concreto y entre dos o m&s perso-
nas determinadas, cierta situacidn jurfdica, que tiende z; reparar las —
consecuencias econémicas lesivas de los riesgos a que estén expues ~

tas las personas o sus bienes.,

La mayorfa de los autores que han tratado este tema han —
coincidido de una manera absoluta, en lo'referente a los elementos -—
esenciales del »contra’ato de seguro como un acto jurfdico, alin cuando -
subsiste la controversia sobre si son o no una misma cosa la "nocién~

del seguro" y "el contrato de seguro”,

Ios;aph Hermad da una de las definiciones mds completas -
al decirnos: "El seguro es una operacibn por la cual una de las partes ,”
. el asegurado, se hace prometer mediante una remuneraci6n, la prima -
o cotizacibén, para él o para un tercero, que en caso de realizaciébn de
un riesgo, a una prestacidn por la otra parte. Y el asegurador quien --

tomando a su cargo un conjunto de riesgos, la compensa de conformi -
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dad con las leyes de estadfstica. En esta definicién encontramos dos -
elementos de dos 6rdenes: esenciales, sin los cuales no existirfa la —
nocibén del seguro y los elementos técﬁicos, que se refieren a la estruc-~

tura fntima del seguro en el aspecto de la empresa aseguradora,

30, - Elementos del Contrato de Seguro.- Todos aquellos —

requisitos que le dan fisonomfa propia, y que sirven para distinguirlo —

de otras instituciones que pueden tener alguna semejanza con esta ins-

. utﬁcién .

\

Encontramos que se encuentra constitufdo por cuatro ele --

mentos esenciales, y los cuales son;

a). - El riesqgo. ~ Aquel suceso inclerto y que no depende'de

la voluntad de las partes para su realizacién.

b).~- La cosa asegurable.- La finalidad del contrato y por -
lo cual se efectda el contrato, siendo el interés de una de las_ partes -
el asegurado, ya sea en su persona, o cualquier clase de valor patri -

monial y no econémicamente protegido.

c).~ La prima.- O sea la contraprestacién de una de las —

partes, siendo el precio del riesgo asumido por el asegurador.

d). - La pbliza, elemento formal del contrato segtn el ~—

artfculo 514 del C6digo de Comercio, el cual es el documento probato
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. riovdisposiﬂtivo'del contrato de seguro.

40, - Diferencia con algunas Instituciones afines al Contra-
to de Sequro.- El ahorro. - Encontramos con esta figura jurfdica mercan
til, que esta 1nstituc1§n es de un caricter individual y en el seguro, hay

una mutualidad disfrazada, en el ahorro se puede interrumpir y en tal si

tuacién la suma del que ahorra es la misma acumulada, y en caso de fa-

llecimiento, los herederos tendrén-derecho a aquella cantidad, que el --

causante haya dejado ahorrada. Por el contrato, en el seguro, el asegu

rador paga a los herederos del asegurado o al beneficiario no el valor —

percibido a tftulo de prima, sino la cantid&_zd fntegra asegurz.a en el -—

_contrato. Quien ahorra tiene libre disposicién de sus ahorros en cual -

quier momento en que lo disponga. Yel asegurado no goza de esa fa -
cultad porque en el seguro se tiene por objeto cubrir ciertas necesida -

des de capital y el derecho de disponer de la cantidad asegurada, cuan .

d‘o‘se lleve a cabo la realizacién de un riesgo determinado qué no esté

regido por su voluntad, sino por circunstancias ajenas a él.

1a diferencia esencial entre el seguro y el juego, la‘lote -

rfa, estriba en la finalidad que se persigue. En esta dltima institu ---

cién, se persigue un ffn de lucro, incompatible con el seguro, que es -~

un contrato de indemnizacién.
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50.- Clages de Sequro.- Son tres los prlncipales seguros -
en los que se puede clasificar a esta institucién,- atendiendo al lugar --
y espacio donde el riesgo se pueda desarrollar, ya sea terrestre, marfti

mo o Sereo.

I. - El seguro terrestre, tiene por objeto, asegurar los ries-
gos que puedan ocurrir en la superficie terrestre, mediante el contrato -
de seguro terrestre se garantizan dichos riesgos, pudiéndose clasificar
en:

a).- Seguros mutuos, o sea aquellos en que varias pers‘o -
nas expuestas a riesgos semejantes se asegin‘an en comdn, mediante —
sus aportaciones llamadas cotizaciones, cuyo monto total queda ~ afec
to al pago de los riesgos que pudieran ocurrir, a los miembros en co —
mdn.

b).- Seguros de prima ﬁjé < en esta clase de seguros la —
compailfa aseguradora toma sobre sf los riesgos con contraprestaciones
de una prima o precio determinadb, que el asegurador se obliga é pagar
en virtud del contrato celebrado con dicha compaiifa, a lé realizacion -

~ del riesgo o riesgos estipulados.

I1. - Seguros marftimos, - Son aquellos que indemnizan los-
riesgos que ocurren en el mar o los daflos que se causen en éste, sin-

importar que ellos provengan o no directamente del mar.
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1Il. - Los seguros aéreos, los cuales nos interesan para la -
elaboracién de esta tesis. Podrfamos, sin temor a equivocarnos y si --
guiendo a René Blum en su obra "Les Assurances Aerfennes", decir que:
"los seguros aéreos son aquellos que tienen por objeto cubrir los ries-
gos del aire, y que se refieren a las aeronaves y sus accesorios lo mis

mo que a las personas y mercaderfas transportadas por éstos,"

Desde tres puntos de vista, se pueden fundamentar a los -

seguros: econdmicamente, técnica y jurfdicamente,

El fundamento del seguro est4 justificado en el aspecto eco
némico, por el imperativo de la seguridad, que acosa a los hombres, al
encontrarse éstos en la obligacién de hacer frente a las necesidades -
eventuales de capital, satisfacciones que provee el seguro. El hombre
recurre a la previsién o al ahorro, siendo el seguro el més frecuente ~

en los pafses que tienen un standard de vida mds elevado,

En el aspecto técnico su fundamentacién l1a encontramos, -
en que el seguro descansa especialmente, en el estudio cientffico de -
los riesgos, lo que tiene por objeto evitar el fracaso econémico de las

empresas que desarrollan esta actividad comercial.’

Enfocando desde el punto de vista jurfdico, encontramos-
el fundamento del seguro en los postulados del derecho que rige la ~-

teorfa de las obligaciones y de los contratos,
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En lo que a la importancia del seguro se refiere, tenemos -

que: econbémicamente el seguro es uno de los medios que se nos ofre -

cen para eliminar o atenuar los efectos lesivos econémicos de una ---

eventualidad determinada, de unriesgo, siendo el seguro un medio de

repartici6én, de los efectos del mismo.

'El seguro elimina laé inquietudes psiéolégicas y satisface
total o parcialmente las necesidades eventuales y representa una efec
tiva garantfa contra los quebrantos de orden econbmico, constituyendo
una fuente de conservacién de los capitales, al pluralizar este estado
dé cosas, produciendo a su vez ingentes beneficios eﬁ la economfa —

nacional de un Estado.

Socialmente considerado el contrato de seguro, fomenta -
el espfritu de solidaridad, permitiendo elev;ar el nivel econémico y es_
piritual de la sociedad, la cual no se encontrard ante una situacién -
de incertidumbre, por la rééllzacién de cualquier riesgo a los cuales

se encuentra expuesta.

60. - El Sequro Aéreo, - 'La aviacién en su ascendente ——
i( vertiginoso progreso de' superacién técnica, mediante el cobro de -
la sangre proveniente de la infinidad de personas que para ello han -
intervenido, asf como de personas ajenas al progreso de la misma, -

que no han tenido una relacién directa o de contacto con la aviacién,

NS
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por circunstancia ajena a ellas, o porque se hallan encontrado a bordo de -
aeronaves o porque de una manera indirecta se encuentran expuestés, en —.
sus personas o en sus bienes, de ser lesionados pbr una aeronave, Por --
muy adelantados que sean hasta la fecha los 1.nstri1mentos técnicos de la -
‘aviacién, 1os accidentes aéreos son muchfsimos més qatastréﬁcos y de --
més fatales consecuencias, que los qile ocurren en los otros medios de --

“transporte.

Ante tal situacién de atenuar en lo mdximo posible, los da -
flos provenientes de los accidentes aéreos proporcionando a las victimas~-
y a’los suyos una reparacién en el orden material, que se obtendrd facil-

mente del seguro aéreo,

70. < Definici6n del Sequro Aéreo.- Siendo una especie den

tro del género del seguro, estd sometido necesariamente a las i‘eg.lévs ge -
nerales del seguro en general y varfa en cuanto a las modalidades. la ~--
mayor parte de »los pafses ha éplicado por,anal_ogfa, en materia de seguro

aéreo, las disposiciones de:1 segurc marftimo, adoptando a las modalida -
des que se presentan en el campo aerondutico. No obstante algunos paf -

ses poseen una legislacién a este respecto, en materia de seguros aéreos.

El seguro &ereo, es aquel, que tiene por objeto todos o algu

nos de los riesgos del aire, que pueda sufrir una aeronave, sus acceso -~
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rios o las personas o mercaderfas transportadas por &stas, o los dafios que

cause la aeronave a terceros en la superficie.

Explicacibn a la definicién que antecede. Al expresar que --
"todos o algunos de los rlesgos del aire" se pretende decir, que por acuer_
do de las partes pueden exclufrse alguno de los llamados riesgos del aire.
Frecuentemente es por ejemplo, que las compafifas aseguradoras no respon
dan por los riesgos de la guerra, a no ser que se estipule una prima muy —

elevada,

"Que pueda sufrir una aeronave o sus accesorios o las perso_
nas o mercaderfas transportadas por éstas", se debe de entender esta ex -
presién que opera tanto al seguro de los pasajeros como al de los tripulan_
tes, com6 el de cosas y el de reparaciones, siendo uﬁ requisito indispen-

sable que las personas o las cosas gean transportadas por una aeronave.

Debemos de tomar en cuenta a personas ajenas que puedan -
sufrir un dafio en la superficie terrestre o marftima, ya al desplazarse en-
ella por sus propios medios, ya al arrojar objetos o caer en la superﬁcie-

desde el afre. -

8o, - Fuentes del Seguro Aéreo.- las fuentes del seguro --

aéreo son escasas, slendo numerosos en este aspecto los trabajos de ca-

r&cter doctrinal que hasta la feché se han elaborado, en su mayorfa por —
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los organismos que se preocupan por e} estudio aerondutico..

Es digno de mencionar al Comité Jurfdico Internacional de: lai-
Aviacién, en Conferencia realizada en Ménaco en el afo de: [92] por esi~
te organismo, M. Canali presenté una poneqcia sobre el seguro aéreo —

que no fué aprobada.

En ese mismo afio, en el Congreso Internacional de Aviacién,
celebrado en Parfs, se presentaron dos trabajos; uno de R.M. Mazo -—
) ' :

"Aviacién y Seguros" y otro por Erick Neal de “Seguros para la Indus ~-

tria Aerofiautica”.

En la Ciudad de Praga, en el aiio de 1922, mes de septiem -—
bre, M, Henry Couannier presentd a la sesién del Comité Jurfdico Inter
nacional de la Aviacién un trabajo sobre seguros, el cual fué aprobado-

en sus conclusiones.

El profesor inglés A, L. Sturge, presenta en el Congreso In-
ternacional de Londres de 1923 un trabajo titulado "El Seguro en la Ava-

cién",

Luzzati, presenta en el Sexto Congreso de Legislacién A& —
rea, efectuado en Roma en el afio de 1924, una ponencia sobre seguros,

1a cual no tuvo trascendencia alguna para la reunién.



150

Ripert obtiene la aprobacién de su trabajo sobre seguros en -
el Séptimo Congreso Internacional de Legislacién Aérea, celebrado en-

Ly6n en el afio de 1925 del mes de octubre.

En este mismo afto se caracteriz6 por el afén desmedi&o de -
los j‘uriisconsultos por tratar de resolver los problémas del Derecho ---
Aéreo, y es asf como en la Conferencia Internacionall de Brusellas, -—
M.A.G. Lamplug hace una exposicién titulada "Algunos aspectos del -
Seguro en la Adacién Comercial”, y. M, Félix Landrie diserta sobre -—
"Los Seguros Aéreos”. En este mismo afio se retinen en Parfs la Prime
ra Conferencia Internacional de Derecho Privado Aéreo integrada por -
cuarenta y tres Estados, en la que se discute detalladamente todo lo -

que a seguros aéreos se refiere.

En el afio de 1926 en Parf{s, por primera vez el Comité Inter.
nacional Técnico de Expertos Jurfdicos (CITEJA) analiza entre otras -—

materias, lo concerniente a los dafios y perjuicios y responsabilida —:

des respecto a terceros, sefialando los lfmites de esa responsabilldad,)

seguros y accidentes del personal.

_ El delegado del Brasil M. Da Silva Costa es designado, -
en la segunda reunién de la CITEJA, Par{s de 1927, para redactar un -

anteproyecto sobre los seguros aéreos.
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En el Congreso de Estocolmo de la Cémara Internacional de -

Comercio de 1927, aprueba un proyecto del Profesor Henry Fabry sobre -

“El Seguro del Personal Navegante en los 'fransportes Internacionales -

por Aeronaves"”.

En el Congreso de la CITEJA en Madrid de 1928, Ripert presen

ta un trabajo sobre los "Riesgos del Aire y Fuerza Mayor".

En este Congreso se vota y se aprueba la siguiente resolu ~
cién: "En ningdn caso podré exceder la responsabilidad del transporta -
dor, de veinticinco mil francos por viajero, Sin embargo, podré el via-
jero, mediante el pago de una suma especial, asegurarse con'ra tod 38
los riesgos del transporte por una suma determinada". En esta misma-

sesién se nombr6 ademds un Comité permanente, para que estudiara el

seguro aéreo obligatorio.

El Comité Jurfdico Internacional de la Aviacién, reunido en-

el aiio de 1928, aprobé el Cédigo del Aire, que en su artfculo 65 de -—

cfa: "Todo interés sobre una aeronave puede ser asegurado hasta su -
valor total, contra los riesgos que pueda correr la aesronave con excep

cién de los que provengan de falta intencional del asegurado o de ia -~

que tenga la posesi6n real de la aeronave”,

Chile suscribe en Varsovia la S egunda Convencién de Dere_

cho Privado Aéreo en 1929, cuyo articulo 22, refiriéndose al seguro, -
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decfa: "En el transporte de»personas, la responsabilidad del transporta-
dor con relacién a cada viajero, QUeda limitada a la cantidad de ciento-
veinticinco mil francos oro. En el caso de que, segtin la Ley del Tribu_ -
nal elegido, pueda ser fijada en forma de renta, el capital de la renta -

no podré exceder de aquel lfmite. No obstante, mediante pacto especial
con el transportador, el viajero podré fijar un Imite de responsabilidad-

més elevado."

A instancia de Francia se retne en Parfs en el afio de mil no-
vecientos treinta, el Primer Congreso Internacional de Seguridad A érea,

al cual asisten cincuenta y cuatro representantes de diferentes Estados,

no llegdndose a ningln acuerdo favorable.

En 1938 aparece el Cédigo Brasileilo del Aire y el modernfsi ~

‘mo Cédigo Uruguayo del Aire de 1942,

90. - Diferentes Clases de S eguros.- Los Sequros aéreos -~

los podemos clasificar en tres grandes grupos:

I.- Seguros de cosas o reparaciones, incluyendo en éstos:

a).- El seguro por accidentes ocurridos a la aeronave misma,
en cualquiera de sus partes, motor, fuselaje, etc. As{ como también el
seguro por pérdida total de ella.

'b).~ El seguro de mercaderfa y equipajes transp'ortados por‘—

la aeronave.
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II. - Seguros de personas., En esta categorfa debemos de dis -

tinguir dos principales clases:
a). -~ El seguro del personal tripulante y

b).~ El seguro de los pasajeros transportados.

- Ambos grupos pueden subdividirse a su vez en el seguro de ;/i_

da y en el seguro de accidente,

III. - Seguros de responsabilidad. Los dividimos en dos cate-
gorfas: | |

a).~ Por perjuicios causados a las personas, y

b).- Con respecto a los terceros no transportados, eé decir -
a extrarios absvolutamente al contrato de transporte, por-perjuicios cau -

sados en personas o en sus bienes, respectivamente,

En esta clase de seguros de mucha mayor aplicacién, y en -~

atencién a ello es que tiene establecido pblizas especiales.

Existen a su vez, dos clases de pélizas; una que cubre un --
riesgo aéreo anual, que no considera los kilémetros recorridos, y otra -
- que cubre los riesgos de un viaje determinado. En el primer caso, la -

prima se calcula atendiendo al nimero de viajes que se han'de hacer.

Hay dos clases de sistemas para el establecimiento del se -

guro 4ereo; el segux;o obligatorio y el sistema del seguro aéreo potesta-
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tivo. El primero de los aludidos, se aplica en Espaiia y en la Unién So-

viética.

Y més recientemente en el Brasil. En este Gitimo pafs era ~—
obligatorio para los vuelos nacionales y potestativo para los vuelos in -

ternacionales., Ultimamente sélo rige para los nacionales,;

El seguro aéreo obligatorio, no ha tomado mayor interés debi_
do, en gran parte a la naturaleza humana, 'de por s{ contraria a toda ~-~
innovacién de cérécter imperativo, pero a pesar de todo esto es de pre-~
sumir que los resultados de su benéfica aplicacién superen este instin-

to libertario, lo que se nota en las modernas legislaciones.

Mids difusién ha tenido el seguro potestativo, donde se con-
trata con el pasajero a eleccién de este al momento de abordar o de to-

mar sus pasajes, practicdndose asf en varias naciones.

El autor René Blum, expone que en un principio el pdblico --
francés no mostraba mayor interés en aprovechar las ventajas del segu_
ro aerondutico y por ello que las compafifas Aéreas, tomando un factor
de orden psicolégico, efan reacias a ofrecer a sus pasajeros seguros -
de esta naturaleza, ya que con el hecho de proporcionérselos les recal
caban los peligros de la navegacién aérea, lo que convertfa de un pa -
sajero que querfa viajar en avién, en un pasajero que optaba por hacer

lo en otra forma.




155

Sin embargo con el correr del tiempo, el pdblico fué perdiendo
este falso temor de viajar por el aire y se acostumbré a usar pasajes en~'

avién con seguro automético, hasta el punto que al comenzar la guerra -
mundial pasada, las estadfsticas acusaban un ochenta y cinco por cien- ‘

to favorable al seguro aerondutico.

100, - Contenido de log Contratos de Seguro. - "La p6liza es-

ei ﬁocgmento b&sico en el contrato de seguro, mediante el cual adquie-
re expresitn jurfdica el complejo contenido técnico-comercial de la ---
institucién aseguradora. Y rebresenta la concrecién y resumen de una-
serie de normas proyectadas en el campo de las relaciones contractua -
les entre el asegurador y el asegurado. Y como elemento constitutivo -
'y probatdrio, en el mayor de los casos, sus cliusulas son Ley entre —
las pértes, con una preferencia a las normas' substantivas, que loé or_

denamientos legislativos puedan tener.

Las cldusulas deben necesariamente hacer referencia a un -
campo de aplicacién respectiva, tomando en cuenta ademis de los -—
rlesgos ya conocidos, otros que se deberéri torpar en consideracién —
y que han surgido con el descubrimiento de la navegaci6n en el espa-

cio aéreo,’

Necesario es hacer un estudio de las principales cldusulas

de los modelos de pélizas utilizadas, por los principales consorcios-
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mundiales, para poder determinar cudles cldusulas son las que necesa -
riamente debe de hacerse mencién en un caso concreto y para el ffn al ~

que haya de aplicarse.

1lo. - Sequro Individual de Accidentes de Aviacibn.- Este --

secjuro se nutre en gran parte de los riesgos que aparecen exclufdos de-
los contratos de seguros generales u ordinarios. La redaccién que en -
las pélizas de esta clase de seguros ofrece una diversidad en lo relati- -
vo a _los extremos derivados de la aeronavegacién, como determinante,
- de los riesgos a cubrir, y no se establece una gran diferencia en cuan-

to a el demds contenido del contrato de seguro ordinario.

Eﬁ cuanto a los pasajeros, los contratos se extienden por -
un tiempo o viaje determinado, dentro de los lfmites geogréficos previs_
tos en la péliza; o bien para un viaje concreto. En este (ltimo caso se
utiliza inclusive una "p6liza-ticket", que contrata por procedimientos-

mecénicos, el pasajero en el aerédromo, donde a de iniciar su vuelo.

Ofrece jurfdicamente una relevancia, determinar la clase -
de avién en que el asegurado vuele, ya que las condiciones de seguri-
dad que tanta trascendencia poseen, desde el punto de vlsté del ase -‘
gurador, porque las condiciones pueden ser para &ste efecto muy dis--
tintas, segfin se viaje en lfneas regulares, o en aparatos particulares,

de escasa resistencia y potencia, con un ndmero més reducido de ---
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" elementos protectores; el radar en un avién de retropropulsién y de -~-

otras garantfas y con pilotos de limitada experiencia.

a). - Riesgo cubierto. - La muerte o lesjones corporales -—
que sufre el asegurado y sean resultantes de un siniestro aero'nautico,
lndependlenltementel de su voluntad o su culpa, por causa‘s externas, -
violentas, sdbitas y‘fortuitas; y que hayan tenido lugar durante la per-
manencia a bordo de la aeronave en vuelo o des:lizamienm, o en las —

operaciones de embérque o de desembarque en el aeropuerto.

b). - Requisitos para el pago de la garantfa, establecida —
en el contrato, - La aeronave deberd de hallarse en condiciones nor —
males para realizar el vuelo, mediante la posesién de los certificédos
de aeronavegabilidad extendidos por la a;utorldad ‘correspondiente;‘ -
asimismo, de las personas o pilotos que deban de c.:onducir la nave. -
Durante el vuelo es necesario que se hayan observado todas aquellas

normas nacionales como internacionales de navegacién aeroniutica.

c). - Exclusiones de los riesgos, los cuales no serdn cu -
biertos.- Los siniestros que produzcah la muerte e invalidez perma --
nente o incapacidad temporal del asegurado y sean causados directa ~

o indirectamente por:

1. - Suicidio o intento de 'efectuarlo.

2,- Cuando el asegurado se encuentre en un estado de -~

i
3
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enajenacién mental o bajo drogas o influencias de bebidas. alcohélicas-

o téxicas,
3. - Por el empleo de la aeronave para fines distintos de -

los previstos, en las condiciones del contrato de seguro. z

4, - Contravenciones o infracciones a los reglamentds por-

exposiciones, voluntarias o peligrosas excepcionales.

5.~ Mientras el asegurado vuele de noche, a menos que -

‘lo haga como pasajero en una lfnea regular, y mediante retribuci6n; —

salvo pacto en contrario, formalizado mediante el correspondiente su-

plemento.

6.~ Que se haya utilizado una aeronave, no autorizada -

“para el vuelo, segln las disposiciones en vigor, después de due és~-

ta se haya construfdo, reparado o modificado, salvo pacto en contra-

rio,

7- Que el vuelo se haya efectuado a una altura inferior
a la establecida por los reglamentos de navegacidn aérea; o aque --
1los vuelos que se realizaron en condiciones atmosféricas desfavora

A

bles..

8. - Alteraciones psiquicas mentales o cardiacas no debi ’ i
das a traumatismos; y la congelacién e insolacién o.cualesquiera --

~ otro de los efectos de la temperatura a los que el asegurado no se -
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-

haya expuesto como consecuencia de un accidente,

9. - Que haya realizado el asegurado, ejercicios de acroba-
cia, concursos, carreras o apuestas, salvo pacto expreso en contrario,

mediante el pago de la sobre-prima.

10. - Que la aeronave se haya sobrepasado, en los lfmites~

geogréficos establecidos, en la p6liza, salvo caso de fuerza mayor.

1.~ Causas de guerra, revoluciones, motines, huelgas, -
rebeliones, desérdenes pdblicos, usurpaciones de poder o requisa de-

la aeronave por autoridades competentes.

12, - Participaciones en servicios u operaciones militares-

aéreas,

d).~- Indemnizacibn asegurada.- Al resultar aplicable el -
cuadro de indemnizaciones, que se haya utilizado en el seguro indi -

vidual, por accidente normal.

120, ~ Ley de Vfas Generales de Comunlcaci&n y Seguro -
del Viajeroi- Artfculo 127 de la Ley de Vfas Generales de Comunica-
cibn; nos indica al tratar del Seguro del Viajero, involucrando ade ~
més el seguro de aviacién, al establecer en su pé;rafo cuarto el mon

to de la cuantfa del seguro de los transportes aéreos, para el servi -
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cio ptiblico de los transportes aéreos, comprobar antes de la autoriza -

cién correspondiente de la concesién; de haber garantizado su respon -

sabilidad por el monto de las indemnizaciones y siempre que la péliza-

del seguro cubra una responsabilidad mfnima, que pafa el caso de avig
nes, se requiere un mfnimo, de cinco mil pesos, por cada asiento de -

pasajero- en el avién.

Una obligacién de la misma Indole, se encuentra sefialada
en el artfculo segundo del reglamento del artfculo 127 que anotamos en
el pé}rafo anterior, pues en &l encontramos que las empresas explota-
doras de vias generales de comunicacién, compailfas de aviacién, ae—

ben adoptar el segurc del viajero, igual que otros medios de transpor-

te.

El artfculo 40, del reglamento del artfculo 127 del ordena-
miento a que hemos hecho mencién, establece cuales son los riesgos
que se cubren y las lndemnizaciongs coﬂcedidas, con motivo del se-
guro del viajero, cubriendo todo riesgo que resulte al pasajero por --
lesiones corporales, orgénicas o'funcionales, inhabilitacién total -~
o parcial permanente o transitoria, o por muerte causada por medios-
externos y accidentales o a consecuencias psicogenéticas resultan- |

tes de lesiones accidentales, importando la indemnizacién la suma-

de 'cmco mil pesos como suerte principal.
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El procedimiento para solicitar la indemnizacién después -
de realizado el accidente, estd regulado por el artfculo 15 del referido~
reglamento y segin el cual, se requiere hacer la reclamacién dentro -~
de los treinta dfas, cuando ésta sea hecha por el pasajero y dentro de~

- los noventa dfas cuando sea hecha por los representantes legales de -

la victima.

Hemos de darnos cuenta de que el Seguro del Viajero es de
cardcter obligatorio; va due para la explotacién de este medio de trang_
porte, es necesario garantizar su responsabilidad, y a su vez de que -
el importe de la prima va Inclufdo en el cobro del boleto del pasaje, -
~ haciéndose efectiva la prima en el acto de expedirsé el boleto y con —

forme a un porcentaje que corresponde al valor de la cuota respectiva,

1as empresas concesionarias y permisionarias del servi -
cio pblico de transporte aéreo, regular y no regular, serdn responsa-

bles por los dafios causados con motivo del transporte:

a). - Por muerte por lesiones, o cualesquiera otra causa -

en agravio de los pasajeros.
b). - Por destruccién de su equipaje de mano.
c). - Por retraso en el transporte,

Para los efectos de esta Ley, se entenderd que los daiios-

!
3
!
!
4
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El procedimiento para solicitar la indemnizacién después -
de realizado el accidente, est8 regulado por el a}rti’culo 15 del referido-~
reglamento y segiin el cual, se requiere hacer la reclamacién dentro -~
de los treinta dfas, cuando ésta sea hecha por el pasajero y dentro de-
' los noventa dfas cuando sea hecha por los representantes legalés de -

la victima,

v Hemos de darnos cuenta de que el Seguro del Viajero es de
carécter obligatorio; ya que para la explotacién de este medio de trang_
pvorte, es necesarlo garantizar su responsabilidad, y a su vez de que -
el importe de la prima va inclufdo en el cobro del boleto del pasaje, -
haciéndose efectiva la prima en el acto de expedirse el boleto y con —

forme a un porcentaje que corresponde al valor de la cuota respectiva.

Las empresas concesionarias y permisionarias del servi -
cio pliblico de transporte aéreo, regular y no regular, serdn responsa-

bles por los dafios causados con motivo del transporte:

a).- Por muerte por lesiones, o cualesquiera otra causa -

en agravio de los pasajeros.
b).~ Por destruccién de su equipaje de mano,
c). - Por retraso en el transporte.

Para los efectos de esta ley, se entender8 que los dafios~
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sé causaron con motivo del transporte, si son el resultado de hechos -~
ocurridos durante el perfodo comprendido desde el momento en que el --
pasajero aborda la aeronave hasta el momento en que ha desembarcado-
de ella, ya sea a la terminaci6n del viaje previsto en el contrato de -—

transporte o en el caso de un aterrizaje forzoso o accidental.

En los casos en que se refiere el inciso a) del artfculo ante

rior, la empresa deberd cubrir a la victima:

1.~ Por muerte o invalidez total permanente, lq cantidad de
’$50,000.00.
II. - Por lesiones que ocasionen invalidez parcial permanen
te, hasta un maximo de $ 20,000.00.
4 III.~ Por lesionés que ocasionen invalidez parcial tempo —

ral, hasta un méximo de $10,000.00,

El monto de las indemnizaciones a que se refieren los inci
sos II y III de este artfculo, se determinard de acuerdo con la tabla de

indemnizaci6n del reglamento respectivo.

La empresa garantizard el pago de la indemnizacién que le
impone este artfculo, al obténer las concesiones o permiso en alguna -

de las siguientes formas:

a).- Mediante seguro contratado con institucién debida --

_mente autorizada, de manera tal que cubra dicha resp onsabilidad a la-
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80 causaron con motivo del transporte, si son el resultado de hechos -~
ocurridos durante el perfodo comprendido desde el momento en que el --
pa sajero aborda la scronave hasta el momento en que ha desembarcado-
de olla, ya sea a la terminacién del viaje previsto en el contrato de -—

transporte o on el caso de un aterrizaje forzoso o accidental.

En los casos en que se refiere el inciso a) del artfculo ante

rior, la ompresa deberd cubrir a la victima:

I.- Por muerte o invalidez total permanente, lq cantidad de
$50,000.00.

II. - Por lesiones que ocasionen invalidez parcial permanen
te, hasta un mdximo de $ 20,000.00.

III. - Por lesiones que ocasionen invalidez parcial tempo —

ral, hasta un mdximo de $10,000,00. .

El monto de las indemnizaciones a que se refieren los inci
sos Il y III de este artfculo, se determinard de acuerdo con la tabla de

indemnizacién del reglamento respectivo.

La empresa garantizard el pago de la indemnizacién que le
impone este artfculo, al obtener las concesiones o permiso en alguna -

de las siguientes formas:

a). - Mediante seguro contratado con institucién debida --

mente autorizada, de manera tal que cubra dicha resp onsabilidad a la-
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satisfaccién de la Secretarfa de Comunicaciones.

b). - Mediante dep6sito en efectivo ante la Nacional Finan-
ciera S.A., por una suma que garantice el rfésgo en los términos del —

reglamento respectivo.

Sin perjuicio de la indemnizacién a que se refieren las ---
fracciones anteriores ;ie este artfculo, la empresa serd responsable, -
.adem&s, hasta por un Ifmite m&ximo de $ 75,000.00 para el caso de —
la muerte o invalidez total permanente y hasta un lfmite de $25,000.GO

para los dafios en la persona.

Sin embargo, la empresa no gozard del beneficio de limi -
tacién de responsabilidad a que este artfculo se refiere, si se com ==
prueba que los daflos fueron debidos al dolo de la empresa o de sus -

dependientes o empleados.

1a indemnizaci6n por la destruccién o averfa de equipaje
de mano, se limitar§ a la suma méxima de $100.00. No habrd lugar -
a la limitacién aquf establecida, si se comprueba la existencia de -

dolo o culpa grave de la empresa o dependientes.

1A empresa deber8 indemnizar al pasajero por los dafios -
que sufra, motivados por el retraso en el transborte. La indemniza-

ci6n queda limitada a una suma m&xima igual al precio convenido --

para el transporte.
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La empresa estard exenta de las responsabilidades que le -

atribuye este artfculo en los siguientes casos:

I.- En los del pentltimo pé&rrafo del artfculo 343 y en los —
del artfculo 344, si se comprueba haber tomado las precauciones razo -
nables para evitar el daflo y las medidas técnicas exigidas por esta -—

Ley y sus reglamentos; o que le fué imposible tomarlas.

.II.- En el artfculo 345, sf se comprueba que el retraso fué
motivado por condiciones metereolégicas adversas, o por maniobras -
de salvamento o por razones fundadas en la proteccién de la vida hu -

mana o de la propiedad.

III. - En todos los casos, si se comprueba que el dafio se-
debi6 a hechos o circunstancias propias de la victima o porque se de-

ban a hechos ilfcitos de un tercero.

El derecho a percibir las indemnizaciones establecidas en
esta seccién y la fijacién del monto en el caso del peniltimo pérrafo-
del artfculo 343 asf como de los artfculos 344 y 345, se sujetardn --
a las disposiciones aplicables del Cédigo Civil para el Distrito y Te-

rritorios Federales,

Las acciones establecidas para exigir el pagode las in--

demnizaciones establecidas en esta seccién, prescribirdn en el plazo
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de un afio, a partir de la fecha de los hechos que le dieron nacimiento, ‘

o en su defecto de la fecha de la iniciacién del viaje.

La iniciacién del viaje a que se hace referencia en el parra-
fo anterior, se tomard a partir de la fecha prevista en el coritrato de ---

transporte aéreo.

Para los efectos de la responsabilidad, el transporte que se
efectie en el cumplimiento de una obligacién impuesta por la ley, se --

equiparard al realizado conforme al contrato por remuneracién,

Los dafios que sufran las personas o cosas transportadas en
aeronaves de servicio brlvado, se regirdn p or las disposicicues del C6_

digo Civil para el Distrito y Territorios Federales.

Las empresas concesionarias y permisionarias del servicio
dnico de transporte aéreo, regular y no regular, serdn responsables de

los daflos causados a la carga o el equipaje facturado: .

1. - Por pérdidas o averfa sufrida desde el momento de su -
recibo para la empresa, hasta el momento de su entrega al destinata —
rio.

1I. - Por retraso de la entrega de la carga o del equipaje ~
factﬁrado, més alld del perfodo previsto en el contrato de transporte -

y segln lo prevenga el reglamento respectivo,

e
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En los casos a que se refiere 1a fraccién I de este artfculo,
la empresa deberd cubrir al destinatario o en su defecto al remitente, ~.

las siguientes indemnizaciones:

a). - Por la pérdida o averfa de la carga, un méximo de -~~~

. velnte kilogramos de peso bruto.

b}.~ Por el retraso en la entrega de la carga, una suma —

mdéxima igual al precio del transporte;

c).~ Por la pérdida o averfa del equipaje facturado un méxi

mo de $500.00 por pleza.

1a empresa‘estaré exenta de 1a responsabilidad a que se -

refiere esta seccién, si se comprueba:

1. - Haber tomado las precauciones razonables para evitar

el dafio y las medidas técnicas exigibles por la ley y sus reglamen —

~ tos,-o que le fué 1mposﬁ>le tomarlos.

2.~ Que el retraso fué motivado por condiciones metereo-
l6gicas adversas a maniobras de salvamento, o por razones fundadas~

en la proteccién de la vida humana o de la propiedad.

3.- Que el dafio se debié a hechos ilfcitos de un terce —

To,.
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Los lfmites de la reSponsabilidad a que este art{culo sere -
fiere, no se aplicardn si la carga o el equipaje facturado se transporta -
de acuerdo entre las partes, g:onfbrme a valor declarado, en cuyo caso-
el ifmite de las responsabilidades correspdndéi'é a dicho valor declara-

do.

En los casos a qué se refiere este artfculo, la empresa ga-
rantizard el pago de la 1ndem’niza016n correspondiente, en los términos
del reglamento respéctlvo.

v .

Apartado III, - De los daftos cauéados a terceros.- Cuando
la operaéién de una aeronave o por objetos desprendidos de la misma,

~ se causen daftos a las personas o a las cosas que se encuentran en lé
superﬂcle, nacerd la responsabilidad estébleclendo la exlétencia del

daifio asf como de su origen.

La responsabilidad recae sobre quien tenga la propiedad -

o la posesién de la aeronave.

Para los efectos de este artfculo, se entiende por opera -
cién de una aeronave todo movimiento de la misma en tierra o en vue-

1o, realizado bajo sus propios medjos motores.

! La indemnizacién por los dafos a que se refiere el artfcu_
1o anterior, no excederd del lfmite mdximo correspondiente a cada ti-

po de aeronave, de acuerdo con la sig}diente tabla:
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Aeronaves hasta de cinco mil kilogramos peso bruto, canti-
dad de $ 60,000.00

Aeronaves hasta de veinte mil kilogramos peso bruto, la -
cantidad de $150,000.00.

Aeronaves hasta de cuarenta mil kilogramos peso bruto, la
cantidad de $300,000.00.

Aeronaves hasta de més de cuarenta mil kilogramos, peso

bruto, la cantidad de $ 600,000,00,

Cuando se causen dafios a las personas y a las cosas, el
monto de la indemnizacién que se fije para reparar’el dailo causado -

no excedera de los dos tercios de la indemnizacién fijada.

Cuando sean varias las personas dafladas, la indemniza~
" ci6n sin exceder los m&ximos establecidos, se distribuird proporcio-

nalmenté a los danos sufrido.

Los propietarios o poseedores de aeronaves garantizardn
él pago de las indemnizaciones a su cargo, mediante contrato de se-
guro con institucién debidamente autorizada o de depésito en la Na -
cional Financlera, S.A., por el importe médximo de la responsabili —

dad respectiva.

En el caso de propietarios o poseedores de dos o més ~-
¢

aeronaves, el seguro o depésito se constituird por el doble, cual --
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quiera que sea el nimero de aeronaves que operen,

El seguro o el depfsito se constituird dentro de los quince
dfas siguientes a la fecha de la obtencién de la concesién, del permi-

so o matrfcula correspondiente,

1A Secretarfa de Comunicaciones determinard en qué ca —
sos deben cumplir esta obligacién los propietarios extranjeros de aer_'q,'

naves de servicio privado,

La garantfa se mantendrd viva por el plazo de vigencia de

la concesién, permiso o matrfcula.

Lag personas ffsicas o morales que no hubieren garantiza
do el pago de las indemnizaciones establecidas en este artfculo, no-

gozardn del beneficio de limitacién de tespc;nsabn!dad.

Tanto el propietario como el poseedor de la aeronave es~
’taran exentos de responsabilidad en los casos establecidos en este~~
apartado: | |

’I.- Cuando los dafios provengan de falta propia de 1a vic
tima o cuando sea el resultado de actos cometidos por un tercero con

intencién de causar un daflo a la aeronave, a la victima o cosas.

1I. - Cuando la persona que opere la aeronave, lo haga -~
sin su consentimiento., No obstante, deberd demostrar que, habiendo

tomado las medidas necesarias preventivas, le fué imposible evitar-
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el uso ilegftimo, sin cuyo requisito serd solidariamente responsable -~

con el autor del dailo,

Reformas a la Ley de 1950.- Por reformas a la Ley de Vfés
Generales de Comunicacién durante el afio de 1950, quedé derogado el -
artfculo 127 de la misma eh lo relativo a las comunicaciones aeronduti -
cas, estableciendo una nueva reglamentacién de las responsabilidades-

del porteador aéreo.

En efecto, en el capftulo XIII de dicha Ley titulada (De —-
las Responsabilidades por Dafios) se encuentran cuatro secciones per -
fectamente distribufdas y en las que se consignan lasb normas que ri --

gen dicha materia en la forma siguiente:

a).- De los dafios a pasajeros.
b). - De los daflos a carga o equipaje facturado.
c).- De los dafios a terceros.

d).- Disposiciones generales.

En la primera de las secciones mencionadas encontra --
mos las disposiciones referentes a todos aquellos dafios qﬁe el pasa-
jero pueda sufrir y de los cuales las empresas concesionarias o per -

misionarias deberdn de responder.
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Del servicio ptblico de transportes aéreos, - Conforme a-
las reformas indicadas, los dafios de que puedan ser victimas los pasa-

jeros son los siguientes:

a).~ Por muerte ,', lesién o cualquiera ofro dafto causado al-
pasajero:
b). - Por destruccién o averfa del equipaje de mano.

¢).~ Por retraso en el transporte,

.Para los efectos de la Ley, los dafios se causaron con mo-
tivo del transporte, si son consecuencia de hechos ocurridos desde el -
peyfodo comprendido en el acto en que el.pasajero aborda la aeronave -
hasta el momento en que desciende de la misma, mdistintam.ente ala-
terminacién del viaje previsto en el contrato o con métivo de un"aterri-
zaje forzoso, por lo que al lfmite de responsabilidades se refiere y tra
téndose de los dafios causados a pasajeros, encontramos establecido-
dicho lfmite en el artfculé 343 de la Ley de _Vfas Generales de Comun;-

cacibn, la cual sefala:

Artfculo 343. - En los casos a que se refiere el inciso --
a) del artfculo anterior, la empresa deberd cubrir a la v(ctima: I.- Por
‘muerte o invalidez permanente, la cantidad de $50,000.00; II.- Por -
lesiones que ocasionen invalidez parci»al permanente, hasta un méxi -
mo de $ .20,000.00; por las lesiones que ocasionen invalidez tempo ~~

ral, un méximo de $10,000.00.
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El monto de las indemnizaclones a que se refieren las frac-

ciones I y III de este artfculo, se determinard de acuerdo con la tabla -

de indemnizaciones del reglamento respectivo.

12 empresa garantizard el pago de las indemnizaclones que
‘le impone este artfculo, al obtener la concesién o permiso en algunas de

las siguientes formas:

a).- Mediante seguro contratado con institucién debidamen
~ te autorizada, de manera ial que cubra dicha responsabilidad a satisfac-

cibn de la Secretarfa de Comuhlcaciones.

b).~ Mediante depésito en efectivo en la Nacional Finan -
clera, S.A. por una suma que garantice el riesgo en los términos del -~

reglamento respectivo.

Sin perjuicio de la indemnizacién a que se refieren lag ~—
fracciones anteriores de este artfculo, la empresa seré responsable ~-~
ademéds, hasta por un ifmite de $75,000.00 para los demis daifios a las

personas.

Sin embargo, la empresa no gozaréd del beneficio de limi-
tacién de responsabilidad a que se reflere este artfculo, si se com ---
prueba que los dafios fueron debidos a dolo de la empresa o de sus de-~

pendientes o empleados.
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El artfculo qué se ha transcrito en los péarrafos anteriores,
no encontramos el establecimiento de un seguro de aviacién prdpiamen-
te dicho sino que garantiza el pago de la indemnizaci6n mediante garan
tfa de seguro cc;nu’atado éon una institucién debidamente autorizada o -
en defecto de ésta, el depésito en efecﬁvo en la Nacional Pinanciera,-

s.Al

La garantfa la encontramos que se destina a cubrir la res-
ponsabilidad a satisfaccién de la Secretarfa de Comunicaciones y no —
obstante, que en este artfculo encontramos de una ménera pérfecta de -
limitada la responsabilidad de las empresas, concesionarias o permi —

sionarias del servicio pdblico de transporte aéreo.

Y en el caso de la destruccién o averfa del equipaje de -

- mano del pasajero, la ’reSponsabilidad de los operadores del servicio -

de transporte aéreo, lo encontramos limitado a un médximo de $100.00

Dicha limitacién encontramos que puede ser ampuada -
mediante la prueba de la existencia de dolo o culpa grave de la empre-

!

sa o empleados, artfculo 344.

Conforme al artfculo 345, la empresa deberd indemnizar
al pasajero por los dafios que aquel llegara a sufrir con motivo de un-
retraso en el transporte, limitacién que queda sujeta a un miximo ~--

igual al precio convenido en el transporte.
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Sin embargo, la empresa quedard exenta de responsabilidad
si llega a comprobar que tomé todas aquellas medidas razonables para -

evitar el dafio a que se refieren los artfculos 343 y 344.

Por cuanto a los dafios a-carga y equ.ipajes facturados , de-
acuerdo con laé reformas a la Ley de 1950 se viene a establecer una re -
glamentacién especial de la responsabilidad de las empresas por dafios-
que se originen a la‘carga o equipaje facturado,‘ sehalandose AOs formas
de dailo de due pueden ser objeto dichas cargas o equipajes y las cua -~

les son las siguientes:

I.- Por pérdida o averfa sufrida desde el momento de su —

recibo por la empresa hasta el momento de la entrega al destinatario.

II. - Por retraso en la entrega de la carga o equipaje fac -
turado m&s alld del perfodo previsto en el contrato de transporte y se —

gfin el reglamento respectiw.

~

En el primero de los casos anteriores, la empresa deberd
cubrir al destinatario o en su defecto al remitente, las siguientes pres_
tactones: Por pérdida o averfa de la carga, un méximo de $20.00 por ki

logramo de peso, bruto:

a). - Por el retraso en la entrega de la carga, una suma -

mé&xima igual al precio del transporte;



175

b) .~ Por pérdida o averfa del equipaje facturado, un méxi-

mo de $500. 00,

. Sin embargo, la empresa quedard exenta de toda responsa-
bilidad que establece este apartado (Artfcﬁlo 349) si prueba:‘
I.~ Haher tomado las precauciones razonables para evitar
el daflo y las medidas técnicas exigidas por la ley y sus reglamentos, -

o que no les fué posible tomar tales medidas.

II. - Que el retraso fué motivado por condiciones metereg
16gicas adversas o por maniobras de salvamentos, o por razones fun —

dadas en la proteccién de la vida o de la propiedad,

III. - Que el hecho se debib a hechos ilfcitos de un terce

ro,

Los lfmites de la résponsabilidad a que alude el artfculo -
349 no se aplicardn a la cérga o equipaje facturado si el transporte. sé -
realiza por acuerdo entre las partes y conforme al valor declarado, en-
c;ﬁyo caso el limite de la responsabilidad correspondera a dicho valor-

declarado.

Otra de las cuestiones importantes qué vino a establecer
con motivo de las reformas a la Ley de Vfas Génerales de Comunica -~
cién en élvaﬂo de 1950, es aquella referente a la responsabilidad por -

/
dafios causados a las personas o a las cosas que se encuentran en la-
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superficie, responsabilidad que ha quedado perfectamente regulada por
la reforma en el artfculo 351 de la propia ley. Esta ley dista mucho de
ser un seguro de aviacién, sino que més bien es una garantfa objetiva-

para responder de la responsabilidad de quien tenga en explotacién un

servicio de transporte aéreo.

Sin embargo, y no obstante de no ser el tipo de garantfa

que establecen los artfculos en la reforma de 1950, un verdadero segu-
ro, transcribiremos el a;'tfculo 352 que es el que contiene los lfmites ~

de la. résponsabilidad de indemnizacién por los dafios:

Artfculo 35 2.- La indemnizacién por los daflos a que se
refiere el artfcule anterior no excedera del ifmite mé&ximo correspon --

diente a cada tipo de aeronave, de acuerdo con la siguiente tabla:

Aeronaves hasta de 5,000 kilogramos de peso bruto, la~

cantidad de $150,000.00.

Aeronaves hasta de 40,000,00 kilogramos de peso bruto,

la cantidad de $300,000.00.

Aeronaves de mé&s de 40,000 kilogramos de peso bruto, ~

. la cantidad de $600,000.00.

Encontramos seﬂalado'en este artfculo que hemos trans-

‘cribo en el pérrafo anterior, que si los dafios se causan a las perso -
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nas y a las cosas, el monto de indemnizacién que se fije para reparar -
el causado a las personas, no excederd de las dos terceras partes de -
la indemnizacién fijada, pero si son varias las; personas que han sufri-
do el dafio, la indemnizacién sin exceder los mdximos establecidos, se

repartird proporcionalmente entre los dafios sufridos.

Encontramos también en el apartado tercero de los dafos-
a tefceros oé las cosas que se encuentran en la superficie, la existen
cia de dléposiciones que eximen de responsabilidad a las empfesas -—
aéreas si se demuestra que los dafios se debieron a falta propia de la —

victima, o por actos cometidos por un tercero con dolo de causar un -—

~dafio a la aeronave o a la victima o a las cosas.

Seguros de Dafios é la Aeronave, - El.artfculo 65 del C6di
go c‘iel Alre que fué elaborado por el Comité Jurfdico Interrfacional de la
Aviacibn, reunido en 1528 establecfa que: "Todo interés sobre la aerona
ve puede ser asegurado hasta su valor total contra todos los riesgos -—
susceptibles de destruir la aeronave, excepcién hecha de los que pro — .
vengan de hecho intenclonado del asegurado o de quien tenga el domi -

nio de la aeronave." -

Encontramos en el p&rrafo anterior, al transcribir el artfcu
lo mencionado, ‘que se ha limitado la garantfa de los asegurados y se -

seflala a su vez cuando el seguro se excluye por hecho intencionado --
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del asegurado o de quien tenga el dominio de la aeronave.

1a garantia puede ser de diversas maneras, atendiendo la ex -
tensién a la que se le quiéra sefalar. Asi los aseguradores suelen dife-
renciar segtlin sean los riesgos de "Dafio en vuelo” o “en tierra", o de —

ambos a la vez,

Es necesario distinguir cudl serd la finalidad que se destine-

a la aeronave, transporte de viajero, de mercancfas, taxis aéreos, --—

etc,

En la practica se delimita la garéntfa mediante un prolijo sis-
tema de exclusi6n de limitaciones que puede ser reducido mediante las~

correspondientes sobreprimas.,

Sefialaremos el contenido de dicho seguro y asf como sus 1lf -

i

mites de responsabilidad.

a).l-“ ﬁiesgo cubierto.~- La pérdida as{ como los daﬂos y gas_
tos derivados del. sipiestro que pﬁdiera sufrir la aeronave dentrp de .---
aquellas condiciones previstas én .la.péliza,; por causas de colisibén, -~
cafda o variaciones atmosféricas y‘ en gene;al, por cualquier aconteci ~

miento debido a fuerza mayor o caso fortuito.

b). - Retquisito de la garantfa.~ Para que el siniestro sea in-
demnizable, la aeronave deberd haber cumplido con todos los requisi -

tos seflalados por las normas internacionales de navegacién aérea; ---
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siendo necesario que el aparato se encuentre tripulado por la persona o -

personas que figuren en la p6liza, salvo caso de fuerza mayor.

Es necesario asimismo, para exigir la indemnizacién corres —
pondiente, que el desastre o siniestro ocurra mientras la aeronave se ha_
va dentro de los limites geogrdficos que se sefialan en las cldusulas es_

peciales del contrato.
Salvo el caso de fuerza mayor.

c).- Exclusiones. Se excluye de la garantfa del seguro de to-

dos aquellos sinjestros que se deriven directa o indirectamente:

1. - De dolo o culpa, ain cuando sean leves, del asegurador,
de sus empleados o encargados, o por contravenciones o infracciones -

de leyes, reglamentos que se les puedan imputar a éstos.

2.~ De la realizacitn de vuelos acrobaticos, de concursos, -
apuestas y records, asf como de aquellos vuelos de adiestramiento o -
de pruebas, cualesquiera de aquellos vuelos que tiendan a tratar de -~
alcanzar velocidades extraordinarias de la aeronave y que sean extra -

fios al seguro de vida.

3.~ De invasibn, guerra y resureccién, asonada, revolucién,
gobierno militar o usurpado, tumultos, saqueo, huelga, motfn, sabota-

je, boicot y de todas sus competencias; as{ como de terremotos, inun-~
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daciones o de cualesquiera otro suceso natural de caricter catastréfico.

kY
4.~ Del hecho de que la aeronave haya iniciado el vuelo, en-

un estado no eficiente, o porque la insuficiencia en la provisién de com
bustible lubricante o agua no estén de acuerdo con las prescripciones -

reglamentarias.

5, - Del defecto material o de vicio de la construccién, en --
cuanto tal defecto o vicio fuese o se debiere al asegurador o a sus em -
pleados, y aunque el defecto o vicio de construccién contribuya tan s6-

lo a una causa del siniestro.

6.~ Del transporte de pasajeros o de mercancfas excediendo

la carga necesaria establecida para la aeronave.

7.- Del aterrizaje, despegue o intento de llevarlos a cabo -
en lugares que no son aerédromos, excepto en los casos de fuerza ma-
yor.

u

d). - Indemnizaciones aseguradas.~ La indemnizacién a ~-—
otorgar por el asegurador no puede ser superior al costo de reparar o ~-
reponer la parte defiada. Y en el caso de destruccién o pérdida total -

de la aeronave, serd el valor de la venta de aquella.

Cuando el mercado no permita determinar el valor que haya-

de servir de base para la indemnizacién, serd el previsto en el corres,
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pondiente apartado del contrato, menos una deduccidn por depreciacién
calculada a razén de 1/1500 por cada hora de vuelo, teniendo en cuenta-

que las cien primeras horas de vuelo no se computan para esos efectos,

Los rasgos caracterfsticos del seguro aerondutico son de una
naturaleza mfiltiple, podrfamos sefialar como caracter{stica de ser pabli
co, y de una importancia como los referentes a la admisién de las aero-
naves a la navegaci6n aérea, solamente cuando estdn aseguradas a los~

riesgos en el espacio aéreo vy en la tierra, en cuanto llevan asegurado -
al personal de la aeronave en cuanto a los riesgos de la aeronavegacién

y asf como que también se encuentre asegurado el transportista en aque,
lla responsabilidad que pudiera incurrir por los dafios causados en la -

superficie,

Ya la Convencién de Roma de 1933, consagraba la obligatorie-

dad del seguro por los dafios en la superficie.

Otra de las caracterfsticas del contlrato de seguro aeronduti -
co en el orden econdémico, encontramos ql;e por medio de dicho contrato
la empresa aseguradora substituye en el pago a la persona responsa -~
ble, cuando la causa del dafio estuviere prevista en el contrato respec-
tivo y ello mediante el pago de una prima que hc'; sido debidamente estu
diada por la empresa, de acuerdo con el monto a cubrir y el riesgo so -

portado en caso de realizarse.

El autor Gay de Montelld, dice que el contrato de seguro ~--
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aerondutico lo podemos catalogarcomo un contrato de indemnizacién con

censual de buena fé, aleatorio y de ejecucién estimativa.

El contrato de seguro es de naturaleza concensual y se per —
fecciona por el simple acuerdo de las vo Juntades de las partes; sin em-
bargo, surealizacién es escrita, ya que. en virtud de este escrito, lo —
podemos utilizar como un medio de prueba, por lo tanto, es de naturale-

za formal y as{ se encuentra establecido en el C6digo de Comercio.

1a buena fé se refiere a las empresas aseguradoras principal-
mente. Es necesario el cumplimiento con lealtad de sus obligaciones pa
ra que él ptiblico utilice a las aeronaves como medio de transporte. Di-
cho contrato aleatorio es porque deriva de la incertidumbre de que si la
empresa resultara beneficiada con la prima que le ha sido cubierta o si
por el contrario una vez que ha conclufdo el contrato, se redujo la obli-
gacién al pago de las primas estipuladas en dicho contrato sin recibir -
a cambio la contraprestacién correspondiente, en virtud de no haber -—
ocurrido ningdn s;niesi:o de los estipulados en el contrato,. La carac -
terfstica de continuidad de que el contrato subsistird, mientras que el
asegurador reciba la prima y pague los dafios cuando éstos lleguen é -

realizarse.



CAPITULO VI.

CONVENCIONES INTERNACIONALES CELEBRADAS RESPECTO A LOS

DANOS CAUSADOS A LOS TERCEROS EN LA
SUPERFICIE.

lo. - Antecedentes Histéricos.

20.~ Convencién de Roma de 1933,

a). Proyecto de dicha Convencién.

30.~ Convencién de Roma de 1952,
a). Antecedentes.
b). Proyecto.

c). Principios de Responsabilidad del Convenio de
Roma de 1952,

d). Lfmites de Responsabilidad de la Convencién.

e). Reglas para la Distribucién de las Indemnizaciones.

f). El Seguro, para cubrir 1a responsabilidad de dicho ~
Convenio,

g). Procedimiento para ejercitar las acciones corres -~
pondientes a las personas victimas del daiio.

h). Casos en los cuales no opera la Convencién de Ro-
ma,



CONVENCIONES INTERNACIONALES CELEBRADAS RESPECTO DE LOS ---

DANOS CAUSADOS A TERCEROS EN LA SUPERFICIE.

lo. - Antecedentes Histéricos. -~‘Se inicia el perfodo ascen --

diente de la aviacién a partir del siglo XIX. En virtud de los progresos-

33 s n R

cada vez m&s perfeccionados de la aviacién, los progresos t&cnicos son
4 ) muy notorios y se van haciendo cada vez més aparenteé en la realidad -
del transporte aéreo. Se suceden los adelantos con una rap#dez inaudi-
ta y al mismo tiempo se empiezan a estudiar los problemas que surgen -
con moti;/o de los ;/uelos por las aeronaves o cualquier otro aparai»,que

se sostenga por sf' mismo en el espacio aéreo.

La Primera Guerr’é Mundial aceler6 en una forma verdadera --

mente increfble el desarrollo de la aviacién, ya que una de las formas-~ -
militares de atacar al enemigo en ambas contiendas internacionales, -
fué la aerondutica, su’rgiendé concomitantemente los problemas relati~ -
vos del paso de las aeronaves. Se considera desde entonces, como -
un medio de transporte normal al transporte aéreo, alcangando esa su-
premacfa} a partir dg la‘Segunda Guerra Mundial; ‘ya que en esta época-
- se utiliza en su mayor parte la aeronave, coxﬁo un medio de carga tan-
to de pasajeros como de mercancfas y sblo vexcepcional}mente, ies 'eé-

destinado a empresas bélicas.

Las medidas jurf{dicas tomadas por los Estados tanto en sus
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legislaciones internas como en sus tratados y convenios internacionales,

han estimulado al desarrollo de la aviacién,

En nuestros tiempos se han preocupado los juristas por regla -
mentar la responsabilidad del porteador aéreo en Qirtud de que las aero -
naves actuales cada vei tienen una mayor capacidad y peso y necesitan
de una mayor cantidad de combustible, haciendo ello pensar indepen ~-
dientemente .de la seguridad que las aeronaves han alcanzado por los —
diversos medios de todos aquellos insttumentos de que estdn dotadas,-
qﬁe en Gltimo caso pueden ocasionar dafios catastr6ficos en la superfi-
cie tanto a pa‘sajeros como a mercancfas, y en él Gltimo de los casos a
personas ajenas é la aeronavegacién, como son los terceros en la su -
perficie; esto, unido al caos reinante entre las legislaciones vigentes
én los diferentes pafses, dieron origen a que se tomaran medidas de ~
cardcter internacional para solucionar estos problemas y did origen, —
en el afio de 1933, a que se firmara un Convenio de cardcter internacio

nal en Roma, sobre daflos causados a terceros en la superficie.

‘Dicha Convencién no pudo ser ratificada por los paf's_es sig-
natarios por distintas causas, una de ellas fué la Segunda Guerra Mun,
dial y las diferentes discrepancias de los criterios de los juristas de~

diferentes pafses.
20.~ Convenci6én de Roma de 1933.-

1a Tercera Conferencia Internacional de Derecho Privado -~
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Aereo, reunida en Roma en 1933, aprob6 un proyecto de convencién ten-
diente a establecer una ley internacional uniforme en la materie‘x de los
conflictos de leyes y jurisdicciones, que podrfan surgir en los casosl-
de dafios causados a terceros en la superficie, provocados por aerona-
ves extranjeras, sistema establecido por la Conveﬁcién para el estu -

. dio de los dafios y las responsabilidades.

En esta Convencién de Roma de 1933, a los terceros lesio ~
nados en la superficie terrestre, nace para‘ellos una reparacién en vir_
tud de la responsabilidad objetiva, como consecuencia del daflo oca —

sionado,

Responsabilidad fundada en el riesgo: el dafio causado por
una aeronave en vuelo a personas y bienes situados en la superficie,~
da derecho a una indemnizacién por la sola prueba del dafio v de que -
&ste proviene de la aeronave, considerdndose que se encuentran en --
vuelo desde las operaciones de partida hasta la ﬁnaliéacién de las -~

~ operaciones de llegada. N

20.~ La responsabilidad por los dafios pesa sobre el explo-
tador de la aeronave, calific&ndose de tal a quien tenga su disposi —
cién y haga uso de la misma por cuenta propia, Si el hombre del ex—
plotador no figura inscrito en el registro aerondutico o en cualquier --

otro documento oficial, el propietario serd considerado como explota~

dor hasta prueba en contrario,
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30.~ 1a responsabilidad -del explotador podrd ser atenuada --'

o suprlmida cuando la culpa de la v{ctima haya causado el dafio o con-

A

tribufdo a causarlo.

40.- Dicha responsabilidad estd limitada por cada accidente
a 250 francos por kilogramo.de peso de la aeronave, no pudiendo ser —

inferior a 600,000 francos ni superior a 2,000,000,00 de francos.

50.~ Para garantizar el pago de la indemnizacién correspon-
diente, el explotador deberd de contratar un seguro, constituir un dep$

sito en dinero u obtener una fianza bancaria. -

60.- El explotador serd ilimitadamente respd_nsable: a).- st
el dafio proviene del dolo o culpa grave del exp lotante o sus depen —
dientes. 'b).- 8i no ha constitufdo alguna de las garantfas exigidas -

por esa convencién,

70; - La accién de 1ndemnizaciéﬁ puede ser entablada énte- ‘
los tribunales del domicilio del demandado o del lugar en que el dafio
fué causado, sin perjuicio de la accién directa del damnlficgdo con—

tra el asegurador cuando ello proceda.

El Organism'o Internacional de Aviacién Civil, (0.A.C.1.) -
desde 1946 inserta en su orden del dfa 'yla revisién del texto legal de -

la Convenci6n en Roma de 1933, c.ia‘nvdo con ello al fin al nuevo Conve,_
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nio en Roma. - .

En el afio de 1952, teniendo en cuenta que la Convenci6n de

Roma anterior, solamente habi'a obtenido cinco ratificaciones desde su

aprobacién por Bélgica, Brasil, Espafia, Guatemala y Rumanfa.

Convenio sobre Dafios Causados a Terceros en la § uperficie

por Aeronaves Extranjeras. .

30.- La Convencibén de Roma de 7 de octubre de 1952,

a). Antecedentes. - Con motivo de la Tercera Conférehc.aa -
Ivntemacidn’al de Derecho Aét:eo Privado, y la cual cbncluyé con la fir -
ma del Convenio de Roma de 1933, sobre este punto y en la que se exé_

miné los dafios y respdnsabilidades.

En el afio de 1938 en Bruselas, otra Conferencia prepard un-
protocolo adicional que regula ciertas disposiciones del Convenio de ~

~ Roma relativo a seguros.-

En 1952 el nuevo Convenio constituye una revisién en ambos
instrumentos resultado del estudio del Comité Jurfdico de la O.A.C.I.,

y pafte del Comité de Trahsporte Aéréé y del Conéejo‘ de lé 0.A.C.I.

Los Estados que firmaron en Roma el.7 de.octubre de 19.52 -

este convenio, tuvieron como mira garantizar una reparacibén equitativa
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a la persona que sufra un daiio causado en la superficie por aeronaves -

extranjeras, as{ como la necesidad de unificar los preceptos vigentes -

en los diversos pafses respecto a las responsabilidades que se originan

por dichos dafios.

El Convenio habla de la responsabilidad absoluta de la em —

presa por los dafios causados por sus aeronaves a terceros en la super -

ficie. Segin sus disposiciones, toda la persona que sufra dafios en la-
superficie tiene derecho a una indemnizacién con las condiciones esta~

blecidas en el Convenio, con sélo probar que el dafio se causé por una

_aeronave en vuelo, por una persona o por un objeto que haya cafdo de -

la misma aeronave, y no se tendrd a su vez derecho a la indemnizacién
si el daflo se ha causado a la victima y no es consecuencia directa del
incidente que lo ha'causado, o si se debe Gnicamente al paso de la -~
'a‘e‘ro.nave por el espacio aéreé de conformidad con los reglamentos vi -

gentes del trénsito aéreo.

Los Estados que suscribieron el Convenio son: Argentina, ~
Bélgica, Brasil, Dinamarca, Egipto, Espafia, Fréncia, Israel, Italia, -

Liberia, Luxemburgo, Holanda, Portugal y Méxicd.

México, el cual figura en el convenio, nunca lo ratific6, -
atn cuando fué éprobado por el Senado con fecha trece de noviembre ~

del aflo de mil novecientos cincuenta y seis.
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El Convenio al cual se hace referencia consta de treinta y -

nueve artfculos divididos en seis capftulos.

Capltulo Primero, ~ 8e refiere a los derechos de las personas
que sufren daflos en la superficie por aeronaves extranjeras y la obliga_
cién de reparar los dafios pof el operador de la aeronave; a quiénes se
considera como operadores de aeronaves; 3 aquéllas personas que son-
solidariamente responsables junto con el operador y en qué casos, -~--
cuando una persona normalmente responsable por los dafos ca‘usados,

queda exenta; casos en que dos o més aeronaves ocasionan dafios ~--

3
conjuntamente, v

Gapftuio Segundo.~ Habla de la extensi6n de la responsabi~
lidad, refiriéndose a la cuantfa de laé mdemnizaclonesv éor dafios a -‘-
cargo de las aeronaves por conducto de las personas responsables, fi
. jadas en relacién al peso de la aeronave, asf como las indemnizacio-~
nes en caso de muerte o de lesiones; responsabilidad de una persona-
que se apodere ilfcitamente de una aeronave; casos de responsabill ~
dad ilimitada del operador de la aeronave; reglas para fijar el lfmite-

de responsabilidad en el importe de las indemnizaciones ocasiona --

das.

Capftulo Tercero. - Las garantfas de responsabilidad del -

operador. - Este capftulo trata sobre la iavcultad‘que tienen los Esta-

\
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dos contratantes de exigir al dpgrador de una nave matriculada en ofro
Estado contratante, un seguro que garantice su responsabilidad por —
los daflos que se causen en territorio de dicho Estado; condiciones =~
que debe de presentar el seguro, para que se le considere satisfacto-
rio; garantfas que pueden» suplir al seguro aéreo (depésito, fianza, —;
etc.); documentos que debe de llevar la aeronave; excepcibdn que pue
dé oponer el asegurador a la reclamacién (falsedad, expiracuén del ~
plazo, daﬁo ocurrido fuera de los I{mites terntoriales,A etc.) ca so_s -
en que el tercero perjudlcédo puede ejercer accién directa contra ei -
asegurador {quiebra vdel operadof) irﬁporte de gérantfa en caso 'de un-

operador de varias aeronaves,

t

+ Capftulo Cuarto. - Procedimiento y'prescrip'cién de accio - -
nes';- Coxﬁprede este capltulo los plazos para ejeréitér laé acciones
dé' demanda y ante ‘los tribunales que se ejerciten estas aéciones; el'
arbitraje, donde se ejecuta la sentencia y los casos en qﬁe puede ~
negarse ésta al ejecutarse (el demandado no tuve conocimiento del
proceso, fraude, etc.) derechos del actor parg ejercitar una nueva -
accidn éor las causas anteriores‘, prescripcién para ejercitar accio~
nes por parte del actor, término para la ejecucién de sentencia; ca-
ducidad de las acciones; casos de muerte de las personas responsa

bles.

Capftulo Quinto. - Aplicacién del Convenio y disposicio-
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nes generales, - Para los fines de este convenio, se considera a todo
buque o aeronave como parte del territorio del Estado donde estd ma -

triculado; se sefialan los casos en que no se aplica este Convenio --

(dafios causados por aeronaves militares, de aduana o policfa); da —
flos causados a una aeronave en vuelo o a !as'personas o bienés a—
: - bordo de la misma, la moneda en que deben de pagarse las indemni -

zaciones.

Capftulo Sexto. - Disposiciones finales. - Pone de mani —

fiesto que el éonvenio queda a‘bierto.a la firma de cualquier Estad.o-
_ hasta entrar én vigor; seflala las condiciones de ratificacién de ad -
hesién y denunclé , excepciones de aplicacién del Convenio para ~-
los teniforios respecto de los cuales se halla formulada ﬁna aecla- .
racién énl el momento de ratificacién o adhesién al mismos; casos -‘
en que deja de aplicarse el Convenio (incorporacién, lﬁdépeﬁden - |
cla de los territorios); notificaciones de la Organizacién de Avia —

cién Civil Internacional.

Este Convenio, desde que entra en vigor, deroga el Con

’

venio de Roma de 193.3, del 29 de mayo.

.El sistema de responsabilidad del Convenio de Roma de~
1952, se basa.en la responsabilidad absoluta al declarar en el pé -

rrafo primero del artfculo sequndo: "La obligacién de reparar los —

dafos contemplados en la Convencién incumbe al operador de la —

A iR

TR
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aeronave,

f:l ptoyecto de Convenio que se 'presénté a la Conferencia
ha sido objeto de largos y detallados estudios, no s6lo dentro de la
O.A.C.I., sin6 por los gobilernos y diversas organizaciones inter —
nacionales que fueron cbnsul{ados en seis ocasiones, bien sobre —
cuestiones determinadas ob sobre proyectos que sucesivamente se han

ido redactando como Convenios revisados.

El primer perfodo de sesiones de la Asamblea de la -----
O.A.C.I. (mayo de 1947) ciertos representantes indicaron que se ha_
bfa aconsejado a sus gobiernos que no ratificasen el Convenio de —
Roma de 1933, debido a las condiciones cambiantes del transporte ~
.aéreo, proponiéndose que el Comité Jurfdico estudiase la revisién -
del Convenio de Roma y Protocolo de Bruselas. La Asamblea inclu-
y6 la‘ cuestién de la revisién en el programa de trabajos del Comité

Jur{dico.

En el Primer peribdo de sesiones del Comité Jurfdico ---
{Bruselas, septiembre de 1947) que se dedica por completo a la re-
daccibén de un Convenio sobre el recqnocimiento internacionél de -
derecho sobre aeronaves, se cred un Subcomité sobre la revlsiQn -
del Convenio de Roma., Este Subcomité compuesto de representan-
tes dé cinco Estados, también contd con la ayuda de los represen-~

tantes de la I.A.T.A, y de la U.I.A.A., celebr6 tres reuniones antes
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o durante la celebracién de los tres perfodos de sesiones posteriores -
del Comité Jurfdico en mayo de 1948 (seis sesiones) septiembre de ~—

1948 {(dos sesiones) y junio de 1949 {nueve sesiones).

El Subcomité present6 sus informes al Comité Jurfdicoy - ~
estos fueron exammadqs por el Comité durénté sus perfodos dé sesio~
nes Segundo {mayo-junic de 1948) y Cuarto {junio de 1949) en un total
de nueve sesiones, Durante dicho perfodo se distribuyeron a los go -
biernos, en noviembre yvdiciembre de '1948 y julio de_ 1949, respectiva_
mente, dos cuestionarios_, uno sobre los principios a iﬁcluir en el tex
to revisado y otro sobre los lfmites de la responsabilidad. La Secre -

tarfa prepar$ otros documentos.

El 18 de junio de 1949 el Coxpité Jurfdico consider6 que los~
estudios preliminares habfan llegado a un estado lo suficientemente ~
avaniado para permitir que se preparase un texto de proyecto de Con~
venio. Se disolvi6 el Subcomité y se encarg6 a un ponente que redac
tase un texto de Convenio de Roma revisado y un informe sobre todas

las cuestiones debatidas.

Posteriormente el Comité Jurfdico y en una ocasién la Co -
misién Jurfdica de la Asamblea (Cuarto perfodo de Sesiones) estudi6-
particularmente los trabajos de revisién. En Taormina (Quinto perfo-
do de sesiones) del Comité (enero dé 1950} se discutié el texto del -

ponente durante todo el perfodo de sesiones (21 sesiones), redactdn
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dose un nuevo proyecto que inmediatamente fué transmitido a los Es -
tados. En Montreal (Coml‘slén Jurfdica de'la Asamblea de junio de —
1950, 24 sesioﬂes) se revisé el texto y se distribuy6 de nuevo entre
los Estados. En México (sé&ptimo perfodo de las sesiones del Comi_
té, enero de 1951) se llegé al actual proyecto final después de ser -

discutido y llevarse a cabo tres lecturas del mismo durante 35 sesig

nes.

El Comité Jurfdico y la Comisién Jurfdica de la asamblea,
pudiéron aprovechar la ayuda del ponente y de los Comités de redaci_
cibn,\asf como los estudios realizados por los tres subcomités o -~

grupos especiales de trabajo, siguientes:

\

Uno sobre "Seguros y Otras Garantfas", que se reunid -

en Montreal en junio de 1950 y en Parfs, en diciembre del mismo -~

" afio (1l sesiones).

Uno sobre "la befiniclén de Operador” que se reuni en
Taormina en enero de 1950 y en Montreal en junio de 1950 y en Mé-

xico en 1951 {25 sesiones)

~ Cuando el Consejo decidié en febrero de 195! distribuir-~
el actual Proyecto antes de ser presentado a la Conferencia, consi
deré conveniente, de acuerdo con la propuesta Qel Presidente del -

Comité Jurfdico en su informe al Consejo, realizar en beneficio de
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la Conferencia, un estudio especial de ios aspectos econémicos del -

proyecto y, en particular, de los lfmites de responsabmdad Yy de cier

tos problemas relativos al seguro, Este estudlq se lleva a cabo por -~
el Comité de transporte aéreo celebrado el 12 de diciembre de 1951, -

en 1l sesiones., El Consejo examinb el informe de dicho Comité.

En total el actual proyecto fué discutido por los diversos -
6rganos de la Organizacién; Comité Jurfdico, Comité de Transporte —
Aéreo, el Consejo} ila Asamblea y la Secretarfa, durante 160 reunio’ —,

nes.

Los Estados y oi'ganizac_iones internacionales estudiarén -
partlcularmente los cuesuonarios y los proyectos que se les envla -
ron. Las observaciones Y contestaciones a cada uno de los documen
tos distribufdos fueron enviados por unos veinte Estados y tres or - |

ganizaciones internacionales.

La Secretarfa tamblén prepard en beneficio de los dlver
sos 6rganos de la Organizacibn, diversos estudios especiales rela-
cionados con los problemas planteados, entre ellos son los slg'uier_x_

tes:

Estudio sobre seguro de la aviacién, incluso notas sobre
el seguro 6bligatorio en el transporte aéreo; sistemas seguidos por- '
los Estados por lo que se refiere a seguros y otras garantfas exigi -

das a los transportistas aéreos; excepciones oponibles por los ase-
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guradores de acuerdo con las legislaciones nacionales, reglamentos,
Jurisprudencia y convenios, asf como los anexbs solre las legislacio
nes nacionales con una serie de disposiciones en detalle sobre el se_

guro aéreo y una bibliograffa de orden cronolégico (febrero de 1948)
Notas sobre seguros (septiembre de 1948).

Una sintesis sobre las contestaciones al cuestionario so -
bre lfmites de responsabilidad (Noviembre de 1949)

' Una sfatesis de las leyes nacionales relativas a la respon
5\

sabiudad por daﬂos a terceros en la superficie. (diciembre de 1949).
Bsiadfstlcas de accidentes aéreos con relacién a los da —

fios causados a terceros en la superficie, (diciembre de 1949)

Una nota sobre los casos judiciales recientes en relacién
con los dafios causados a terceros en la superficie (diciembre de ~-

199)

Un estudio de las legislaciones nacionales que preveen -
la accién directa contra el asegurado por parte de las pérsonas per-

judicadas (octubre de 1950).

Un estudio de los aspectos del problema de abordaje aé-

reo que se relacionan con él proyecto del Convenio (agosto de 1950)
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Aspectos econémicos del proyecto del Convenio de México,
sobre daflos causados por aeronaves extranjeras a terceros enla super.

ficle, andlisis preliminar de la Secretarfa {octubre de 1951).

Aspecto econémico del proyecto de México ~bosquejo de --
observaciones sobre los lmites de responsabilidad- preparado por la~
Secretarfa en consulta con el Presidente del Comité de transporte aé ~

‘reo. (noviembre de 1951).

Todos estos estudios fueron realizados por 1os diversos &r-
ganos de la Organizacién antes de que se redactara el proyecto final~

del Convenio de Roma de 1952 segtn el Documento 7379-LC/34,

¢). - Principios de responsabilidad del Convenio de Roma,

de 1952.

El artfculo primero indica que 1a persona que sufra dafios -
en la superficie, tiene derechq a reparac;én en Ias, condlclénes fija~
das por la presente Convencidn, por el solo hecho de probar que los
dafios provienen de una aeronave en vuelo o de una persona 0 cosa -
que caiga de la misma. Sin embargo no habr§ lugar a la reparacién- =
cuando el dailo no sea consecuencia directa del hecho que lo ha pro
ducido, o.si el resultado se_ideﬂva\del éolo paso de la aeronave a -
través del espacio aéreo conforme a las reglas de la circulacién aé-

rea aplicables.



A los fines de la Convenién, una aeronave es considerada
en vuelo desde el momento en que se utiliza la fuerza motriz para ~
despegar hasta el momento ‘en que el aterrizaje ha finalizado, Cuan
do se trate de un aerfstato, la expresién “en vuelo® se aplica al pg_
erfodo comprendido entre el momento en que el aeréstato es desata -

do del suelo y el momento en que es nuevamente amarrado.

Este Convenio no toma en cuenta el carréteo necesario pa_
ra deépegar o para aterrizar, para dar origen a la responsabilidad ;- _
del transportista; y nuetra legislacidn difiere de la Convencién, to-
da vez qué para nuestra legislacién la. operacién de una aeronave -
se h‘a,ce responsable al propietario o poseedor de la aeronave, des~
de que la misma se pone en movimiento reauzardo bajo sus propios
motores su despegue o su aterrlzaje ya sea en tierra o en el espa

cio aéreo.

En el artfculo segundo del Convenio, se determina gl -
concepto de operador al seflalarnos que "La obligacién de»reparar- '
los dafios contemplados en la Convencién incumbre al operador de

la aeronave. "

A los fines de la Convencién, operador es quien utili—
za la aeronave en el momento en que el que el dafio se ha produci-F
13

do. Sin embargo se considera opérador a quien, hablendo confe -

rido directa o indirectamente el derecho de utilizar la aeronave, -
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se ha reservado la direccién de su navegacién®,

O sea que, tanto el operador, o persona que pone en movi-
miento la aeronave, como el propietario, son considerados como "ope
radores" para la Convencién de Roma de 1952, debiendo asumir los -~

riesgos inherentes a su utilizacién.

La Ley de Vfas Generales de Comunicaclén nos seflala en -
su artfculo 353 a contrarjio sensu, que tanto el propietario como el -~
poseedor da la asronave son responsables cuando la persona que ope-
re la aerona\}e, lo haga con su consentimiento. Responden de los da-
flos ocaslonados por sus empleados, siempre que se encuentren ac --

tuando en el ejercicio de sus funciones.

En’el artfculo segundo inciso tercero de la Convencibn deQ
1952, ee establece una presunc16n de la calidad de operador y por lo
tanto responsable, del propietario inscrito en el registro de matrfcu—
la de la aeronave, a menos de que pruebe que durante el curso de -~
los prqcedimlentos ten_d__jehtes a apreéiar su respoﬁsabilidad, que ~ |
otra persona es el operador y que adopte, siempre que el procedi ~-

miento lo permita, las medidas adecuadas para enjuiciar a esa per-

sona.

El artfculo tercero de la Convencién de Roma de 1952, -~

nos indica: "Cuando la persona que sea operador en'el momento en.
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que el dafio se ha producido no tenfa el derecho exclusivo de utilizar

la aeronave por un perfodo de m&s de catorce dfas contados a partir-

del momento en que nacib el derecho de usarla, el que lo ha confe —

rido es sblidadamente responsable con aqixella, quedando obligado -

cada uno de ellos en las condiciones y !fmites establecidos en la -~

Convencién, "

Se indica que este artfculo previé los casos de utiliza ---
cién de la aeronave por perfodos reducidos de tiempo, a ffn de prote-

ger al damnificado contra el riesgo de insolvencia del usuario.

En el artfculo cuarto se hace referencia al uso ilfcito de -
una aeronave por parte del operador de la misma, al sefialar que: "Si
una persona utiliza - una aeronave sin consentimiento de quien tiene

el derecho de dmgir su navegacién, este Gltimo es solidariamente -

responsable con aquella por el dafio causado, a menos de que pruebe

que adoptd los cuidados ﬁecesarios para evitar ese uso, quedando -~
obligado cada uno de ellos en las condiciones y limites px‘evistos en
esta Convenéibn. Ya que la utilizaci§n de la aeronave mediante su-
apoderamiénto ilfcito, el propietario o poseedor de la misma serd so_
ndariémente responsable con el autor del daflo, duedando exento de
los beneficios kde limitacién establecidos por la Convencién, salvo-
prueba en contrario de que ese apoderamiento fué sin su consénti -

miento, tomando todas aquellas medidas necesarias para evitar ese-
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uso o apoderamiento.

En el artfculo quinto se establecen éxélu}'entes de responsa’
bi lidad en favor del usuario de la aeronave, o sea de quienes ségﬁn la
Convencién serfan responsables, ya que no tendr4n obligacién de repa_

rar el dafio en estos casos:

a). Cuando el mismo sea consecuencia directa de un con --
flicto armado, o conmociones civiles, o si esa persona ha sido priva-

da dél uso de la aeronave por un acto de la autoridad »Gblica.

.

Este artfculo>qu1nto se encuentra complementado con el sé;g
to en cuanto é'la extincién de responsabilidad al seflalar que no se -
tendrd la obligacién de reparar el -daffo, si se prueba que el daiio se -
ha debido exclusivamente a la culpa del -damnificado o de sus depen ~
dientes la indemnizacléﬁ se reduciré a la medida en que esa culpa con
tribuy6 al dafio. Sin embargo no habré exoneracién ni reduccién de -~
responsabilidad, si, en caso de culpa de sus dependientes, el damnji_
ficado brueba que é&stos han actuado fuera de los lfmites de sus atri -

buciones.

En el artfculo séptimo se establece la responsabilidad en -
caso de abordaje o dafios causados por va_rias aeronaves éonjuntamén_
te, al sefialar que: cuando dos o més aeronaves hayan entrado en co-
lisién o se hayan molestédo en sus evoluciones y resulten dafios a ~~

terceros, o cuando dos o mds aeronaves hayan causado conjuntamen-
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te tales dafios, se considerard que cada aeronave ocasioné el dafio y
cada operador seré responsable en las condiciones y lfmites de la --

Convencién,

Se consideran solidariamente responsables por los d%ﬁos-'
causados a los terceros, cada uno dentro de los lmites de la Con —

vencién.

En el artfculo octavo se establecen las defensas que pue-
den oponer las personas responsables de los dafios causados, que -
se encuentran comprendidos en la Convencién, o sea que podr4 opo-

ner todas las defensas que correspondan al operador segtin la Con -

vencién,

Para el caso de que exista el supuesto de que el dafio re—-
sentido por los terceros en la superficie, ocurre una accién u omisién
intencional de causar el dafio realigado por parte de los operadores,
comprendidos dentro de la Convencién, establece el artfculo noveno:
"Que el operador, el propietario y toda persona responsable en virtud
de los artfculos tercero (usuario temporario) y cuarto (usuario no auto_
rizado), no incurrirdn en otras responsabilidades que las establecidas
en la' Convencién, salvo que haya existido intencién delilperada de --
causar un dafio, En este Gltimo caso, el damnificado podrd por lo tan
to, accionar segln el derecho naci_onal ap}icable, tanto en lo civil -~

como en lo penal.
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Lfmites de la responsabilidad de la Convencién de Roma d,e-.
1952.~ El monto de la indemnizacién a pagar por las personas respon-_

" sables no podr4 exceder, por aeronave y por accidente, de clertos If~

: mites de responsabilidad fijados egfin el peso de la aeronave. Enca’
8o de muerte o lesiones de las personas, la indemnizacién no podr - -
exceder de 500,000 fr;ncos » por persona muerta o lesionada. Se en-
cueptra establecida alcha umitat;lt'm en el fartfculo!or;n'céayo. qe dicho-‘

Convenio.

Bquivalencla de las indemnlzaciones segfm el Convenio,
~ son las sigulentes (expresadas en francos oro Polncalre con sus equl

valentes en délares E.U. ):

a).- 500,000 francos (36,850 dblares), aeronaves cuyo - °'

peso no excedq de 1,000 kilogramos.

b) - 500, 000 francos (36 850 délares) aeronaves d€ més -
de 1,000 knogramos Yy no excedan de 6,000, m4s 400 francos (29 48-

délares) por cada kilogramo de exceso.

c).~ 250, 000 francos (184 250 dblares) mas 250 francos -

(18.42 d6lares) por kllogramo de exceso aeronaves de 6 000 kilo -

gramos, sin exceder de 20, 000 kg.

~d).~ 6,000 francos (442,200 délares) més 150 francog -~-

(11.05 d6lares) por kilogramo que pase de los 20,000 y no exceda de




los 50,000 kgs.

e) 10,500,00‘0 francos (773,850 délares) m4s 100 francos ~
(7.37 délares) por kilogramo que pase de los 50,000 y para las aerbnaves

que pasen de la cantidad Gitima.

1a indemnizacién por céso de muerte o de lesiones sefiala-
mos que dicha cantidad no excederd de 500,000 francos por persona muer-

ta o lesionada.

En caso de dolo del operador o de sus dependientes, no -;
podré équel invc;car las normas limitativas de responéabludad y esta ‘sera
juzgada, en virtud de las disposiciones del derecho nacional aplléable, -
tanto en lo civil cuanto en lo penal., Esta parte transcrita se encuentra -

én el artfculo doceavo inciso pﬂmero.

Reglas para la distribucién de las indemnizaciones esta--

blecidas por el Convenio.

Todas aquellas personas que han sufrido un dafio no podrén
. pretender una indemnizacién total superior a la indemnizacién mé&s eleva -
da que, en vvirtud de la Convencién, pueda ser puesta a cargo de cualquie-
ra de las personas responsables; para el caso de que exista mids de un ~—
responsable. Asf lo determina el artfculo treceavo inciso primero de di -

cho convenio.
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En los casos de daflos causados por abordaje o conjuntamen
te; el damnificado podré ser indemnizado hasta la concurrencia dei monto -
acumulado de los l{mites de indemnizacién‘correspondtente a cada aerona ~
ve, pero ningfin operador serd responsable por una suma superior al lfmite-
aplicable a su aeronave, a menos que su responsabmdadseé ilimitada en
los términos del artfculo doceévo. As{ lo determina el inciso segundo delj

artfculo treceavo, del Convenio en estudio.

En caso de que exista una pluralidad de damnificados, y -~
él monto total de indemnizaciones fijadas exceda el lfmite de responsabi-
lidad aplicable segin la'Convencmn, se aplican las siguientes reglas, —

tomando en cuenta el inciso dos del artfculo onceavo de dicha Conven ~—

cién:

Si las indemnizaciones se refieren Gnicamente a pérdidas-
de vidas humanas o lesiones, o ﬁhicamente a dafos causados a los bie -

nes, serén objeto de una reducci6n proporcional a su monto respectivo,

51 las indemnizaciones se refieren a la vez a pérdida de -

vidas humanas o lesiones y a daftos a los bienes, la mitad de la sunia -

a distribuir quedard afectada a la reparacién de la pérdida de vidas y le_

siones, y en caso de insuficiencla, repartida proporcionalmente a su --
monto de los dafios. 1a mitad restante se distribuird proporcionalmente

a su monto entre las indemnizaciones concernientes a los daﬂos mate —



riales y si hubiere sobrante, entre la parte no cubierta de las indemniza-
clones referentes a pérdidas de vidas humanas y lesiones. As{ lo determi

na el artfculo décimo cuarto del convenio.

Segurldédes destinadas a cubrir la responsabilidad de las~
empresas. Los signatarios del Convenio de Roma de 1952 pueden exigir -

‘ que la responsabilidad de la empresa de una aeronave matriéulada en otro

Estado contratante por los dafios que pueda causar esta aeronave en la --
superficie; que quede garantizado por un seguro o por otra garantfa, (de -

pésito, flanza, etc .)

" El Convenio dispone que fodo Estado sobrevolado puede -
‘exigir”a las aeronawes extranjeras que lleven uh certiflcado expedido por '
el asegurador en el que conste que el seguro ha sido contratado de acuer
do con las disposiciones del Convenio. Dicho certificado debe de espe-~
cificar la persona o personas cuya responsabilidad cubre el seguro, No
siendo necesario que‘ se lleve a bordo el seguro o pb6liza, si se ha .entre4
gado una copia legalizada a la autoridad competénte designada por el --
Estado sobrevolado, o a la Organizaci6n de Aviacién Civil Internacional
O.A.C."I. , si lo acepta, en cuyo caso la Organizacién mandar4 un dupli_ a

cado a los Estados contratantes.

El asegurador .o cualquier otra persona que garantice la -
responsabilidad del operador podrd oponer a los damnificados, ademés~ .

de las defensas pertenecientes al operador y las basadas en la falsyif -
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cacién de documentos, las sigulentes: *

a).- Que el dafio se produjo fuera o después que la s’eguri-' '

dad dejd de estar en vigencia,

b).~ Que el dafio se produjo fuera de los lfmites terf;toria -
les previstos en la péliza, a menos de que por causa de fuerz‘a mayor, ~
asistencia justificada por las' circunstancias o una falta de pilotaje, ~-
conduccidn o navegacién, tuvo la aeronave que realizar el vuelo fuera ~

de los limites territoriales.

Establece a su vez la Convencién de Roma de 1952, la ~~—
inembargabilidad de la mdemynizacién debida por el asegurador, « cual
quier otra medida de ejecucién, mientras los créditos de los terceros ~

damnificados no hayari sido cubiertos.,

El capftulo‘cuarto del Convenio, determina las reglas del-
procedimiento y términos, para ejercitar las acciones correspondientes

a las personas victimas del daiflo,

Déberc‘m de ejercitarse las acciones dentro del térmiﬁo de
seis meses, contados a partir del dfa en que ocurrié el hecho produc-
tor del dafio. En su defecto, el damnificado sblo tendrd derecho a la
_reparacién sobre la parte libre de la indemnizacién que aln quede a -
cargo del operador, luego del pago total de todas las mdemnizac%ones

que hayan sido presentadas en el término seflalado por la Convencién.
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Estableciendo la Convenci6n que las acciones por indemniza -
ci6n prescribirdn a los dos afios del dfa en que ocurrib el acontecimiento
. producto del daﬁo. Las causas de suspensién o de interrupci6én de la ~~
prescripcién serdn determinadas por la Ley del tribunal que intervengé -
pero en ning(n caso podrén admitirse acciones después de los tres afios

del dfa del accidente.

Las acclones judiciales ejercitadas en virtud de la Conven -~
cibn, serdn entabladas ante los tribunales de los Estados contratantes -
en que ocurrib el dafio. Sin embargo, mediante acuerdo entre el actor ~
y“ el demandado las acciones podrdn ser entabladas ante los tribunales~
de cualquier otto' Estado contratante, sin que estos procedimientos ten-
gan efecto con relacién a los derechos de las personas que intenten -—

~una accién en el Estado en que el dafio se produjo. Las partes podrén-
también someter sus diferencias a arbitraje en cualquiera de los Esta -

dos contratantes.

Cuando exista- fallo definitivo pronunciado por tribunal com -
petente segtn la Convencién, la sentencia podrd ser ejecutada en el -
Estado contratante en el que la parté vencida tenga su domicilio 0 ~~~
agienfo princlpal, o bien en cualquier otro Estado contratante en que ~
la parte vencida tenga bienes, cuando los bienes existentes en aquel
Estado o en el Estado en que el fallo fué pronunciado, no permitan -~

asegurar la ejecuciébn de la sentencia.
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Toda sentencia dictada a favor de la persona que haya sufrido
dafios, seréd inéficaz a menos que esta persona consiga su ejecﬁcién en-
el lugar donde la empresa demandada poséa sus bienes, pero los que la
empresa posea en la jurisdiccién del Tribunal donde se examine la de —
manda, puede consistir Unicamente en la aeronave destrufda al causar -

el dafio en la superficie.

Se ha éopstitu_fdo mediante la 1nclus16n de una cl4usula en -
la Convencibn que constituye una innovacién, al estipular por primera-
vez en forma plurilateral el reconocimiento y ejecucién obligatorios de
las senteﬁéias dictadas en el extranjero, motivadas por demandas pro- ‘
venientes de, dai’ios sufridos por tercéros. De conformidad con las di. -
~ posiciones del’ Convem;o, sblo puede establecerse acciones judicialesf
ante Tribunalgs dél.l‘ugar.donde se hayan .producido los dafios, pero to-
da sentencia (ii'ctada por los tribunales de uh Estado contxﬁtante en ma-'
teria de dafios causados por una aeronave extranjera a terceros en la —
superficie, puede ejecutarse en cualquier pafs signatario del'co'nve/ -—
nio. Esta solucién de jurisdiceidn tnica, como se le ha llamado, des-
carta de que se inicien simulténeamente, ante los Tribunales varios, -
y proteje los limites de la responsabilidad fijados por el anvenio, ya-
que todas las demandas de indemnizacién serdn decididas por una sola
jurisdiccibtn, De esto no se deduce naturalmente que toda sentencia --
dictada por esa vfa tenga autom&ticamente caréctetl‘ ejecutorio. Los -~

pafses o Tribunales pueden rechazar o rehusarse a su ejecucién,

AR R S SN TN
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Ia solucién‘ de jurisdiccién Gnica no es inflexible, Mediante
el acuerdo entre uno o més demandantesl' y uno o ;nés demandados, aque_
llos pueden instituir su demanda ante los Tribunales de cualquier otro -
Estado contratante, como se dijo atr§s, sin perjuicio de los dem4s de -
mandantes de acudir a los Tribunales del Estado donde haya ocurrido el

dafio. De conformidad con el Convenio, las parteé también pueden con_

venir de someter sus diferencias al arbitraje en cualquier Estado contra_

tante, segfin que no se detalla el procedimiento a seguir en el presente

caso,

El principio general de la Convencién estriba en que la mis -
ma se aplicard a los dafios producidos-en el territorio de un Estado con_

tratante, por una aeronave matriculada en otro Estado contratante.

Un buque o una aeronave, para los fines de la Convencién,-
serdn considerados como parte integrante del territorio del Estado don-

de se encuentren matriculados.
La Convencién no se aplicard en los casos siguientes:

a). - Dafios causados a una aeronave en un vuelo o a las --

personas o bienes que se encuentren a bordo.

. b). - Dafios en la superficie, cuando la responsabilidad por
esos daflos se encuentre regida ya sea por un contrato entre el damni-

ficado y el operador o la persona que tiene el derecho de utilizar la —
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 aeronave en el momento en que se produjo, o bien por leyes laborables ~-.
aplicables a los contratos de trabajo conclufdos entre esas personas,

c).~ Dafios causados por aeronaves militares, de aduana o de-

policfa.




CAPITULO VIl

DERECHO COMPARADO.

LOS DANOS CAUSADOS A TERCEROS EN LA SUPERFICIE, EN
LAS LEGISLACIONES EXTRANJERAS.

1o, - Antecedentes.
20. - Legislacion Aévea de Panamd.

30.- Cddigo Aerondutico Argentino, '




LOS DANOS CAUSADOS A TERCEROS EN LA SUPERFICIE, EN

LAS LEGISLACIONES EXTRANJERAS.,

1o. - Antecedentes. ~ En este capitulo de la presehte te -
sis profesional, trataré de hacer una exposicion de las legislaciones-
extranjeras que tratan sobre el presente tema aerondutico, para lo —
cual y basado en los mismos ordenamientos extranjevos, veremos --
cuales son las diferentes soluciones que sobre el particular se dan al

lema que se estudia.

Hemos visto que el surgimiento de la aviacion di6 lugar-
a la aparicion de idénticas situaciones y problemas de Derecizo Peibli

co v Privado, en todas las naciones.

La necesidad de legislar respecto de la soberania de los

paises sobre su espacio aéreo y simultdneamente de determinar la --

. .proyeccz'tm de los derechos del propietario del suelo, determinay li -

mitaciones al derecho de propiedad en la proximidad de los aérddm-
mos en beneficio de la seguﬁdad de las operaciones aéreas, de con-
templar un végimen adecuado para los actos y hechos juridicos come
tidos a bordo de las aeronaves, de fijar un sistema de responsabili-
dad respecto de los perjuicios ocasionados a los objetos y pasajeros

transportados, asi’ como de los dafios causados a lerceros en la su -
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perficie; fueﬂm las necesidades que ocasionaron problemas similares,
planteados desde los albores de la aviacién con motzvo del surgzmzento

dela nueva técnica adrea.

Hay que hacer ver y destacar que todos los paises han -~
obtenido prdcticamente las mismas fuentes pava su legislacion aérea,

desde el punto de vista de sus fuentes principales o supletorias.

En dicho sentido las Convenciones Internacionales de ---
Paris, Varsovia, Roma y Chicago sirvieron de inspivacion comiin, pa-
ra la mayoria de las legislaciones aéreas en beneficio de la uniformi-

dad de principios.

La inﬂuehcia de las primeras leyes aéreas sobre las --
- posteriores ha contribuido tamiién en importante grado a la unifica -
cion de uniformidad, siendo de destacar las que tuvieron la Ley de —
Navegacion Francesa del treinta y uno de mayo dé mil novecientos --
veinticuatro, la Ley de la Am"acz‘dn Civil de los EE, UU, de mil nove-
cientos veintiseis y veintiocho, el Cédigo Brasilero Do Ar, etc., de-
cuyas ideas se redactaron tantas leyes aeronduticas nacionales de ~-

épocas mds recientes.

Desde el punto de vista del Devecho Comim, no debe --

olvidarse la mﬂuencm que sobre el Derecho Aéreo han tenzdo el De-
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recho Civil, Internacional, Penal, Mercantil, Administrativo, etc ., -
imbuidos todos por un ovigen semejante, asi como la vepercusion de --

ese derecho especial que es el Derecho Maritimo.

Han influido en esta unificacién de normas y de princi ---
pios aeronduticos, la labor de diversos organismos pitblicos y priva —
dos, ya sea a través de su interpretacion de las normas del Derecho -
Aéreo o de la creacion de nuevos principios, del estudio de _problemas

aeronduticos, de la elaboracidn de proyectos y convenios, eic.

Entre ellos podemos sefalar a la Primera Conferencia -
Internacional de Devecho Privado Aéreo, celebrada en Parss en el ~—
afio de mil novecientos veinticinco mediante el cual se creb el Comité
Internacional Técnico de Expertos Juridicos Aéreos con las siglas -~
C.I.T.E.J.A,, conslituida durante dos décadas importantes para la-
elaboracion del Derecho Privado Aéreo. Este Comité elabord el Pro
yeclo de la Convencion de Varsovia para la unificacién de ciertas re-
glas relativas al transporte aéreo internacional; el Proyecto de la --
Convencion de Roma de mil novecientos treinta y tres, sobre dafios-
a tercevros en la superficie; el de la Convencién de Bruselas de mil - |
novecientos treinta y ocho, sobre asistencia de aevonaves. El Proto
colo de Bruselas del mismo aiio, ampliatorio del de Roma en la par-

te referente a seguros y garantias.

- La fecunda labor creadora de este Comilté tuvo su fin -

en noviembre de mil novecientos cuaventa y seis, fecha en que por
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resolucion de la 0.A,C.1, se le disolvié siendo substituida por un Co-
mité Juridico cuya creacion fué aprobada por la Primera Asamblea de

la Organizacion, en mayo de mil novecientos cuarenta y siete.

Este Comité de la 0.A.C.1. preparéd el Proyecto del -—
Convenio sobre el Reconocimiento Internacional de Derecho de Aero -
naves de Ginebra de mil novecientos cuarenta y ocho y el Proyecto de
la Convencidn de Roma de wil novecientos cincuenta y dos relativo ~-

a los Dafios a Terceros en la Superficie.

De importante debe sefialarse la labor desde el punto de
vista doctrinal del Comité Juridico Internacional de la Aviacion a -—
través de sus diversas reuniones, entre ellas las de Paris de mil no-
vecientos once, Ginebra de mil novecientos doce y Francfort de mil -
novecientos trece y su interesante obra cumplida en la elaboracion -~
del Cdédigo del Aire, con ochenta vy siete articulos divididos en cuatro
libros. Este Cddigo constz'tuytf un importante esfuerzo unificativo del

Derecho Aéreo aiin cuando no lleg6 a tener aplicacién positiva.

La influencia de las Convenciones Internacionales en el-
Derecho Piiblico y Pﬁvado se ha manifestado desde la Convencion de
Paris de 13 de octubre de mil novecientos diecinueve y dié como re -
éultado un gran impulso al mobimiento unificador del Derecho Aéreo.
Este yahdbz’d tomado cierita embe'rgadu}a desde fines delsiglo pasado¥

y principios del presente, a través de la influencia y trabajos efec —

tuados por el Congreso Internacional Aeyondutico de mil ochocientos



ryi

ochenta y nueve; la Conferencia pava la Paé, de La Haya de mil ocl:o_-
cientos noventa y nueve, donde se prohibieron por el»términq de cinco
afios el lanzamiento de explosivos mediante aerostatos u otro método-
de natuvaleza semejan'te; la Segunda Conferencia pava la Paz de La -
Haya del afio de mil novecienlos siete, donde se renovara esa prohi -
bicion; la Reunion de Paris del afio de mil novecientos diez, de la -—
Conferencia Inteynacional de'Navegacz'dn Aérea; el Congreso Juridico

de Verona, del mismo afio sobre la navegacion aérea.

La Conferencia de Varsovia del aiio de mil novecientos
diecinueve, basada en la éoncepcz‘&n romanista de la culpa, constity
96 uno de los esfuerzos mds importantes de unificacion de principio
en matevia de Devecho Internacional Privado, sirviendo hasta la fe-
cha de instrumento modelador para muchas legislaciones internas, -

" en lo referente a la responsabilidad en el transporte aéreo.

Sigue a esta Convencién cvonoldgicamente y con no me-
nor impoylancia desde el punto de vista de su influencia, la Conven-
cion pava la Unificacion de ciertas reglas relativas a los dafios cau-
sados por aeronaves a los tevceros en la superficie, formadé en ~—
Roma el veintinueve de mayo del afio de mil novecientos treinta y ~-
lres, conjuntamente con la Convencion pava la Unificacion de cierlas

reglas velativas al embargo preventivo de aeronaves.

La Convencitn del afio de mil novecientos treinta y.--—
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tres sobre los datios en la superficie, establecio un sistema de respon
sabilidad objetiva, basada en'el riesgo creado, distinto del sistema -~

seguido por ciertos paises como Austria y Dinamarca.

El Protocolo del afio de mil novecientos treinta y ocho, -
complementario de la Convencion del asio de mil névecientos treinta y
tres sobre daiios a terceros en la superficie, agreg6 algunas normas-
en maleria de seguros y gavantias del empresario de la aeronave en ~
beneficio de los pervjudicados. Hay que agregar ademds a vla Conven -
cion de Roma del anio de mil novecientos cz’n'c'uent(.z y dos, relativa ---
también a los daftos causados a los terceros en la superficie que com_
prende alguno de los aspectos de la Convencion de Roma anterior, --
sobre la misma materia. El Protocolo de La Haya formado el ocho -
de septiembre del aito de mil novecientos cz'nc.uenta ¥ cinco, que am -
plid las indemnizacioneé establecidas por la Convencion de Varsovia-
del afio de mil novecientos veintinueve y la Convencion Diplomdtica -
de Guadalajara en septiembre del afio de mil novecz‘gntos sesenta y --
uno, que estall ecid ciertos principios relativos a los dafios ocasiona-
dos en el transporte aéreo internacional, por otro que no sea trans —

portista contractual.

Veremos que una de las formas mds efectivas de contri-
bucion a la unificacion normativa del Derecho Aéreo es la adopcitn en
las legislaciones nacionales, de los principios establecidos en las ---
Convenciones Internacionales, independientemente de sus adhesiones

y ratificaciones. Este sistema presenta el inconveniente de no ofre_
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cer garantias de uniformidad, en virtud de dejar a los Estados en la li-
bertad de apariayse de dichas normas al no estar obligados a seguirlas,

en ausencia de una Convencion Internacional que los obliguey conmine -

a ello,

Siendo idénticos muchas veces los problemas, dan lugar-
a soluciones casi similares, sino iguales, por medio de los sistemas~

 de competencia y jurisdiccion, y la uniformidad resulla mds factible.

Las Convenciones Internacionales constituyen un impor -
“ tante cuerpo de doctrina e influyen en las legislaciones nacionales, --
ademds de la accibn divecta, al ser trasplantadas muchas veces sus -

normas, en forma textual, a las Convenciones Internacionales.

Los Cddigos y Leyes Aevonduticas en Latinoamérica. —;
En las jornadas latinaameﬁqgnas de Derecho Aerondutico de Buenos
Aives, se efectuaron andlisis de las legislaciones aéreas de los pai-
ses latinoamericanos, destacando sus puntos de vista comunes en --

vista de su unificacion.

Dichas semejanzas se deben a la existencia de una uni-
© dad espirvitual, basada en la similitud de sentimientos, en la vigencia
de idénticos principios de Derecho Comin y en la identidad de las --

fuentes de las legislaciones aevonduticas nacionales.

Durante la Conferencia se mencioné como importantes-
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elementos de unificacion, al Anteproyecto de Ley Bdsica de Aviacion -
Civil para Centroamérica y Panamd, rvedactado por el Lic. Rafael P;zz
Paredes pertenecientes a la mision de Asistencia Técnica de la ------
0.A,C.1., quien se basé para la elaboracion de dichas nor'mas,en las-
Convenciones mds importantes que existen, en el Cédigo Brasilero Do
Ar, la Ley de Bases Espaiiolas de 1947, la Ley de Aviacién Civil de -

Meéxico y en el Proyecto de Cddigo Aéreonautico Chile de 1944.

~ Este anteproyécto Ju€ tratado en la IV Co.nferencia de --
Directores de Aviacion Civil de Centroamérica y Panamd, efectuado-
en Managua del quince al veinte de julio del aiio de 1954 conociéndose -
con el nombre de Cédigo de Aviacién Civil para Centroamérica y Pa-

namd.

Existen cinco Codigos Aeronduticos en la América- Lali_
na: el Cddigo Aerondutico de la Nacion Avgentina de 1954; el Cédigo -
Brasilesio Do Ar de 1938; el Cddz‘go Aeroﬁ;iutico Paraguayo de 1957; -
y el Cddigo de Aviacion Civil de Nicaragua, agregados a la Ley de --
 Aviacién Civil del Peri; instrumentos elaborados sobre las bases de-
idénticas fuentes, parva facilitir la uniﬂcaciép'de las normas ae;r'ondg

ticas de Latinoamérica en un cueypo tnico.

Los Cédigos y Leyes Aeronduticas mencionadas, asi —
como el Proyecto de Cédigo Aerondutico de Bolivia, el Proyecto del
Cddigo Chileno, el Proyecto de la Ley Bdsica Aerondutica del Peri, -

las Leyes de Aviacién y Trdnsito Aéreo del Ecuador de fechas once
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de diciembre de 1959 y cuatro de enero de 1960, el Decrelo Mexicano -
de treinta de diciembre de 1949, modificativo del libro. cuarto de la -—
Ley de Vias Genevales de Comunicacion de 19 de febrero de 1940 que -
transcribio gran parte de los términos de la iey de Aviacion Civil de-
1930, etc., amalgamando principios similares de Devecho Prz'va‘dol y -
Derecho Piblico, demuestran la identidad de fuentes utilizadas para su
elaboracidn y para su influencia experimentada por obra no solo de los
ACom)em’os Intemaciokaleé, sino ademds, por los principios de Dere —
cho Romano y el Derecho Comin através de la influencia del Cédigo de

Napoleon y la Legz'siacidn de Espaiia,

El hecho aviatorio es universal y, por lo tanto, lambién-
debe serlo el ordenamiento juridico que lo regule, no concibiéndose -
la existencia de la aviacion regida por las normas nacionales de cada
bais. El cardcter de la aerondutica de no' reconocer fronteras, obli~
ga, Drecisamente a la vigencia ée normas universales que eviten las -
dificultades que se derivan de la existencia y aplicacion de los .princi-
pios diferentes en cada pais, a los aviones que civculan de un punto -
a otro de la tierra y que en épocas no muy remotas circulardn de la -

tierra a diferentes planetas.

Por dichomotivo, las naciones han celebrado Convencio
nes Internacionales, tratando de adecuar sus normas internas @ ---~~

ellas,

H. Couanier sefiala: Que el legislador, parva hacer obra
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a todos los Estados, lo que obliga a no legislay mds que al amparo de -
las Convencg'ones Internacionales, las cuales han precedido a las leyes

intemas de los paises.

Le Goff sefiala quela unificacitn es imprescindible, por -
- lo menos en lo referente a ciertos puntos, entre los que menciéna la -
malricula de la aeronave, condiciones de navegabilidad, responsabili-

dad del transportista, elc.

Zollmann expresa: ''Si alguna vez hubo wna materia que -

clamara imperiosamente por leyes uniformes es la aerondutica.'

Kroell sefiala: que posiblemente la aviacion ha recibido -
mds dafios de la diversidad de legislaciones que de falta de preceptos.

Estos autores han sido citados por Alvaro Bauza Araujo

en su libro 'de "Pyincipios de Derecho Aéreo”

Rodriguez Jurado sefiala en su obra citada, que la unifi-
cacidn legislativa seria el logro de la internacionalidad en sus foﬁnas
- mds prdclicas y concrelas, que se va alcanzando gracias a las Conven
cz‘ories Internacionales dé Paris, Varsovia, Roma, Ginebra y Chicago,
destacdndose en el orden legislativo la influencia del Cddigo Aerondu-~
. tico de Cent‘roame'rica. y Panamd, asi como el Proyecto del Cddigo --

Aerondutico Latinoamericano,
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Visto el panorama anterior, en los pdrrafos ya descritos
en el presente capitulo, es necesario hacer un estudio de las diferen -
tes legislaciones aéreas extranjeras que al respecto se han eséogz'do -
-para el estudio de la presente lesis profesional; y asi poder hacei un-
estudio comparativo en relacion conbnuestr.a legislacion aérea, para -
proponer dentro del presente trabajo las reformas o modificaciones que
a nuestro ordenamiento juridico aéreo deba de ddrsele o no, segim se

desprende del presente trabajo.

4
‘ot

20. - Legisiacion Aérea de Panamd. - Iniéiaremos este-

breve estudio con el ordenamiento juh“dico del Decreto Ley niimero ~-
diecinueve de fecha 8 de agosto de 1963 de Panamd, por el cual se re -
glamenta la aviacion nacional, ubicado en el Titulo V ""De la Respoiisu -
»bz‘lz‘dad Civil", del Capilulo II de ""Los Daiios Causados a‘ Terceros en-

la Superficie''.:

Articulo 182. - Las personas que sufran un daito en la su-
perficie en las condiciones fijadas en esta Ley, tienen de_
recho a la reparacion, con sélo probar que el davio provie
ne de una aevonave en vuelo o de una persona o cosa cai-
da de la misma.

Sin embargo, no habrd lugar a la reparacion, si el dajio -
no es consecuencia directa del acontecimiento que lo ha -
originado o si se debe al mero hecho del paso de la aero-
nave a través del espacio aéreo, de conformidad con las
disposiciones reglamentarias del trdnsito aéreo.

Para los fines del presente capitulo, se considera que -~
una aeronave se encuentra en vuelo desde que se aplica -
la fuerza motriz para depegar hasta que termina el corri_
do de aterrizaje.

Articulo 183. - El explotador de cualquier aeronave civil,
. responderd pecuniaviamente por los dafios y perjuicios
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que causare a las personas o propiedades de terceros en-
la superficie.

El explotador responsable es quien usa la aeronave cuan_

do se causan los dailos. Sin embargo, también se consi -

dera explotador a quien habienco conferido directa o indi_

rectamente el derecho de usar la aeronave, se ha reser -
vado el control de su navegacion.

El pwopietario inscrito en el Registro Aerondutico se pre_

sume explotador y responsable como lal.

Articulo 184, - Si una persona usa una aeronave sin el --
consentimiento de la que tenga derecho al conirol de su -
navegacion, esta dltima, si no prueba que tomé las me -
didas debidas para evitar tal uso, es solidariamente res
ponsable con el usuario ilegitimo de los dafios causados,
cada uno de ellos en las condiciones y limites de respon_
sabilidad previsia en esta ley.

Articulo 185, - La persona que seria responsable de ---
acuerdo con este Capitulo:

a). No estard obligada a reparar los daiios que -
sean consecuencia divecta de conflictos armados o dis -
turbios civiles, o si ha sido privado del uso de la aero-

. nave por aclo de autoridad priblica;

b). Estard exento de responsabilidad si prueba -
que los dafios fueron causados inicamente por culpa de-
la persona que los sufra o por culpa de la persona o sus
dependientes. Si los dafios han sido causados sdlo o en -
parte por culpa de la.persona que los sufra o de sus de-
pendientes, la indemnizacién se reducird en la medida -

. en que tal culpa ha contribuido a los dafios.

Articulo 186, - La cuantia de la reparacion a reserva --
del articulo 200, no excederd por aeronave y aconteci -
miento, de:

a). Diez y seis mil setecientas balboas, por ---
aeronave cuyo peso no exceda de mil kilogramos;

- b). Diez y seis mil setecientas balboas mds tre
ce balboas con veinticinco centesimos boy, kilogramo -
que pase de los mil y no exceda de los seis mil kilogra
mos;

c). Ciento noventa y nueve mil balboas con cin-

‘cuenta centésimos, mds cinco balboas por kilogramo -

que pase de los veinte mil yno exceda de los cincuen-
ta mil kdlogramos.
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‘ d). Trescientos cuarenta y nueve mil balboas con
" cincuenta centésimos, mds tres mil trescientas veinti --
cinco balboas por kzlog*ramo que pase de los cincuenta —
mil kilogramos.
, Pava los efectos de este ariiculo, "peso' signifi_
ca el peso mdximo de la aeronave, aulorizada para el -
despegue por el certificado de aeronavegabzlzdad
La indemnizacidn en caso de muerte o lesiones-
no excederd de ocho mil trescientas balboas por perso-
na fallecida o lesionada.

Articulo 187, - Cuando dos o mds personas sean respon -
sables de un daiio, o en el caso de un propietario inscri-
to que sin ser el explotador, sea considerado responsa -
ble en virtud de lo dispuesto en el articulo 183 tercer pa
ragrafo, las personas que sufran el daiio no tendrdn de -
recho a una indemnizacion supevior a la mdxima que en’
. vivtud de las disposiciones de esta Ley pudieva sefialar-
se en contya de cualquiera de las personas responsa -—
- bles.

Articulo 188, - Si el importe de las indemnizaciones fija
das excede del limite de vesponsabilidad aplicali e segin
las disposiciones de esta ley, se observardn 1.5 siguien
tes reglas, teniendo en cuenla ademds de lo previsto en
el articulo 186 parte tevcera:

a). Si las indemnizaciones se refieren solamente
al caso de muerte o lesiones o solamente a darios en los
bienes, serdn veducidas en proporczdn a sus respecti ~

" vos imporles;

b). Si las indenmmizaciones se refieren tanto a --
muerte o lesiones como a dafios a los bienes, la mitad-
de la cantidad a distribuir, serd prefeyentemente a cu-
brir las indemnizaciones por muevrie y lesiones; y de -
ser insuficiente dicha cantidad, se distribuivd propor-
cionalmente entre los créditos del caso, el remanenie
de la cantidad total a distribuir se prorrateard entre -
las indemnizaciones velativas a dafios a los bienes y -
a la parte no cubierta de las demds mdemmzaczorzes

Hemos vislo en esta transcripcion de la legislacion aé ~
rea de Panamd, que aim .cuando dicho ordenamz’ento es breve en este —

. capi?ulo, es substancwso en su contenido; ya que de él se desprende -

que el legzslador tuvo en cuenta todas las dwe'rsas sztuaczones que se
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pudieran presentar, ddndole a cada una de las diferentes situaciones una
solucién prdctica y eficaz, v siguiendo el criterio marcado por las dife~
rentes Convenciones Intemacionales que al respecto se han elaborado -

¥ que ya hemos estudiado.

En primer término, vemos que el ariiculo 182 de la Le —
gislacion Aérea de Panamd, indica quien es aquella persona que tiene de
recho a la reparacidn, estableciendo una regla general al respeclo, asi-
como una excepciOn para esta regld seilalada. Vemos asimismo que di -
cha regla general se basa en la teoria de la responsbbiii’bad objetiva o -
riesgo creado y dicha responsabilidad es de cardbtei limitado.

El explotador, propietario o poseedor de la aeronave, de
be de ihdemnizar el daiio o perjuicio ocasionado ain c:émdo para ello no
haya existido culpa de dicha persona a indemnizay, toda vez que como -
se ha sefalado se basa el legislador en la teoria del riesgo creado. Sien
do necesario para ello que se demuestre por parte de la persona que ha
sufrido el daflo o peﬁufcio, que tal provino de la aeronave.

Nuestro articulo 351 de la Ley de Vias Generales de Co-
numicacién contiene el mismo capitulo del articulo 182 del Ordenamien_
fo Aéreo de Panamd, difiriendo en su redaccion, ya que ambas se ins-
piraron en las Convenciones de Rohza de 1933 y 1952 referente al tema~
a esludiar. Nuestra legislacion es menos meticulosa en cuanto a la re-
daccitn a la w\agla general, que la que le dd .él'legislador panamedo a —

este devecho a la reparacion por los danios causados a terceros en la -
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superficie, pero teniendo siempre en cuenta que dicha Ley es relativamen

te novedosa a la nuestrva que tiene mds de dos décadas de existencia.

Nuestra legislacion aérea no hace ningdn comentario como

" lo hace la legislacion panamena en cuanto sefiala "Sin embargo no habrd -

lugar a la reparacion, si el daiio no es consecuencia dirvecta del acbnteci
miento que la ha originado o si se debe al mero hecho del paso de la ae ~
ronave a través del espacio aéreo de conformidad con las disposiciones-

reglamentarias del trdnsito aéreo."”

\

Una iﬁterpretacién de dicho ordenamiento seria en el sen-

-tido de que si los daios que se produzcan por el paso de las aeronaves ~

que realizan un vuelo, en condiciones normales y habituales, cor:uin parq
cualquier vuelo en la aeronavegacion; no es indemnizable el daflo que re-
sulte del solohecho del paso de la aeronave en el espacio aéreo, conforme
a las reglas del trdnsito aéreo, exoneydndose de }espo;zsabilidad alex -
blotador, propietario o poseedor de dicho aparaio por el dario debidq a-
una sensibilidad o vulnerabilidad excepcional en las personas o bienes -
que sufran dicho daﬂq 0 perjuicio. .

Nuestro ordenamiento juridico aéreo no hace mencion es- .
pecial acerca de esta situacion especial antes enunciada, ya quesolamen
te nos seflala en su articulo 351: ""Cuando por la operacitn de una aero -
nave o por objetos...." Para los efectos de este articulo se entiende -~

por operacién de una aeronave todo movimiento de la misma en tierra -
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o durante el vuelo, realizado bajo sus propios ﬁzedz‘os motores". En un
caso previsto como el indicado en la legislacion panamena, nuestro or-
denamiento juridico aéveo, deberd de ser interpretado por el Juez el —

precepto a que hacemos refevencia, en una forma justa y equilativa y -

por lo que creemos que deba de adherirse en nuestra Ley Aevondutica~

el espiritu del principio ya enunciado; de lo contrario y aplicdndose una
intevpretacion rigorista por parte del Juez de nuestro ordenamiento, —
obstruiria en la prdctica el Wnéijn‘o de la libertad de la civculacion --

aérea y con desventaja al desarrollo de la navegacion aéréa en bnue'stro

-

pais,

La Convencioén de Roma de 1952 as? lo entendid, en el --
sentido en que no es indemnizable el daiio proveniente del paso de la ae
ronave a través del espacio aéreo por el solo hecho del vuelo, confor-

me a las reglas de circulacion aplicable.

‘ Estudiaremos lg vesponsabilidad que origina los dafios -

y perjuicios causados con motivo de la navegacion aérea a los tercevos

- en la superficie.

El articulo 183 de la Legz’slaciim Aérea de Panamd, que
ya hemos transcrito en pdrrafos anteriores, nos indica cuales son las-

personas responsables, seialando de una forma general al explotador-

de la aeronave, estableciendo que es: quien usa la aeronave cuando se

causen daiios, o sea que cualquier persona que en el momento del acci,

dente que causa dafios a_terceros en la superficie, se encuentra al --
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mando de la aevonave debe de veputarse explotador.

En nuestvo articulo 351 de la Ley de Vias Generales de -.
Comunicacion, establece en el pdrrafo segundo, que la vesponsabilidad
que oviginan los dafios causados a terceros en la superficie, la tiene el

‘ bropietario o poseedor de la aeronave.

En la Ley Aérec’l de Panamd existe una excepcion a la ve_
gla general del explotador de la aeronave al seiialar que también se -~
considera expidtador a quien habiendo conferido, dirvecta o indirecla ~-
mente el devecho a usay la aevonave, se ha resevvado su control. O ~-
' sea que es necesario hacer una inlerpretacion de este pdrrafo, enizn -
diendo que dicho precepto fué copiado de la Convencién de Roma de ~—
1952 del articulo 20. inciso segundo en el que establece: "A los fines -
de la Convencitn, operador es quz"en utz'li;za ia aeronave en el momento
en que el daiio se ha producido. Sin embargo, se considera operador -
a quien, habiendo confen'do directa o indirvectamente el derecho de uti

lizar la aevonave, se ha reservado la dirveccion de su navegacion''

Vemos que la Convencion de Roma hace alusidn a la pa-
labra "operador' mientras que la Legislacion Aérea de Panamd habla-
de la palabra "explotador" pero coincidiendo en lo fundamental o sea -
estableciendo la responsabilidad por los dafios causados a terceros en
la superficie, y que el responsable serd quien en el momento del acci

dente se encuenitra al mando de la aeronave.
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En cuanto a la persona que se reserva la direccion de su;
navegacion, la Convencion seiial6 que se entenderd que el propietario --
que utiliza la aeronave para sus propios fines o la dé en fletamento, el -
locatario, el prestatario y en general, cualquier persona con titulo le -
gitimo para poner en circulacion la aeronave, son "operadores' para -
la Convencion y deben de asumir los riesgos inherentes a su utiliza -—
cion. Agregando ademds la Convencién de Roma de 1952 qi;e se consi -
deva que utiliza la aeronave quien hace uso de la misma o por interme-
dio de sus dependientes, cuando estos aclien en ejercicio de sus funcio |

~ nes, de'ntro 0 fuera de los limites de sus funciones o alribuciones.

Consideramos por lo anteviormente descrito que la Ley
Aérea de Panamd se refieve al caso descrito o sea, que serd respon ~
sable el explotador de la aevonave que se ha reservado su cbntrol, ya-
que por inteymedio de sus dependientes y actuando en el ejercicio de ~
sus funciones, dentyo o fuera del limite de sus atribuciones, se oca —
sionen los davios a los terceros en la superfz'cie, deberd ser veputado-
como explotador y por lo tanto responsable de los darios y perjuicios.
Ademds de considerar también explotador a quien haciendo circular --
la aeronave por cualquier titulo leg‘l;timo para poner en movimiento --

cualquier aeronave, que le haya sido designada.
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Nuestra legislacién aérea no establece un precepto en'tal sen-
tido; sino que lo da a entender en una forma muy superflua al sefalar en-
el artfculo 353 de la Ley de Vias Generales de Comunicacién, que tanto—
el propietario como el poseedor estardn exen.tos de la responsabilidad‘es-
tablecida en esta seccién: "...II. - Cﬁando la persona que OPERE la aerg_
nave, lo haga sin su consentimiento..." En sentido inverso deberd de en
tenderse que es responsable el propietario o poseedor por los intermedia~
rios que por conduc%té de sus dependientes que operen la aeronave lo ha ~

gan con su consentimiento.

El par&grafo tercero del artfculo 183 de la Ley Aérea de Panamé
establece que "El propietario inscrito én el Riegistro Aerondutico se picsg
me explotador vy responsable como tal". Vemos que dicha presuncién es-
de carcter secundario o sea presuncidn juris tantum, que admite prueba-
en contrario y asf lo establece el artfculo posterior o‘sea el 184 y que ~-

més adelante se comentar§.

Estudiaremos la responsabilidad que nuestra legislaci6n aérea-
no establece en ninguno de sus capftulos, o sea en la Seccién Tercera de
los daflos causados a tetperos en la superficie; solamente el Capftuio --~
XVHI del Registro Aerondutico Mexicano en el artfculo 371, establece que
“La Secretarfa de Comunicaciones llevard un registro que se denominar&-
Registro Aerondutico Mexicano, en el cual se inscribirdn: I. ~ Los tftt;los

por los cuales se adquiera, transmita, modifique, grave o extinga el do-
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minio, los demds derechos reales o la posesién, asf como los arrenda -

mientos o alquileres sobre ..."

Vemos que nuestra legislacién no establece un artfculo de la-
naturaleza del Cédigo Aéreo Panameiio, atinque debe de interprestarse el
artfculo 353, en el cual se establece la responsabilidad del propietario~

o poseedor de la aeronave, con los artfculos 352 par&grafo V y VI que eg

" tablece el modo de garantizar el pago por los dafios que se puedan oca -

sionar a terceros en la superficie, asf como del 371 del Registro Aerondu
tico Mexic;ano. Que es necesario que se inscriba en dicho Registro el -
propietario o poseedor de una aeronave, para que &ste a su vez pueda —
beneficiarse con los lImites de responsabilidad y cuya causa de exone -
racibén se enchentra establecida en la Ley de Vias Generales de Comuni-

cacién y relacionada con el artfculo 372 de dicha Ley.

Artfculo 184 de la Ley Aérea de Panamd, habla sobre el usua-
rio llegftimo, estableciendo una presuncién juris tantum en contra del -
propietario o poseedor legftimo, que seré responsable solidariamente —
en caso de que no llegue a demostrar que se ophso a dicho uso ilegiti -
mo. Vemos que el presente artfculo no necesita comentario alguno, ~—
puesto que es de f4cil comprensién. En el mismo-sentido se éxpresa el
artfculo 353 inciso II de la Ley de Vias Generales de Comunicacién, es_
tableciendo dicha presuncién juris tantum que admbite'prueba en contra -

rio, para no ser responsable solidario con el autor del dafio en cues -—
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tidn. Dichos artfculos se encuentran inspirados en la Convencién de Roma
de 1952 en su artfculo cuarto, que estudia la situacién del usuario no au-

torizado.

El (nico comentaric que al respecto debemos de hacer, es el —
relativo que en caso de no demostrar o de probar que dicho uso ilegftimo -
fué sin el consentimiento del propietario o poseedor, la responsabilidad ~
solidaria de ambas partes serd de cardcter ilimitado y la situacién del --
propietario o poseedor o explotador,_ se agrava. Asf lo seifiala el art{culo
352 pardgrafo IX de la Ley de Vias Generales de Comunicacién, al sefia -
lar que las personas ffsicas o morales que no hu'bieren garantizado el pa-
go de las 1ndemn12aci§nes -establecidas en este artfculo, no gozarén del-

beneficio de limitacidén de responsabilidad, siendo el caso del usuario —

ilegitimo,

En el caso de la Ley Abrea de Panamé, establece el artfculo —
187 que: Cuando dos o m4s personas sean reéponsables 'de un dafio, o en
el caso de un propietario inscrito que sin ser el explotador, sea conside
rado reSponsf':\ble en virtud de lo dispueéto por el artfculo 183 pafagrafo~
tercero, las personas que sufran el dafio no tendrdn derecho a una indem |
nizacién superior a la mdxima que en virtud de las dispdéiciones de esta
Ley pudiera sefialarse en conira de cualquiera de las personas résponsa-

bles.

Vemos que dicha legislacién es menos drdstica en cuanto que-

al propietario de la aeronave en el caso seflalado, no impone una respon-



.sabilidad llimitadg, siendo de una ﬁaneré restringida que la que se impo-
ne al usuaﬂo ilegftimo. Considéramos qué esta limitacién no debe de ad~
mitirse, toda vez que el propietario debe de obrar de una manera excep~-
cional al cuidado de su aeronave, dados los riesgos que representa la —

--aviacién; debe de obrar, en una forma m&s severa en contra del propieta-
rio legftimo cuando por un descuido o negligencia se ha utilizado la aero

nave, por un usuario ilegftimo.

Ahora nos corresponde estudiar el artfculo 185 de la Ley Aérea
de Panamd, que nos habla al respecto de las excepciones éxcluyentes -
de responsabilidad por parte del explotador aéreo, y el cual analizare -

mos con respecto a nuestra legislacién aérea.

El artfculo mencionado, habla‘de los casos en ios cuales el

explotador de la aeronave, no es responsable de los daflos que se oca

sionen en contra de terceros en la superficle, admite las cldusulas de

exoneracién de responsaﬁilidad, sometiéndolas a requisltos de forma;
'exiglendo ciertas condiciones previas';é'specto a-la aeronave y a. la tri~ -
pulacién y limitando‘ las causales que puedan producir la egépéraclén. -
Por lo tanto, el explotador aéreo no tendré obligacién de rebgfar los da_
ﬁos en los siguientes casos: a).- No estar& obligado a reparar los da-
flos que sean consecuencia directa de conflictos armados o disturbios-
civiles, o si se ha privado del uso de la aefonave‘ por la autoridad pa~

blica. b), Estard exento de responsabilidad si prueba que los daflos -
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fueron causados tinicamente por culpa de las personas que lo sufran o de -
sus dependientes. Si los dafios han sido causados sélo en parte por la cul
pa de la persona que los sufra o de sus dependientes, la indemnizacién se

reducird en la madida en que tal culpa ha contribufdo a los dafios.

Es necesarta la concurrencia de una serie de circunstancias no-
previstas para que en un momento dado se pueda exonerar de responsabll;—
dad al explotador aéreo. El prlméro de los casos enunciados en el precep-
to que acabamos de transcribir, atendié para aquellas circunstancias en -
las cuales y en virtud de las revueltas armadas, que con el nombre de -—
"golpes de Estado” se sus:l:itan constanfemente en las Repfiblicas aﬁ:erl -
canas, por movimientos socioeconémicos y polfticos.i En el precepto que'
se estudia vemos otro caso referente a la privacién.del uso de la aerona -
ve, 0 sea el caso de que una persona extrafia a la explotacién de la aero_
nave, actuando mediante violencia, presione al propietario, poseedor o -
comandante de la‘aeronave; entendiéndose entre este fltimo a la tripula~-
ci6n de aire y tierra, y por tal actitud asumida por el extrafio al explota~

dor, se causen daflos a terceros en la superficie,

En nuestra legislacifn aérea se encuentra establecido en el -

artfculo 353, las causales exonerativas de responsabiudad', el caso que

; en este momento se estudia es el relativo al que se encuentra consigna-
do en el parrafd segundo del precepto mencionado, que a la letra indica:
“"Tanto el propietario como el poseedor de la aeronave estardn exentos -

de responsabilidad establecida en esta seccién:,..Il. - Cuando la perso

T A AR R P e AN LN
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na que opere la aeronave, lo haga sin su consentimiento, No obstante, -
deberd demostrar que habiendo tomado las medidas preventivas necesa —
rias, le fué imposible evitar el uso ilegftimo, sin cuyo requisito serd so-

lidariamente responsable con el autor del dafio.

Comparando los preceptos enunciados tanto de la legislacién-
extranjera como la legislacién nacipna'i,l considero que la nuestra es més
'técnica a este respecto, toda:x vez que nuestra Ley seiflala una regla de —
cardcter general; el uso ilegftimo de la aeronave por cualquier parsona ~

extrafia al explotador aéreo.

'El precepto ‘extranjero estudiado se refiere a casos espécia —
les; ya que para ello intervienen una serie de circunstancias eépeciales ;
en el ti;émpo y en el espacio, como serfan los de movimientos armados-
y disturbios civiles. Para ello vemos que el texto panamefio fué una co-

pia a la Convencién de Roma de 1952 en el artfculo 6, inciso I, el cual

se encuentra redactado en forma y contenido igual,

el artfculo estudiado, seflala que en caso de que por uso de-
autoridad pGblica, el explotador serd exento de.responsabilidad‘por los
dafios que ocasionen a terceros en la superficie. Es por demés hacer —
comentario é_xlguno a esta parte final, en virfud de que en tal caso men-
ciona,do el re;:resentante o explotador 4ereo con sblo probar los extre -

mos de su exoneracién, deberd de ser liberado de toda responsabili --

dad.
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» El segundo de los incisos qug se comentan, nos indican kquve -
el explotador no es resp'onséble cuando los dafios fuéron causadqs Gnica~
mente por la culpa de las personas que lo sufran 6 de sus dependientes.-
En tal caso, deberd ser liberado.el exblotador aéreo'de la responsabili -~
dad por descuido o negligencia de la victima que el dafio se caus6, y en
el mismo caso debers de estarse cuando loé dafios causados a la vfctimé
fueren por los dependientes, interpretéﬁdose en el sentido de que no se~
exonera de responsabilidad al exﬁlotador aéreo, en caso de que el damni
ficado pruebe que stos o sean los dependientes, han actuado fuera de -
los lfmites de sus a‘c’fibudiones, toda vez que éstos se encontraban ac —
tuando en el ejercicio de sus funciones. Serfa el caso en el cual e! dam
nificado logra comprobar que loé aparatos instrumentales fueron altera ~
dos modificados para su uso normal, por personas empleadas por. el ex -

plotador para el mantenimiento y funcionamiento de las aeronaves, seré

por lo tanto responsable, ya que dichas personas actuaban en ejercicio

de sus funciones.

En nuestro precepto mencionado, habla de exoneracién de reg
ponsabilidad cuando los dafios vengan de falta propia de la victima, sin
mencionar para ello a los dependientes o empleados del explotador, lo-
cual creemos que la solucién de este problema en nuestra legislacién —
nos la dé el artfculo 351 de la Ley de Vias Generales de Qomunicac@én.,
al seftalar que para que exista responsabilidad, con sélo probar la exis

tencia del dafio o su origen, nacerd el derecho del damnificado, o sea~
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que nohace caso al respecto de que la culpa haya sido originada por los -
dependientes, tbda vez que se basa en la teérfa de la responsabilidad ob-
jeﬁva, suponiéndose que las personas empleadas por el explotador son --
personas capaces y es,peclalizada.s para el desempefio de actividades pe -
; ligrosas, como es el de ia navegacién aérea. Y sélo en determinados ca -
sos podrfa determinarse la culpa de los dependientes dentro de los fmites
de sus funciones, ya que por lo regular llegan a perecer los tripulantes --

y pasajeros, asf como el instrumental de vuelo de la aeronave.

Por tal motivo, nos oponemos a la préctica de tal aplicacién en
la legislacién aérea panamefia, puesto que llega a romper las bases de --
unidad, respecto de la responsabilidad objetiva 6 del ;iesgo creado y to-
da vez que la aeronavegacién impone restricciones al derecho de terce --
ros y produce riesgos. Es l8gico que, si los terceros en la superficie de-
’Iben aceptar la limitacién de sus derechos en beneficio de la navegacién-
aérea, se les indemnice de los dafios y perjuicios que ella pueda ocasio

narles.

El tratadista George Ripert, en su estidio presentado a la Co -
mistén de Estudios Legislativos, dijo: "El Cardcter de riesgo excepcional
para la humanidad por la navegacién aérea, ha debido imponer al explo —
tante de la aeronave una responsabilidad mucho mé&s pesada que la del —
derecho comfin, haciéndolo responsable -de pleno derecho- quitdndole la
responsabilidad de invocar en ventaja suya, la fuerza mayor o el caso —-

fortuito. "
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El artfculo que nos toca comentar enseguida es el enumerado -
186, que nos habla de los lfmites de responsabilidad por los daﬂog causa
dos a terceros en la superficie. Sobre este punto nada m4s aclararemos -~
que la unidad monetaria de Panamé4 es el balboa y tiene el mismo valor —
que el dblar o sea de $12.50 pesos moneda nacional, Por tal motivo, el
monto de la cuantfa por aeronave seglin el peso de cada una de ellas, es.
de un monto mucho més alto al que nuestra legislacién establece. Eﬁ -
ambas {egislaciones encontramos que existen lfmites de responsabilidad
para los explotadores aéreos, puesto que se éncuentran sometldos.d; un-
régimen severo de responsabilidad objetiva, que no le permite invocar ,b-
siquiera la' fuerzé mayor; ya hemos visto como se expresé George Rirart

y por lo tanto los législadores han considerado equitativo atenuar el ri-

‘ gor del sistema mediante una limitacién en el monto de las indemniza —

clones a pagar.

El precepto de nuestra Ley de Vias Generales de Comunica —
cibn en su artfculo 352 que nos habla del monto de las indemnizacio --
nes, se refiere ademds de que el "explotador"” ya sea propietario o po -

seedor, deberd de garantizar el pago de la indemnizacién a su cargo ~-

- mediante contrato de seguro en institucién debidamente autorizada o -~

mediante dep6sito en la Nacional Financiera, S.A. por el importe de la
responsabilidad méxima establecida, Despué&s, nuestro precepto men -
cionado, hace alusién a una serie de obligaciones por parte de los ex-

plotadores para con el Estado y asf poder hacer cumplir las garantfas -
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seiflaladas, mencionando en el dltimo pérrafo: "Las personas ffsicas o ---~
morales que no hubieren garantizado el pago de las indemnizaciones esta-
 blecidas en este artfculo, no gozaran del beneficio de limitacién de res —

ponsabilidad”.

Encontramos’' que el precepto panamefio a este respecto no indi~
.ca o sefiala, forma alguna de garantizar la indemnizaciép a‘que hace men-
cién en su artfculo 186, por lo tanto, exiéte una grave falla técnica al or-
denamiento aéreo pana_meho, puesto que para su cumplimiento debe ser --
nécésario una sancién como la establecida por nuestra ley y la cual he —

mos mencionado en el pdrrafo anterior, parte final.

Asimismo, encontramos que en el caso de que la responsabili-
dad del explotador aéreo fuera de carécter ilimitado, ninguna de las com_;
paﬁfgs aseguradoras querrfan otorgar contrato de seguro con cualquier -~
explotador aéreo, ya por la magnitud catastréfica que una aeronave pu —
diera ocasionar y el monto de la indemnizacién por los perjuicios ocasio
nados pudiera afectar en gran parte, sino en su totalidad a la Compafifa~
aseguradora. Por tal motivo considero que el lfmite de la responsabili —
dad debe de existir, sin que para ello sea necesario que el limite dé di-

cha responsabilidad fuera de un monto inferior.

El artfculo 187 de la Ley Aérea de Panamé, no seflala un caso

en el cual se pueda exigir por parte del damnificado la indemnizacién -

de cardcter total. En efecto, el artfculo que estudiamos y que se ha -—
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“transcribo en pérrafos anteriorés, hace mencién a la circunstancia de que
-cuando dos o m&s personas sean responsables de los dafios ocas’ionédos-'
a los damnificados, pero por el hecho de estar inscritos en el Reg'isifo -
‘AeronAutico, las personas damnificadas no tendrén derecho a la indemni-
zacién méxima establecida por la ~Ley\,'ya sea porque se frate de doé o-
m&s personas responsables segfin lo establece dicha Ley, sino que debé_
rd de imponerse la cuantfa sefialada pbr el precepto 186 de la Léy Aérea-

de Panami. ’

Nuestra legislacién aérea, respecto de este punto cuestiona -
do, habla exclusivamente de que: Las personas responsables por los da-
flos causados aterceros en la superficie, ya se trate del propié'tarié 6p‘o_
seedor y un tercero o terceros responsables de los dafios ocasionados, -
ambas personas serdn solidariamente r'esp‘qnsables de la cuantfa estable_
ci‘da'por la Ley. Esto quiere decir que cualesquiera de las personas res
pon-s-able_s, podrén exigfrseles la cuantfa que tienen c_ierecho los‘ damnifi
gados, o sea la cuantfa total establecida por la Ley. De esta forma se -
entienden los preceptos 353 pérrafo final del lr';ciso IL y 354 de }q :Lgy -

de Vias Generales de Comunicacién. ‘

Vemos que nuestra legislacién resuelve el problema de 1a in-
solvencia econémica de cualquiera de las partes responsables hacia 105
damnificados, puesto que son soltdariamente responsables, en los tér—
minos del artfculo 1987 del Cédigo Civil que establece:”. .. y solidari -

dad pasiva, cuando dos o mé&s deudores reporten la obliga"cién de pres -
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tar cada uno de por sf, en su totalidad, lallprestacién debida". Y la legis-
_lac16n panamefia atin cuando en dicho ordehamiento establecié un precepto
‘e.special, para hacer mencién al caso del propietario que, aGn cuando no~
es responsable dlrecto del dailo ocasionado y en virtud de estal; inscrito-
en el Registro Aeronéﬁtlco, por tal motivo es responsable, dicha ley' ex-
tranjera no determiné sobre la solvencia econémica de las partes, sino -

que se tiene que interpretar por el juzgador dicho precepto y en favor de-

los damnificados.

El dltimo artfculo que habremos de estudiar respecto de la Le_
gislacién Aérea de Panamd, se encuentra establecida para determinar la

distribucién de las indemnizaciones a que tienen derecho los damnifi —

cados.

As{, el precepto 188 establece la distribucién de la indemni -
zacién total para el caso de que se excedan los Ifmites de la responsa-
bilidad y la cuantfa establecida por la Ley no alcance a cubrir los dafios
y perjuicios ocasionados. El primero de los ihcisos ya descrlfos, no -- .
neéeslta mayor comentario al respecto, toda vez que indica que en caso
de dafios a las pérsonas, ya sea por muerte o lesiones, serdn reducidos
en proporcién a sus respectivos importes y en el mismo caso para cuan-
do los dafios se ocasionen a cosas o bienes. El segundo inciso del ---
precepto que se comenta, sefiala que en caso de dafios a personas y--
bienes, la mitad de la indemnizacién total se destinard a cubrir los da-
flos a las personas ya sea por lesiones o en caso de muerte, y en caso~

de insuficiencia, repartida proporcionalmente al monto de los daflos en-
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cuestién. la mitad restante se distribuird proporcionalmente a su monto~
entre las indemnizaclones concernientes a los dafios materiales, y si hu'
biere sobrante, se distribuiré entre las partes n6 cubiertas de laé indem-
nizaciones referentes a las pérdidas de las vidas huménas& lés lesio -;
ﬁes. ' " |

Nuestra ieglslaclén éérea determina en el artfculo 352 respec
to del caso de dafios causados a personas y bienes : “...Cuando se cay
sen dafios a l§s personas y a las cosas, el monto de 1a indemnizacién -

que se fije para reparar el causado a las personas, no excederd de dos ~

tercios de la indemnizacién fijada"

- En comentario a estos preceptos transcritos, considero que -

~ deben de modificarse cuando existan dafios tanto a las personas como -

-

‘a los bienes, toda vez que en tal caso, si-no se llegare a cubrir el mon
to total de la indemnizacién por causa de muerte o por lesiones, debe -
rfa no de limitarse a un monto dichas 1ndemnizacioneé, sino que poi- él
contrario, deberfa primero y ante todo de indemnizarse a las pérsoﬁas-
y an con detrimento de los bienes o cosas materiales y de relegarse a
un lugar secundario a esta clase de indemnizaciones; ya qix/e en ambas-
legislaciones se establece un lfmite en cuanto al monto de la cuantfa - |

referente a las personas.'Y en tales casos debé de darse la prlniacfa a-

- la persona humana y de cubrir total y definitivamente a cada una de las

personas dafladas en su persona o a sus familiares en caso de muerte,

la indemnizacién respectiva,
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4

Visto el panorama anterior, ya el comentario de los ordenamientos =
aéreos descritos, por lo que respecta a.ambas legislaciones,’ creemos que

nuestro ordenamiento es més técnico a la vez que més practico, toda vez-

que establece soluciones més concretas a los diversos problemas que -

plantea la navegacién aérea, y-como lo hemos determinando en los parra-

. fos descritos anteriormente en esta tesis profesional. Ademéas de que la~

Ley Dérea de Panami fué una copla casi integra de la Coﬁvencibn de Roma
de 1952, referénte a los dafios causados a terceros en la superficie,
30.- Cédigo Aerondutico Argentino,~ Bhora nos correspon&e el‘ eétu-
vczilo de oira legislacién extranjera, para el estudio relativo de lc:;é -

‘ “Qéﬁos Causédos a Terceros en la Superfiéie" , para lo cual hexbno‘s;
escogido la de la Repﬁblicg de Argentina. B
Cbdigo Aeroniutico Argentino: Ley niimero 17285 del 17 de mayo de

-1967, Capitulo II De los Dafios Causados a Terceros en la. Superfi~
cie: ’

Articulo 155.- La persona que sufra dafios en la superficie tiene -~
derecho a reparacién en las condiciones fijadas por este Capitulo,
_con sblo probar que los dafios provienen de una aeronave en vuelo
o de una persona o una cosa caida o arrojada de la misma o del ~

.. ruido anormal de aquella. Sin embargo, no habré lugar a reparacion
si los dafios no son consecuencia directa del acontecimiento que -~
los ha originado. :

Artfculo 156, -4 los fines del articulo anterior se considera que una
aeronave se encuentra en vuelo desde que se aplica la fuerza motriz
para despegar hasta que termina el recorrido ‘de aterrizaje.

Articulo 157.1a fesponsabilidad que establece el articulo 155 incum~-
be al explotador de la aeronave,

Articulo 158,- El que sin tener la disposicién de la aeronave la usa
sin consentimiento del explotador, responde del dafio causado,

El explotador ser& responsable solidarlamente salvo que: pruebe que
ha tomado las medidas adecuadas para evitar el uso ilegftimo de la
aeronave.
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Articulo 159. - La responsabilidad del explotador por dafios a terce -
ros en la superficie podrd ser atenuada o eximida si prueba que el -
damnificado los ha causado, o'ha contribuido a causarlos.

Articulo 160, - El explotador es responsable por cada accidente, has
ta el limite de la suma equivalente en pesos moneda nacional al nd

mero de argentinos oro que resulta de la escala siguiente, de acuer
do a la cotizacidn que éstos tengan en el momento de ocurrir el he -
cho generador de la responsabilidad:

lo.} 2,000 argentinos oro para aeronaves cuyo peso no exceda de -
mil kilogramos

20.) 2,000 argentinos oro mas 1} argentino oro por cada kilogramo -
que exceda de los mil, para aeronaves que pesan mas de mil y
no excedan de seis mil kilogramos;

30.) 10,400 argentinos oro mas 1 argentino oro por cada kilogramo
que exceda de los seis mil y no exceda de los veinte mil kilo-
gramos;

 40,) ZS,OOQ‘argentinos oro més 1/2 argentino oro por cada kilogra -
mo que exceda de los veinte mil, para aeronaves que pesan =~
méas de veinte mil y no exceda de cincuenta mil kil wramos;

50) 43,600 argentinos oro méas 0,37 de argentino oro‘por cada kilo-
gramo que exceda de los cincuenta mil, para aeronaves que ~
pesan més de cincuenta mil kilogramos.

'La indemnizacidén en caso de muerte o lesiones no excedera de
2,000 argentinos oro por persona fallecida o lesionada.

En caso de concurrencia de dafios a personas y bienes, la mi -
“tad de la cantidad a distribuir se destinard preferentemente a in

- demnizar los dafios causados a las personas. El remanente de =
1a cantidad total a distribuir se prorrateard entre las indemniza_
ciones relativos a dafios a los bienes y a la parte no cubierta’
de las indemnizaciones, ’

A los fines de este artfculo, peso significa el peso méximo. ay_
" torizado por el certificado de aereo navegabilidad de la aerona_
ve.
- Articulo 161, - Si existieren varios damnificados en un mismo acci -
" dente y la suma global a pagar excediese de los lmites previstos ~
“en el articulo anterior, debe procederse a la reduccidn proporcional
del derecho de cada una, de manera de no pasar en conjunto, los If
mites antedichos. '

Artfculo 162. - El explotador no tendrd derecho a'ampararse en las -
"disposiciones de este Capftulo que limitan su responsabilidad, si -
el dafio proviene de su dolo o del dolo de personas bajo su indepen
dencia, actuando en el ejercicio de sus funciones.




250 ‘

El artfculo 159 del Cédigo Aerondutica Argentina en su Capitulo II -
de "Darfios causados a Terceros en la superficie establece, el principio -
general en su primera parte, que al efecto seiiala:

"La persona que sufra daflos en la superficie tiene derecho a repa-

raciénen las condiciones fijadas en este capftulo, con sblo probar que -
los dafios provienen de una aeronave en vuelo o una cosa caida o arrojada
de la misma o del ruido anormal de aquélla”.

Vemos que hasta con que las personas dafiadas, que acrediten el -
daflo ocasionado y la relacién de causalidad material existe entre el da-
flo, tendrén derecho a indemnizacién por ese solo hecho, de haber demos=
trado el mismo. Este artfculo fué adicionado, en lo que respecta a los -
dailos que se producen por el paso de la aeronave en espacio aéreo y por-
tal circunstancia ocasiona un daflo, por el ruido anormal que origina; cau=
sa excepcidn a la regla general de que normalmente el ruide no ocasione -
dafio alguno, en condiciones normales y habituales de la aéronave,

Esta edicién, no se encontraba en artfculo 149, de la Ley nimerc -
14307 de 15 de julio de 1954, que era la que establecfa el principio gene_
ral y la Ley posterior inmediata a la actual que comentamos. Por lo tanto-
con la nueva adicibén no es indemnizable el dafio que resulta del solo he -
cho del paso de la aeronave a través del espacio aeronave conforme a -
las reglas de circulacién aplicable, por que de otra manera, se coartarfa
" el principio de libertad de circulacién aérea.

Nuestra legislacién nacional, en lo que se refiere al principio gene-
ral, del Cédigo Aeronéutica Argentina; es el sistema seguido por el artfcu
lo 351, primer pérrafo de la Ley de Vias General de Comunicacién, que es_
- tablece el principio general de que:"Cuando por la operaciéon de una aero-
nave o por objetos desprendidos de la misma se causen dafios a la perso-
na o a las cosas que se encuentran en la superficie, naceré la responsabi
lidad con solo establecer la existencia del afio y su origen”. Vemos que -
ambos ordenamientos jurfdicos se han basado en el principio de la respon-
sabilidad objetiva o rlesgo creado tomada de la Convencién de Roma de -~
19§3 y la cual ya estudiamos.

Por lo que respecta a la adicién hecha por el legislador argentino, -
al principio general, hacemos la misma observacién en lo transcrito-en el
comentario del artfculo 182 de la Ley Aérea de Panamé.

En su segunda parte del articulo 155, del Cédigo Aeronéutica Argen ~
tino, que indica"...No habri lugar a reparacién si los dafios no son con -
secuencia directa del acontecimiento que los ha originado", Esta parte no
necesita comentario.

El artfculo 156, del Cédigo Aerondutico Argentino,sefiala la extensién
de la responsabilidad en el tiempo, que se extiende"...desde que se apli_
ca la fuerza motriz para despejar hasta que termina el recorrido de aterrl ~
zaje". Entendiéndose por lo tanto que los dafios producidos por evolucio -
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nes de la aeronéve en la superficie, que no tenga por finalidad inmediata
obtener el despegue, no se encuentra comprendido en el artfculo 156,

Es contrario a la Teor{a de la Responsabilidad Objetiva o del Riesgo
Creado, este artfculo que se comenta; toda vez que por el Gso de mecanis_
mos peligrosos y por la velocidad que desarrollan, no responden por el -
dafio ocasionado, Serfa el caso de que el comandante de la aeronave al -~
realizar las evoluciones necesarias para llevar la Aeronave hacie el anden
de pasajeros, y por tal motivo se precipite hacia patios o salones, en los
cuales se encuentre las personas que van a recibir o a despedir a los pa-
sajeros, Con tal situacibén se ocasionan dafios a terceros en la superficie
y no se es responsable por dichos dafios; segiin el Coédigo Aeronfutico Ar-
gentino, sino es el caso que se aplique la fuerza motriz para despegar, sg
lo en tal circunstancia se podré responsabilizar de los dafios a terceros -
en la superficie.

Nuestra Ley de Vias de Comunicacién, indica en el articulo 351 -
parrafo tercero, que"...Se entiende por operacién de una aeronave todo -
movimiento de la misma en tierra o durante el vuelo, realizados bajo sus
propios medios motores. " Por lo tanto, en nuestra legislacidén aérea la re-
gla general es: Que todo movimiento de la misma bajo sus proplos medios
motores, que ocasione un dafio, serd responsable de las indemnizaciones,
correspondientes a los damnificados por los daflos ocasionados a los ter~
ceros en la superficie. Siendo més apegada nuestra legislacién a la Teo-
rfa de la Respo‘nsabilidad Objetiva o del Riesgo Creado.

Artfculo 157.~ del Cédigo Aeron&utico Argentino sefiala a quien =
_corresponde la responsabilidad, ante la Ley por los dafios que se causan
a terceros en la superficie, o sea al explotador de la aeronave, Encontra-
mos aimismo que en el artfculo 65, 66 y 67 de dicho ordenamiento estatu-
ye quien tiene el carficter de explotador al decir: Artfculo 65, "Este Cédi~
go denomina explotador de la aeronave a la persona que la utiliza legfti -
mamente por cuenta propia, adn sin fines de lucro".

Artfcule 66.~ "El propietario es el explotador de la aeronave salvo
cuando hublese transferilo ése carécter por contrato debidamente inscri-
to el contrato, el propietarioy el explotador serén responsables solidaria-
mente de cualquier infraccién o dafios que se produjesen por causa de la-
aeronave, i

Artfculo 67 - P&rrafo segundo"... En caso de no ha~
berse inscrito el contrato, el propietario y el explota-~
dor seran responsables solidariamente de cualquier infrac
cidn o dafios que se produjesen por causa de la aeronave.

Artfculos que no necesitan comentarios. Nuestra legislacibn, en el
artfculo 351 pérrafo segundo seflala".... Este responsabilidad recaerd -~
sobre quien tenga, ya sea la propiedad, ya la posesi6én de la aeronave, -
Que a su vez con el artfculo 371 de dicho ordenamiento, el cual habla -~
del Registro Aerondutico Mexicano, y el que seflala que diferentes tftulos
o contratos deben ser inscritos ante esa Institucion.
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Artfculo 158 del Cbdigo Aeronéutico, seiiala a las personas que se-
gtn dicho ordenamiento son responsables ante la Ley por los dafios que -
se causan a los tercer os en la superficie; establece una doble situacién
juridica, tanto de la persona que usa indebidamente la aeronave como la
del explotador que no ha tomado las precausiones necesarias para evitar
el uso ilegftimo de la misma, estableciéndose para esta Gltima situacién

la responsabilidad solidaria, que tiene el cardcter de una sancion por la -
negligencia incurrida por parte del explotador.

'Nuestra legislacién indica quienes son las personas responsables -

por los dafios causados a los terceros en la superficie, en el parrafo segun

do del articulo 351. Indica que la responsabilidad recaeré en el propieta -
rio o el poseedor de la aeronave y conforme el articulo 371 inciso I, deter
mina quien es el explotador de la aeronave o en el dltimo de los casos, -
quien es el propietario ante el Registro Aerondutico Mexicano,

En el artfculo 159 del Cbdigo Aerondutico Argentino, nos habla de -
la culpa de la victima, cuando ha existido concurrencia, pudiendo ser =~

eliminada o disminuida la responsabilidad por los dafios causados a ter -

‘ceros en la superficie; ya que la persona quelos hubiere sufrido, ha con-
tribuido a causarlo o ha causado el datfio.

En nuestro ordenamiento legal no existe la disminucién de la respon_

sabilidad por la situacién antes descrita, solamente la de eliminacidén de
respénsabllidad por parte del explotador aéreo, cuando los dafios proven-
gan de falta propia de la victima. Asf lo sefiala el artfculo 353 de nuestro
ordenamiento aéreo en el inciso primero, deberd de ser demostrado por el
explotador aéreo, y una vez que se haya probado la responsabilidad de la
victima, deberd ser resr;onsabllizado dg acuerdo con la legislacién del de_
;echo-comﬁn; ya se trate del orden penal o del civil, y en caso de que no
exista culpa ;) negligencia dé las partes se deberé de estar a lo estable -
cido por el artfculo 1914 del Cédigo Civil para el Distrito y Territorios -
Federales. |

Vemos que n;xestra Ley de Vias Generales de Comunicacién no habla
del problema qu‘e'resulta cuando existe concurrenc:ia de culpas por ambas

~

partes, explotador y victima del dafio y* consideramos que deberd de apli

A e B R I o P A T
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carse la regla general antes sefialada y de acuerdo con el artfculo 4. de
la Ley de Vias Generales de Comunicacidn en si inciso IV.

Nuestro ordenamiento hace mencidn al caso especial de actos de un

i tercero, con la intencién de causar un dafio a la aeronave, a la victima o
a las cosas transportadas. Alin cuando nuestra legislacién lo considera -

una excluyente de responsabilidad para el explotador, esta legislacién -

extranjera Argentlna y la de Panam4, no indican nada al respecto, p'or lo
cual se deberd de entender que debe de interpretarse dichos artfculos en

tél senﬁdo; ’o sea que si el explotador aéreo llega a prdbar la culpabili -

déd dei tercero 'cauéante dél afio, serd excluido de cuélquier responsabi-
lidaa due océsionare el aparato aéreo, vhaciénc'lole responsable al tefce-;
fo er; ios {:érmlnos de los preceptos del _usuario legitimo, que es el caso
én el que se 'eﬁcontrarfa el ‘tercero o sea el causante del dafio.

Los ar.tfcul:os que anteceden o seaﬁ los 160 y 161 del Cédigo Aero -
nautico Argentino, para mi criterio, merecen la misma reflexién que:se -
hi‘zo a la Ley Aérea de Panamé, en el sentido de qﬁe los daﬁos que se ori-

'gman tanto va’las personas como a los bienes o cosas, deben de sér'mbai__

ﬁcados', toda vez que la persona humana debe ser tutelada ante todo por -

el derecho, y tener la primacia antes que los bienes o cosas 'materiales,y

" no limitar a la persona humana de una indemnizacién que en el dltimo de

los casos deberfa de corresponderla atin con detrimento de las cosas ma-

teriales.
Es necesario que se modifique a nuestro criterio el articulo 352 en -
su pérrafo tércero de la Ley de Vias Generales de Comunicacién, en el sen_

tido de que el lfmite total de la indemnizacién en caso de n‘lu'e‘rte o lesio -
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nes a las personas y dafios a los bienes materiales, deberé de ser cubler,
to primeramente los dafios causados a las personas en su totalidad a ca-
da una de éstas y en caso de qué no se cﬁbta el importe establecido para
cada una de ellas, deberd ser repartido en partes proporcionales y si so~
brare un remanente de dicha cantidad, con ella se cubrirén los daftios cau_
sados a los bienes o cosas, pero sin menoscabo de la persona humana, -
como se encuentra establecido en la abtualidad. ' |

El artfculo 162 nos indica el caso de que exista dolo por parte del
explotador o de sus dependientes, al ocasionarse el dafio, traténdose de
culpa de los dependientes, se exonat&. la-respongabilidad, al probar qﬁe -
tomé las medidas adecuadas para evitaf el dafio, De lo contrario y.tra -
téndose de los dos casos descritos, el explotador ser& responsable para
con los damnificados y sin que se limite la responsabilidad establecida -~
por la ley. ’

En nuestro artfculo 352 de la Ley de Vias Generales de Comunica -
cibn, en su pérrafo noveno, vemos que es el {inico que habla acerca de -
lmitar la»respo!‘xsahmdad dél explotador para el caso de no haber garan ~
tizado la indemnizacién establecida en ese articulo. Dado que no habla -
este artfculo del dolo en que pudiera incurrir el 'explotador de la aeronave,
deberd de estarse a lo dispuesto por el articulo 343 ditimo parrafo, que -
habla de la responsabilidad por daﬁog a pasajéros y el cual hace mencién

a esta circunstancia, ya se trate del explotador aéreo o de sus dependien

" tes o empleados., Ademés de relacionarse con el 356 de dicho ordenamien-

to &reo, que hace mencién de que ademds podrén ejercitarse las sancio -

nes penales a que se hayan hecho acreedores, con motivo de los dafios -
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ocaslonados tanto a las personas como a los bienes o cosas, el explota -

dor aéreo o sus dependientes o empleados.

Visto lo anterior en las legislaciones descritas es necesario que -

'

se unifiquen los criterios de los diversos pafses latinoamericanos y asf
poder ser creadores de una doctrina que se encuentre affn a nuestros pro-
blemas, tanto sociales como econémicos y para el mejor logro de nuestras

finalidades. | SRR - :




e e A AR et

PRIMERA. -

SEGUNDA. -

TERCERA. -

CONCLUSIONES

La responsabilidad objetiva, basada en el riesgo creado, -

como base fundamental del Derecho Aerondutico, encuanto-

a dafios a terceros en la superficie ocasionan las aerona -~

_ves cuando se encuentran realizando su finalidad, que es ~

la aereonavegacién,

La unificacién normativa de estos principios de la respon -
sabilidad objetiva, mediante la celebraci6n de una nueva -

Convencién Internacional que revise y modifique una vez

que se hayan estudiado las convenciones anteriores que -

sobre‘ dax’icﬁ a terceros en la. superficie se han e_laborado-
y a las cuales nos hemos referido y tomado en cﬁer/xta, -
las nuevas modalidades y condiciones que se presentan -
en el Derecho Aéreo, con la técnica espacial que lleva —

adelante en la actualidad.

Como consecuencia de la anterior conclusién, el estudio-
doctrinario de la institucién del seguro aéreo vy la cual se
ericuentra fntimamente relacionada con la responsabilidad
objetiva y asf podér poner-a salvo al damnificado, de los

riesgos que la aeronavegacién ha creado.
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CUARTA, -

QUINTA. -

El estudio forzoso y necesario a los principios y normas -
que rigen el capftulo de los daifios causados a terceros en

la superficie, de nuestro ordenamiento de la Ley de Vias-

- Generales de Comunicacién, por parte de legisladores y -

jurisconsultos, de manera que nuestro Derecho no quede-
' '
a la zaga de otras legislaciones que empiezan a realizar-

estudios sobre el nuevo horizonte del,' Derecho Espacial.

La preocupacién por parte de esta Honorable Facultad de
Derecho, de la c4tedra del Derecho Aereoniutico, en to~
dos sus aspectos, toda vez que esta actiyidad humana -
tiende a traer consigo nuevos horizontes, en los cuales-

habr4 de tener una gran ingerencia la cultura humana.
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