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IP JI!. (Q) .lL (Q) C$ <O> 

El transporte aéreo, la aeronáutica, surge como una culmina­

ción a siglos del soñar humano. 

El hombre desde sus principios envidió a las aves su 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. 

Empieza por tjomesticar anima.les para utilizarlos en sus ta -

reas rutinarias primero y como medios de locomoción después. 

Posteriormente construye rústicos medios de comunicación,. ~­

para la pesca de los r!os y para desplazarse entre cortas ciudades. 

Desde entonces, lenta pero efectivamente, el hombre ha ido­

evolucionando hasta llegar a la era de la industrialización y de los --· 

grandes refinamientos técnicos. Este progreso le ha llevado varios -­

milenios. 

Ahora bien, desde que nuestros antepasados primitivos !ni-­

ciaron sus medios de transporte, imaginaron la posibilidad de vuelo, 
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por eso, las mitologías antiguas impregnadas de este sueño frustrado 

dotan a sus dios ea de dicha capacidad. 

Y ya que hemos hablado de los principios distantes, viremos 

al futuro lejano con sus enormes e imprescindibles posibilidades as -

troespaciales. 

Así, lo que ayer era apenas un suei\o, es hoy realidad, y lo 

que hoy nos parece imposible o quizás nos mantiene en expectativa, 

será mañana un hecho tan natural como nos parece hoy la aviación. 

La aeronáutica ha evolucionado con tal rapidez que difícil -

mente podemos concebir el futuro de la misma. Sin embargo, dada la 

enorme capacidad t.écnica actual, podemos suponer que rebasará los 

ámbitos de lo terrestre y conocida para dirigirse al Universo, acaso 

entonces los problemas de expansión 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 vivimos la transición de dos épocas en la -

historia del hombre. Nuevqs experimentos se proyectan cada día. Es-
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tos pueden parecernos en este momento tal vez disparatados , acaso -. 

imposibles , sin embargo, en un futuro muy próximo quizá estaremos -

frente a su realización. 

Ahora bien, los hecho.s importantes humanos, atañen a lo --

jurídico, ya que nada es extraño al derecho siendo humano, por lo -

tanto, el nacimiento y el desarrollo aeronáutico, son de una enorme-

trascendencia jurídica. 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 jurídica no ha podido 

seguirla. 

Son muchos los problemas que se presentan y que se han V2. 

nido presentando, que han obstaculizado esta de por s! ardua tarea, 

y ello t.tene su origen en la pluralidad de legislaciones que correspon 

den a la diversidad de pa!ses. 

El ámbito de la aviación es la totalidad del espacio atmos -

férico, ya que siendo un medio de locomoción rápida, sólo se conci-

be aplicado a grandes distancias. Ser!a paradójica una aviación rea-

lizable en el espacio atmosférico de un solo pa!s, con excepción de 

algunos de gran extensión territorial. 
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CAPITULO I 

La Responsabilidad divil. 

lo. - Generalidades 

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

b), - La Doctrina Moderna. 

2o. - Elementos de la Responsabilidad Civil 

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

3o. - Teor!a de la Responsabilidad Subjetiva y de la Respon-

sabilidad Objetiva. 

a). - Estudio de cada una de ellas. 

4o, - La clasificación de la Responsabilidad. 

a). - Civil y Penal. 

So. - La Responsabilidad en la Legislación Mexicana. 



CAPITULO l. 

LA RESPONSABILIDAD CIVIL. 

• La respo.nsabilidad civil tiene sus antecedentes en el Derecho 

Romano, reconociéndose a esta institución jurídica como una fuente incl.!. 

recta de las obligaciones y la cual si no era más importante que los co11.. 

tratos, sí tan rica y amplia como esta fuente. 

Según la clasificación tradicional, las fuentes de las obliga -

ciones en el derecho romano eran: los contratos, los delitos, cuasi con­

tratos y cuasi delitos; estos últimos eran los llamados hechos ilícitos -

en sentido estricto, y después se encontraba dentro de esta cla:>ifica 

ción a la Ley. 

Distinguióse entonces a la doctrina de la responsabilidad con. 

tractual, como aquella responsabilidad derivada por la falta de cumplí -

miento a las o.bligaciones derivadas de un contrrito o un cuasicontrato; -

a la responsabilidad delictiv.a, como aquella procedente de los actos -­

ilícitos, ya que éstos se hubieran realizado intencionalmente o que por 

falta de previsión, de cuidado o de negligencia -delitos llamados de -­

culpa- estos a1ttmos formando el grupo de los cuasidelitos; y finalmen­

te la responsabilidad legal, determinada por la falta de cumplimiento -

a obligaciones no derivadas dentro de las cuatro figuras anteriores. 
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Es difícil unificar plenamente los princípios que deben regirla, 

pues_ las diferentes legislaciones corresponden a las diversas tradicio -

nes jurídicas 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 jurídicas aeronáuticas 

tendientes a este f!n. 

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

cuando falta mucho por realizar. 

El estudio que nos proponemos llevar a cabo se basa en el pro­

blema que presenti.l los daños que se ocasionan a los terceros en la su­

perficie, con motivo de la técnica aeronáutica; expondremos los proble­

mas y soluciones que al respecto pueden darse: 

Es necesario que para el logro de tal meta, iniciemos el estu -

dio de la responsabilidad, sus orígenes y antecedentes para poder tener 

una idea general, una vez conolu!do dicho estudio estudiaremos la res -

ponsabilidad aérea 1 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 --

legislación aeronáutica, y su comparación con otros ordenamientos -

jurídicos extranjeros. 
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El delito fué considerado por los romanos, cómo un hecho da­

i'ioso intencional, que se ejecutaba con la intenci6n de perj~dicar; exis­

tiendo además otros hechos dai'iosos, pero sin la intención de causar -­

ese dai'io; estos hechos eran lícitos pero por falta de previsi6n, de cui-

dado o de negligencia, su resultado era dai'ioso y por lo tanto el hecho-

resultaba ilícito, y era por lo tanto el cuasidelito. El delito era un he-

cho culposo. 

Cuando el dai'io causado lesionara intereses patrimoniales, -

daba nacimiento a la reparaci6n del dai'io que se hubiera ocasionado; la 
1 

Ley imponía al responsable una pena pecuniaria y la cual era superior -

al dai'io causado. Si no se causaban dai'io patrimonial implicaba un ac-

to ilícito que originaba la pena o sanción pública, siendo de exclusivo 

campo del derecho penal. 

En el derecho romano primitivo, se parte de una idea indusc~ 

tible de culpa, bien sea que se hubiera procedido 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 derecho de exi­

gir la reparación del dai'io, estableciéndose una acción penal y reipers~ 

cutoria en la cual se alcanzaba a todos aquellos dai'ios que consistieran 

en u~ dai'io o deterioro de una cosa del patrimonio, 'teniéndose el carác-

ter de multo o indemnización. Eran las acciones mixtas establecidas -
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por Gayo y Justiniano que se encontraban integradas por la acción --­

reipersecutoria o sea de las nacidas por los contratos· por lo cual se -

reclamaba la cosa debida o su equivalente; y por una acci6n penal -­

cuya finalidad era el castigo del culpable y no la reparaci6n del daño 

causadoi esta acci6ii mixta era la Actio furti, y dentro de esta ca tajo 

r!a de acciones mixtas se encontraba y pertenecía la actio legis ---­

aquiliae y la actio doli. 

El término responsabilidad nos designa aquella obllgaci6n­

de reparar el daño o perjuicio que se ha ocasionado a determinada --~ 

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

quienes y en qué circunstancias están obligadas a la reparación, 

La responsabilidad siempré implica el sometimiento a .la -­

reacci6n jurídica frente al daño, por parte de quien ha ocasionado ya 

sea por su conducta o por el uso de cosas peligrosas, un dañ9 o per­

juicio de quien ha resultado lesionado tanto en su patrimonio como -

en su per~ona. 

La doctrina de la responsabilidad quedó resumida en el ar­

tículo l, 382 del Código CivÜ Francés "Todo hecho del hombre que -­

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

reparación." 

Los antecedentes de la doctrina de la responsabilidad mo­

derna es un producto de la evolución de las ideas jurídicas frai:ice --
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sas. Desde la 6poca de Loyysee la idea de la pena privada aparece -

abolida en las INSTITUTES CONTUMIERES seilalando: que el particular 

víctima del delito, no puede intentar la acción penal, sino solamente 

reclamar de aquello que le ha sido quitado. En el siglo XVIII la repa­

ración civil es consagrada como lo seilala Doman! al decir: "Todas -

las p6rdidas y todos los dailos que puede ocurrir, por obra de alguna­

persona, sea por imprudencia sea por ligereza, ignorancia de lo que -

debe saberse u otras culpas semejantes, por ligeras que puedan ser -

deberán ser reparadas por aquel cuya culpa ha originado." Se toma ya 

en cuenta a la noción de la-culpa el acto culpable e iltcito. 

Definiremos a la responsabilidad civil en un sentido am­

plio, diciendo que es aquella "obligación a satisfacer, por todas --­

aquellas personas que por su acción u omisión de su conducta han-;:· 

causado un dai\o, por s! mismo, por alguna cosa de su propiedad, o­

por una persona de la cual responden, o bien por que se encuentra -

estipulado en las cláusulas de un contrato, determinado por la Ley -

o se deduzca de los hechos consumados, a6n cuando en la consuma­

ción de los mismos no haya intervenido culpa o negligencia del obli­

gado a reparar. " 

Elementos de la responsabilidad civil • - Se señalan como 

elementos de la responsabilidad a tres esenciales; otros autores re -

conocen otros más; pero la mayoría de los tratadistas han reconocido 

como esenciales a estos tres que mencionaremos. 
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Encontramos como elemento de la respon~abilidad a los -

a). La Comisión de un dal'lo; 

b). La noción de culpa; . · 

c). La relación de causa a efecto entre el hecho y el da-

Se sefialan ademAs a otros elementos los cuales son: 

d). Un hecho del hombre; 

e). La violación de un derecho ajeno. 

La responsabilidad supone que primeramente se haya OC'!. 

sionado un daño, segundo que alguien haya ocasionado ese daño prq_ 

cediendo con dolo o con simple culpa, y además, que medie una re -

lación de causa a efecto entre el hecho determinante del daño y éste 

1'.iltimo. 

En el cuarto elemento, se señala que debe de entenderse 

con amplitud, pues el hecho humano puede ser un acto o una absten­

ción, ya sea que en uno u otro caso, pueda causarse un daño. Enteu 

diéndose.no solamente el acto personal, sino también el hecho 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 personal, una acción u omisión.- 2.- El hecho 

de otro, pues si se tiene obligación de cuidar o de vigilar los actos -

de otra persona, el daño que se cause por ésta es imputable al cuid,2. 

dor, precisamente por defecto de vigilancia; y 3. - Finalmente, el -­

hecho de las cosas, por idéntica razón. 

En el quinto de los elementos se señala, que quien actúa 

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

ro. Se enuncia también a· este requisito diciendo que la responsabili­

dad supone la preexistenc~a de una obligación, cualquiera que sea -

su origen y fundamento, contractual o legal, pero, sin el previo ---­

incumplimiento de una obligación, nadie puede ser declarado respon­

sable, porque faltaría el fundamento de la imputabilidad. 

Este 11ltimo elemento que hemos señalado, no tiene nin -

guna relevancia para la teoría de la responsabilidad objetiva o del -

riesgo creado, para que opere la responsabilidad civil, y del cual -­

hablaremos con posterioridad. 

Primer elemento. - La comisión de un daño, causado --­

a otra persona. Debe de existir necesariamente un daño, en la más­

amplia aceptación de la palabra, comprendiendo también el perjuicio 

o sea la privación de una ganancia lícita, para que el derecho civil­

pueda exigir responsabilidad; pues el derecho no autoriza el enriqug_ 
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cimiento ilícito de una persona a costa de otra y porque adem~s el de1ño 

o perjuicio tenía que ser en el patrimonio de las personas: pero en los -

(iltimos tiempos se admitió el daño moral. 

Para que exista la obligación de reparar, es necesario que se 

cause un daño. 

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

sociedad', y la responsabilidad civil, sólo implica un daño causado ex-

clusivamente a la víctima, en su patrimonio. 

'· .. 

Eh ambos casos el Derecho sedi!tingue de la moral, en que -

el hecho ilícito que causa el daño debe de perturbar el orden social y -

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

die, 

"La culpa sólo existe jurídicamente por sus resultados, es -

decir: por el daño que haya podido causar y el ·derecho no tiene porqué 

tomar en consideración una culpa que no haya producido ningón daño. -

En la definición de la culpa !1º debe comprenderse la idea de dañ.o, --

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 daño consti~uye únicamente la condición -

para que la culpa sea reprimida por el derecho." 
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• Elemento objetivo de la responsabilidad es el acto dañoso; -

y nuestra Ley nos señala que se debe de entender por daño, al indicar, 

en el artículo 2108 del C6digo Civil, que "Se entiende por daño la pérd!. 

da o menoscabo sufrido en el patrimonio por la falta de cumplimiento de 

una obligaci6n" ., agregando el ordenamiento citado en su artículo 2109, 

que "se reputa perjuicio la privación de cualquier ganancia l!cita, que 

debiera de haberse obtenido con el cumplimiento de la obligaci6n". -

/ 

Se da una definición adaptable a la responsabilidad delictuosa o cua--

si-delictuosa. 

Se ha aceptado tanto por la doctrina como por la legislación 

la referente a la reparación tanto del daño patrimonial como del daño -

moral; dándose un concepto de daño moral como: aquel dolor sufrido en 

el ánimo, de afecciones o de sentimientos en el patrimonio moral de la 

persona humana, por la realización de un hecho ilícito y as! responsa-

bilizar a su autor. El daño material cae bajo el do~l.inio de los. sen ti-: 

dos, del cual se puede ver o tocar y, el moral, es el que afecta el ---

r 
fuero interno de las personas en sus valores espirituales. 

En nuestra legislación se recogió la idea que sobre el daño-

moral se había establecido en las legislaciones de 70 y de 84 en las -

que se señalaba que se reparaba el daño moral al establecer en ambas 

los artículos l, 5 87 y l, 4 7l que dicen: "Al fijar el valor y el deterioro -

de una. cosa no se atenderá al precio estimativo o de afección, a no -
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ser que se pruebe que el responsable destruyó o deterioró la cosa con -

el objeto de lastimar la afección del dueño; el aumento que por estas -

cosas se haga no podrá exceder de una tercia parte del valor común de­

la cosa". Este artículo fué reproducido en ambos textos de la Ley, es­

tableciéndose ya en el caso concreto del Código de 28, el término "da­

i'io moral", 

Segundo elemento de la responsabilidad es el de la noción de 

la Culpa. - Siéndose responsable por los &ctos culposos, ya sean me -

diante una acci6n o una omisión. 

La doctrina siempre ha distinguido varios matic:--s en P.l grado 

de responsabilidad y de culpa del ·transgresor y se ha considerado que -

la transgresión puede hacerse debido ~ una culpa lata, a culpa levis -

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

mento imprudencia, negligencia, as! como descuido; se causa un daño­

pero sin que haya existido la intención de producir el daño efectuado. 

La doctrina de la responsabilidad civil adoptó la misma idea­

que rigió al derecho penal, ·a saber: la responsabilidad moral fundad<;i­

en el libre albedrió y por ésto es llamada la teoría de la responsabili -

dad subjetiya. Para que el hombre sea resp,onsable de sus actos se re­

quiere que los haya ej ecutádo conscientemente. o que,. también conscie!!. 

temente, hubiera podido evitarlos.. Entonces, si por un caso fortuito -

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

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

El concepto de culpa se ha señalado como un hecho u omisión 

imputable al deudor pero sin que haya habido de su parte, intención de -

perjudicar a su acreedor, no se es culpable, más que de su impruden 

cia. 

Colln y Capitán, en su obra nos señalan que por culpa debe-:­

de entenderse: "Que ese hombre no se ha conducido como hubiera debi­

do conducirse, que no ha hecho lo que hubiera debido hacer". La no -

ción de culpa debe de ser vista desde un punto de vista amplio; ya sea 

que exista la intención de causar un daño o sea cuando existe el dolo -

como cuando existe un acto ejecutado con negligencia, actuando sin -­

la debida previsión del autor del daño realizado. 

En este sentido se expresa el I!laestro Rojina Villegas consi­

derando que "La culpa es todo acto ejecutado con negligencia, descui­

do, falta de previsión, o blen con la intención de dañar 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 -

l). La culpa leve in abstracto; y 2). La culpa leve in concreto. 
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La culpa grave o lata consistía, decía Ulpiano: "Culpa lata -

es la demasiada ignorancia, esto es, no entender lo que todos entieQ. 

den, no tomar en cuenta las precauciones esenciales y necesar~as --

que señala el sentido comón". 

La culpa lew o levis, la cual presentaba dos especies, era -

aquella en: la culpa leve in abstracto, cuando se omitía todas aque -

llas atenciones que pondría un hombre de diligencia com'1n o normal. -

La otra de las especies anotadas o sea la culpa leve in concreto, cou. 

sistía en no poner en el cuidado de las cosas la mayor diligencia de la 

que en forma normal pondría a la's suyas. 

La noción de la culpa se precis6 en el siglo XVUI por Pothier: - 1 

Bonnecase hizo un resumen de este tratadista al sef'ialar que "Pothier-

y antes de él la mayor parte de los jurisconsultos, distinguían tres --

grados de culpa: a). - La culpa lata, que supone en quien la comete -

una negligencia imperdonable o una inaptitud inadmisible. En raz6n -

de su gravedad era asimilada al dolo, culpa dolo próxima. b).- La --

culpa levis, que es el que no comete un buen administrador y que c'o-

rresponde a una diligencia media y c). - La culpa levissima que es la 

que no comete un administrador de una diligencia excepcional. 
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Reconoce este autor que en realidad, el derecho romano no r11. 

conocía sino dos grados en la culpa, culpa lata y culpa levis que los 

textos designan indistintamente con los términos culpa levis o levi -

ssima. Con las dos especies arriba mencionadas. 

Se señala que la culpa del autor del daño, puet.le ser mediante 

un hecho activo. (culpa in commitendo) puede también consistir en una 

omisión o abstención (culpa in ommitendo). 

La omisión es aquella inactividad de la persona obligada a --

ejecutar determinados actos. 

La culpa grave se equipara al dolo, imponiéndose al responsé!_ 

ble de la culpa grave la obligación de pagar íntegramente los daños y 

perjuicios, toda vez que su culpa ha sido equiparada al dolo o sea la 

realización de determinados actos con la intención ele causar un daño 

o dolo intencional. 

Tercer elemento integrante tle la responsabilidad. - La rela --

ción de causa a efecto entre el hecho y el daño ocasionado: Una ·re -

lación de causa a efecto, entre el acto dañoso realizado y el hecho -

perjudicial ocasionado. Se toma en cuenta el principio de la causalL 

dad, que determina que para reputar a una persona culpable, es nec11.. 

sario una relación de causa a efecto entre el hecho y el daño 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 filosófico 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 

determinados efectos, pues un hecho por st solo no puede ocasionar­

un d~terrninado efecto y ha!rá de determinarse entre las causas efi -

cientes y las causas concurrentes." 

Todas aquellas personas que ocasionan un dafto ser4n culpa -

bles del mismo Jurídicamente siempre que concurran un deterrninado­

námero de circunsta.ncias ya sean inte~nas o externas; para ast poder 

ser tomadas en cuenta· por el Derecho y as! determinar la culpabili -

dad de una conducta determinada , y hacerla responsable de los da -

ftos y perjuicios que 6sta conducta hubiere ocasionado. 

El legislador determina en ciertas ocasiones, que adn cuando 

exista el nexo causal entre el dafto ocasionado y el hecho realizado, 

se exonera de responsabilidad a aquella persona o personas culpa -­

bles del resultado dai'1oso; siempre y cuando, se produzcan determi -

nadas circunstancias que pueden ser: La culpa o negligencia inexcu­

sable de la víctima, el hecho de tercero, el caso fortuito o de fuerza 

' '." ; _ ' , ' < '·· •' - ~~ • u-: - . 
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rnayor y el ejercicio de un derecho. Operando en todos estos casos -

la ausencia de responsabilidad, ast como de causalidad para el dere-

cho. 

Han S\11'9ido dos tesis, con respecto a la teorta del hecho de -

·termiMnte, para responsabilizar al autor .del dafto. 

La Primera de las tesis es la de Buri que dice: Que el hecho -

determinante o condici6n sine quanon de un ~afto imputable o no al -­

demandado, debe determinarse de acuerdo con las siguientes bases:-
1 

si el dafto se produjo pcr la actuaci6n del demandado ser4 responsa -

ble; en cambio, si se hubiera producido aGn cuando el demandado no 

hubie.se actuado, no hatd base para la responaabilldad. 

En Alemania se opone a esta tesis, la sostenida por Von Kries 

para quien s6lo son causas de un dafto los hechos que nCX"malmente -

pueden producirlos de tal mánera que si por circunstancias excepcio-

nales un determinado hecho produce un dafto que ncrmalmente no hu -

biera sido capaz de originar, aan·cuando conforme a la ley de causa-

lldad, ese hecho st fu6 causante del dafto, Juddicamente no debe de 

reputarse como tal. 

En nuestra le;is~aci6n se ha tomado en cuenta la primera te -
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sis de las mencionadas; si n6 en una forma total, s! parcialmente las 

ideas de Burl: en su articulado 2, 110 del Código Civil para el Distrito 
. ' 

y Terrttorios Federales de 1928 y al cual haremos mención m4s adelan. 

te. 

En la doctrina se seftalan dos grandes teorías para determinar 

la naturaleza de la responsabilidad: 

I 
La teoría subjetiva o teoría de la culpa. 

La teoría objetiva o del riesgo creado. 

LA TEORIA DE LA RF.SPONSABlLIDAD SUBJETIVA O TEORIA DE -

LA CULPA. - Cuando se cause un 'dafto a otra persona, por un sujeto -

m'diante una acción u omisión de su· conducta, ya sea que haya olra-

do con 1ntenc16n de causar el dafto, o por negligencia de 6ste, da lu-

gar a una responsab111dad. 

·Esta teor!a se funda en un elemento de carácter psicolÓgico: -

La .intención de ,causar un dado. Entendiendo a la conducta humana -

como una conducta anUJufridica, consciente e intencional o incons--

ciente por negligencia que causa un dafto, y la cual es tomada en --

cuenta por el derecho para responsab11izar esta conducta de quien -

la produjo. 
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· Sus antecedentes de esta teor!a se encuentran a través del -

derecho romano, d!" 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. " 

Funciona la noci6n de la culpa, por una presunci6n juris tan -

tum, que admite prueba en contrario. O sea que quien ha sido víctima 

de un dafto o perjuicio, a quien trate de hacer responsable del dailo -

causadó, deberá este presunto responsable de probar, que en la reali 
' -

zaci6n de su conducta, emple6 la debida diligencia y el dailo causa -

do fué motivado por causas ajenas a su voluntad. En el derecho mo -

demo, adem4s de la presunción juris tantum e'stablecida en los casos 

· ánteriores, existe una presunción 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 ~ESGO CRF.! 

DO.;.. A fines del siglo pasado, se inicia el desarrollo de la gran in -

dustria, trayendo consigo una evolución tanto en el orden social como 

en el orden econ6mico, as! como un desarrollo de la tllcnica indus --

trial. El empleo de las nuevas máquinas creadas, as! como los nue -

vos descubrimientos científicos y técnicos , traen consigo un mayor -

incremento de brazos a las fuentes de trabajo y consigo un mayor nti-

i 
1 
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mero de accidentes. Surgiendo as! un problema de orden social de -

las relaciones .del capital y del trabajo, de acuerdo con los princi --

pios establecidos, por la teoría subjetiva que no pennit!a la repara -

ci6n de los infortunios de trabajo; la responsab111dad, cuando existi!. 

ra, tendría un cdgen legal y no contractual. En efecto, ni en los --

contratos de trabajo, ni en el título sobre anendamlento del C6digo -

de Napoleón, ni en precepto alguno de la ley posiUva que integrara -

el contrato de trabajo, se imponía la obligación de los patronos de -

indemnizar a los trabajadores víctimas de algdn accidente. La res -

ponsab111dad dnicamente derivaría de la comis16n de un acto llfcito. 

Deb!ase de probar, para que una acc16n prosperara en contra-

del empresario: a). - ~ existencia de un contrato de trabajo; b). - -

Que había sufrido un accidente; c). - Que éste se debra al trabajo -

desa1Tollado; d). - Que el a.ccidente era debido a la culpa del empre_ 

sario. F.ra imposible el caso de la prueba de la culpa del patrón, 

Ante esta circunstancia tan injusta para los trabajadores, Sl!t 

ge a la luz de la doctrina un principio, que se le denomtn(> del RIES -
l 

GO CREADO o denominado Teoría de la Responsabilidad Objetiva, --

propuesta por Ripert. 

El maestro don Manuel Borja Soriano nos sei\ala que la res -

¡ 
¡ 
¡ 
f 

l 
~ ¡ 
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ponsabilidad objetiva carece de influencia la ilicitud o licitud del hEL 

c~ que cause un daño, la persona perjudicada puede exigir la indem 
. -. 

nización correspondiente, con total independencia del proceso penal 
.·:r·· 

. que pueda existir y de la senten9ia, que en él se pronuncie; su ac -

ción se basa sólo en el hecho perjudicial, sin tener en cuenta con -

ceP,to alguno de la culpa o delito. 

Encontramos en estas teorías a un elemento común: El daño-

elemento necesario para que se pueda responsabilizar a determinada 

persona, por el resultado perjudicial. 

Esta última teoría de la responsabilidad objetiva o del riesgo 

creado, se le ha reconocido por algunos C6digos de este siglo, co-

mo una fuente de las obligaciones, como lo establece el nuestro en-

su artículo 1913, inspirado en el Código Ruso, encerrando una fuente 

de las obligaciones distinta de la culpa o· del dolo, partiéndose de -

la hipótesis del empleo de las cosas peligrosas, uso lícito, pero --

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

·Este artículo se encuentra insertado en el capítulo relativo -
1 

a las obligaciones que nacen de los actos ilícitos, y en en este ar -

t!culo, no se está actuando ilícitamente sino lícitamente, y por lo -

tanto debe de ser ubicado en el capítulo correspondiente. 
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Artículo 1913 del Código Civil para el Distrito y Territorios Fe 

derales: "Cuando una persona hace uso de mecanismos, instrumen"­

tos, aparatos o substancias peligrosas por sí mismos, por .la veloci.­

dad que desarrollen, por su naturaleza explosiva o inflamable, por -

la energía de la corriente eléctr,ica que conduzca o por otras causas -

análogas, está obligado a responder del daño que cause, AUNQUE -­

NO OBRE ILICITAMENTE, a no ser que demuestre que ese dai'io se prQ.. 

dujo por culpa o negligencia inexcusable de la v!ctima." 

El maestro Francisco H. Ruiz nos dice: "Que no debe de dar­

se una interpretación restrictiva al artículo transcrito, 1913 del Códi­

go Civil, y pretender que sólo son peligrosas las cosas.que semen -

clonan. 

•.'.· 

Clasificación de la ResEonsabilidad. - La responsabilidad 

puede presentarse de dos formas. Puede ser una responsabilidad ci -

vil o penal; la civil se dará cuando un hecho u omisión cause un da -

ño o perjuicio en contra de cualquier persona, que puede consistir -

en un daño material o moral. 

Y la responsabilidad será penal cuando, mediante un acto u -

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

' ... ·.;:,.·. 
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De la primera de las responsabilldades mencionadas, o sea -

la civil, se han encontrado dos especies: la responsabilidad civil 

contractual y la responsab111dad civil extracontractual. 

Responsabilidad contractual, surgida de un acuerdo de volun -

tades, para crear derechos u obligaciones. Y por una falta total o --. . 

parcial en el cumplimiento del contrato por una de las partes, la par -

. te que ha sido perjudicada tiene el derecho de exigir a su elección el 

cumplimiento o la rescisión del contrato, y en ambos casos el pago -

de dai'los y perjuicios. 

Se tiene como presupuesto esencial, la existencia de una obl!. 

gaci6n previa y una obl1gaci6n posterior, y en el caso del incumpli --

miento de estas obligaciones , se cae en la· realizaci6n de un hecho --

ilícito, con todas sus consecuencias que consigo trae. 

Hay obligación del contratante que falta al cumplimiento de --

sus obligaciones contractuales, de resarcirle a la otra parte contratan. 

te la integridad de los dai\os y perjuicios. Constituyendo un crédito -

leg!timo en el patrimonio del perjudicado el resarcimiento y la repara-

ción del dai\o. 

En el contrato mercantil de transporte de personas, se debe de 
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exigir la responsabilidad civil contractual en la vía ordinaria civil. -

As! es determinado por el artículo 7 5 en su fracción IV del Código de -

Comercio y en relación con la fracción III del art!culO 4o, de la Ley -

de Vías Generales de Comunicación. 

Toda persona que adquiere un boleto para ser transportada por 

cualquier medio incluyendo ei aéreo, celebra con esa empresa un con. 

trato mercantil, de transporte de personas. Y a su vez aplicando el -

artículo 2, 467 del Código Civil para el Distrito y Territorios Federa -

les, como lo ordena la fracción IV del citado artículo 4o. de la Ley de 

Vías Generales de Comunicación, dicho precepto del ord •. ,amit:.1to C<l,. 

mOn nos dice: " ••• la obligación principal del porteador o transporta-

dor es transportar sano y salvo al pasájero •• " 

Y as! nos dice el artículo 600 fracción IV del Código de Come.t 

cio que: "Hay obligaci6n del contratante que falta al cumplimiento de 

sus obligaciones contractuales, de resarcirle a la otra parte contra--

tante la integridad de los dat'\os y perjuicios. " 

Vemos como llega a nacer una obligación por parte de quien -

ha faltado al cumplimiento de su obligación; y a formar parte del pe!:,_ 

judicado un crédito legítimo en su patrimonio en contra de aquella -

1 
1 

1 ¡ 

t 
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persona que ha faltado al cumplimiento de su obligaci6n, cuando se -

ha celebrado un convenio entre las partes, anteriormente. 

La responsabilidad extracontractual o aquiliana, nace de un -

acto il!cito o del abuso de un derecho llevado a cabo por una persona 

en ~erjuicio de otra; y no existe entre ambas partes una obligaci6n -

preexistente, no existe vínculo jur!dico alguno en contra de la otra. 

Cuando una persona causa, ya por sl misma, ya por medio de 

otra de la que responde, ya por una cosa de su propiedad, en daño -

a otra persona, respecto de la cual no·estaba ligada por v!nculo al -

guno anterior. 

En. estos casos el transgresor está obligado .a pagar el impor­

te !ntégro de los daños y perjuicios que cause. 

Se ha criticado de que toda responsabilidad debe de ser extr'ª­

contractual y no clasificarla con la contractual por la siguiente ra -

z6n: que la norma contractual tiene por esencia el que se cumpla, -

no el que no se cumpla, y al no cumpÚr, al no ser ni esencia del -­

contrato 1 se encuentra fuera de lo pactado y por lo tanto el incum -

plimiento será extracontractual, aún cuando se haya originado 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 cumplimiento es-

tá mal hecho, se cae en la realización de un hecho ilícito; se realiza 

una conducta que no se encuentra comprendida dentro del contrato; 1
-, 

y esa conducta es contraria a la vida del contrato, por ello se deter -

mina que el incumplimiento es ex:tracontractual, y toda responsabili-

dad debe de ser ex:tracontractual. 

La responsabilidad delictiva. - 11 Delito es el acto u omisión -

que sancionan las leyes penales. 11 Artículo séptimo del C6digo Pe -

nal para el Distrito y Territorios Federales, de 1931. 

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

na cosa prohibida por la. Ley, por una acción del individuo. 

Se puede delinquir mediante una inactividad del sujeto caU -

sante del daño' mediante un no hacer, dejar de cumplir o de reali -

zar una obligación que se exige que se cumpla, o se realice. Y al -

no realizarse se está violando un precepto que exige su cumplimien. 

to. 

Los delitos pueden ser intencionales o no intencionales o -

de imp'rudencia; y el Código Pen.Jl establece en su art!c<tk nC>\·enc-

que existe la presunción 'de que en todo delito existe el dol0; sien_ 

do una presunción que admite prueba en contrario o sea juris -- ---
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tantum , y salvo los casos previstos por el art!culo enunciado. 

La causalidad psíquica del delito puede tener dos raíce.s, el -

deseo o intenci6n de causar un dafto o sea con el ánimo de realizarlo 

o bien que no SI! tenga esa inte~ci6~ de danar, pero por haberse eje-

cutado el acto delictuoso, con negligencia, descuido o falta de pre-

visión, ha resultado daftoso, habiéndose podido prever el resulta-

do. 

El maestro Rafael Gay de 'Montella, en su otra, nos sefiala-

"Que el acto dafioso intencional motiva el dolo .mientras que el acto 

no intencional origina la culpa". 

Se sefialan como excluyentes de responsabilidad en la frac-

ci6n X del artículo 15 del Código Penal vigente: Causar un dafto por 

mero accidente SIN INTENCION, NI IMPRUDENCIA alguna, ejecu -

tando un hecho lícito con todas las precauciones debidas. 

Admite este principio el legislador; pero dando otra conno -

tación gramatical al dolo y a la culpa. Entendiendo por impruden -

cia el legislador "toda imprevisi6n, negligencia, impericia, falta-
' 

de reflexión o de cuidado que cause un daño igual al de un delito-

intencional". Artículo Bo. en su párrafo final. 
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El delito p~nal es un hecho doloso, que causa dai'lo, sancion.l!, 

do por el Código Penal; y que tiene además una sanción pecuniaria. -

Existiendo culpabilidad por que se tiene la intención de realizar un -

dai'lo. 

El delito penal engendra, adem6s de la pena, la reparación -­

del dai'lo como sanción pOblica. 

Los delitos pueden ser: 

a). - De acción u omisión; 

b) .- De lesi6n o de peligro, y 

c~. - Dolosos o culposos. 

Los delitos de acción infringen una ley prohibitiva y los de -

omisi6n una ley dispositiva~ 

Los delitos de lesión causan un dai'lo directo y efectivo sobre 

bienes jurídicamente protegidos por la norma que se ha violado y lo!i. 

segundos, no dai'lan a esos bienes pero son puestos en peligro; y la­

posibilidad d~ causarles un dai'lo. 

Los delitos dolosos hay intención de causar un dai'lo y en los 

culposos no existe esa intención de dañar; siendo sus resultados -­

contrarios a los deseados. No se previó el resultado, siendo previs.!. 



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

produciría. 

Cuasidelito penal. - Es el hecho culposo que causa un daño -

y que se encuentra sancionado por una norma del Código Penal; que -

en consecuencia tiene una pena y una sanción pecuniaria, consistente 

E!n la reparación del daño. 

El ejercicio de una acción civil es independiente y distinta -

de todo tipo de acción ejercitada para exigir la responsabilidad penal, / 

dicho ejercicio de la acción civil será para exigir la reparación del -

dai\o causado, 

Ley de Vías Generales de Comunicación. - Conforme al artícu­

lo 309 de este ordenamiento, dice: "Se someterán a las leyes mexicéi_ 

nas: l. - Los hechos y actos jurídicos que .ocurran a bordo de las ---­

aeronaves mexicanas durante el vuelo, ya sea sobre territorio nacio -

nal o sobre mares no territoriales, y aquellos que ocurran a bordo de 

aerona\es mexicanas durante el vuelo 'sobre territorio extranjero a mEl_ 

nos que sean de tal naturaleza que atenten contra la seguridad o fÜ -­

orden público del Estado extranjero subyacente. 

Artículo 310 del ordenamiento referido: "Serán solidariamente -
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responsables el propietario, poseedor de la aeronave como el coman­

dante o piloto de la misma, por cualquier violaci6n a la Ley de Vías -

Generales de Comunicación y sus reglamentos, resultante de órdenes 

dictadas por alguno de aquellos." 

Será aplicable a tales sujetos los ordenamientos nacionales -

que sobre responsabilidad se ha estado tratando; y dentro de los l! -

mites establecidos y condiciones previstas por la Ley. 

La responsabilidad en el derecho mexicano.- Todas aquellas 

personas que han sufrido algOn dai\o o perjuicio; para que opere la -

responsabilidad en contra de quien sei\alen como responsable, será -

necesario que demuestren, que el daño. o perjuicio ha sido el resultª-., 

do de un acto culpable o doloso, para poder exigir al derecho la rep2_ 

ración de dai\os y perjuicios que le hubiera ocasionado, la realiza -

ción de un acto oJlecho ilícito. 

Tambi~n operará la responsabilidad, cuando la actividad de -

alg'lln sujeto llegue a crear un riesgo a la colectividad, y hacerle -­

responsable de los daños o perjuicios que lleguen a ocasionarse, -

independientemente de que realice una actividad lícita. Ya que con­

su actividad está obteniendo un beneficio o algún provecho, y los --
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sujetos perjudicados o dai'\ados, no han obtenido ning'dn beneficio 

con esta actividad, sino que, por el contrario, han sido perjudica --

dos. 

Fundamentos de la responsabilidad objetiva y subjetiva, han-

sido aceptados por el legislador nacional, para fundamentar la respon . . -
sabilidad y su reparación, las ideas anteriormente expuestas. 

Encontramos en el artículo 1910 del Capítulo V " De las Obli -

gaciones que nacen de los actos ilícitos", del Código Civil de 1928, 

que sei'\ala: "El que obrando ilícitamente o contra de las buenas cos -

tumbres cause un dailo a otro, est6 obligado a REPARARLO, a menos -

que demuestre que el dai'i.o se produjo como consecuencia de culpa --

o negligencia inexcusable de la víctima. 11 

El artículo 1913 dice: "Cuando una· persona hace uso de meca-

nismos, instrumentos, aparatos o substancias peligrosas por sí mis-

mos, por la velocidad que desarrollen, por su naturaleza explosiva -

o inflamable, por la energía de la corriente eléctrica que conduzcan-

o por otras causas análogas, están obligados a RESPONDER del daiio 

que causen, a~nque no obren ilícitamente, a no ser que demuestre -

que ese daño se produjo por culpa o negligencia inexcusable de la -

víctima." 
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Este artículo-hace referencia a la palabra "responder" como -

sinónimo de "reparar" el daño que se ha ocasionado, Además de que-

cabe la crítica que anteriormente se hizo de este artículo, en lo refe-

rente a la ubicación del mismo dentro de este capítulo. 

El artículo 1916 ,nos dice: "Independientemente de los daños -

y perjuicios, el juez puede acordar, en favor de la víctima de un he-

cho ilícito o de su familia, si aquella muere, una indemnización ---

equitativa, a título de reparación MORAL, que pagará el responsable 

del daño. Esta indemnización no podrá exceder de la tercera parte -

de lo que importe la responsabilidad civil. Lo dispuest1. ~!l este ar -

t!culo no se aplicará al Estado en el caso previsto por el artículo --

1928" .• 

Encontramos en la transcripción de los artículos anteriores, -

que tanto el daño patrimonial como el de carácter moral· dan lugar a -

la reparación por parte de quien ha resultado responsable. 

La forma de cómo debe de ser esta reparación del daño. -Exi.§.. 

te en la legislación una reglamentación para el daño patrimonial; la-

primera de estas formas de reglamentar, es aquella relativa en la --

cual la reparación debe de ser igual o exacta a la cosa dañada; y la-

segunda de las formas de reparación, es la consistente, de que en -
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caso de no poder establecer la situación que se tenía anteriormente -

de que ocurriera el daño o perjuicio deberá de ser igual a un equiva -

lente o sea, mediante el pago de las cosas con dinero y además el P-ª.. 

go de daños y perjuicios que se le hubieren ocasionado a la víctima. 

El criterio seguid9 por el legislador penal en el Código Penal­

para el Distrito y Territorios Federales de 1931 difiere en cuanto que -

. señala, en su artículo marcado con el número 31 al dejar a la determ!.. 

nación de la autoridad judicial y a la capacidad económica del autor­

del daño,· tanto la cuantía de la· reparación moral como la reparación­

patrimonial. 

Es necesario que la reparación del daño sea exigida directa -

mente del autor del daño, establecido por el precepto legal 1910 del­

C6digo Civil, el cual se puede complementar con el artículo 1926 de 

este niismo ordenamiento, que dice: -"En los casos previstos por --­

los artículos 1923, 1924 y 1925, el que sufra el daño puede exigir la­

reparaci6n directamente del responsable, en los términos de este ca­

pítulo". 

En los casos de daños causados por operarios; trabajadores, 

sirvientes, empleados, establece el artículo 1924 que la· reparaci6n'­

se exigirá a los patrones o jefes de dichas personas; otorgándoles -
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el artículo 1927 del mismo ordenamiento, el derecho de repetir en col}_ 

tra de los autores del daño. 

En la responsabilidad obietiva I el daño de carácter moral no -

se repara o indemniza. La ley determina que cuando se ocasione un -

daño por el uso de cosas peligrosas, procediendo de una manera líe!_ 

ta, sólo se repara el que fuere patrimonial, más nunca será el moral, 

en virtud de que el artículo 1916 determina que sólo será reparado en-

una tercera parte del patrimonia 1, cuando se cornprueb~ que· existe ·un 

hecho !LICITO. Solamente mediante esta circunstancia será ·enton --

ces cuando operará la· reparación tanto material como moral. 

Este artículo es criticable; primeramente porque sujeta.la rep2_ 

ración del daño moral a la existencia de un daño de carácter pecunia -

do, sujetándolo a su monto establecido en una tercera parte del valor 

de éste, negando en esta forma la reparación moral. Deja en una for-

ma potestativa del juez, a que según su criterio señale si a su mane -

ra de pensar, determina que cabe se repare el daño o no sea reparado 

al señalar que: " ••. el juez puede acordar ... " debiéndose de señalar 

en el último de los casos como una obligación y no dejar al criterio -

del juez que en el último de los casos pudiérase encontrar viciado d!_ 

cho criterio, y señalar la obligatoriedad de reparar. Solamente es --

reparado cuando proviene a consecuencia de un hecho ilícito, lo cual 

se hace nugatorio cuando este provenga de un hecho lícito o sea pro--

11 
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veniente de un riesgo creado. 

La Ley de Vías Generales de Comunicación en su artículo 347 remi-

te a las disposiciones del Código Civil para el Distrito y Territorios Fe -

derales, la determinación de la cuantía de los daños y perjuicios ocasio-

nados al pasajero. 

Vemos que se es criticable de que un ·ordenamiento de carácter fed~ 

. ral como lo es la Ley de Vías Generales de Comunicación, venga a caer -

en el ámbito del ordenamiento común y se haga aplicable para toda la Re- 1 

pública los preceptos establecidos por un ordenamiento local: lo cual es -

violatorio de las garantías que expres!}mente señala la Constitución Gen11, 1 , 1 

. ral de la República en contra de los Estados componentes de la Federación. 

Debe de ser el legislador federal quien establezca las bases para las in-

demnizaciones respectivas y así no atentar en contra de las garantías de- 1 

los Estados que forman la Federación. 

El artículo 1915 del Código Civil que señala la forma en que deberá 

de ser la reparación del daño o perjuicio ocasionado, era: antes de la adi 

ci6n que sufrió por decreto de fecha 30 de Diciembre de 1939 publicado en 

el Diario Oficial de fecha 2 O de Enero de 1940. En la siguiente forma: la -

reparación del daño debía consistir en el restablecimiento de la situación 

anterior a él, y cuando ello fuera imposible, en el pago de daños Y perju!., 
1 . 

cios. Pero el legislador por decreto de fecha ya señalado en una forma d11, 
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masiada desafortunada, señaló tres situaciones que vienen a desvirtuar -

totalmente, la verdadera reparación del daño ocasionado por el riesgo 

creado. 

Por lo tanto la crítica al árticulo 1915 del Código Civil es la siguieQ.. 

te: Se equipararon tres situaciones distintas, que debieran merecer situa­

ciones distintas: 1.- Ia responsabilidad, por hecho ilícito, donde no solo 

debe hacerse reparación del año patrimonial y moral, sino que debe haber 

una indemnización total, que cubran totalmente los daño~ causados no so­

lo a las personas sino a las cosas. 

II. - Ia indemnización por hecho lícito que implica el uso de cosas 

peligrosas; a pesar de la licitud del hecho debe reparar el daño causado, 

pero considerando que no. hubo dolo o culpa; la reparación deberá de ser -

de carácter parcial; 

III. - Indemnización por riesgo profesional, se funda en que el obre­

ro está asociado a la empresa y se sufre un daño por un riesgo profesional 

debe, en unión con el patrón sufrir las consecuencias de ése daño y por -

.lo tanto es justo sufrir entre ambas el menoscabo sufrido, 

Además de las anteriores situaciones la Ley Federal del Trabajo, -

contiene bases que son notoriamente insuficientes para poder reparar un -

daño causado a personas que no mantienen ninguna relación jurídica con el 
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causante del mismo. Se trata de terceros que no perciben ninguna utilidad 

directa en el uso de las cosas peligrosas: como no sea la general que de-

riva de un servicio público, pero siempre y cuando cumpla su finalidad -

social y debe haber una reparación parcial y debe ser mayor que la que -

admite la Ley Federal del Trabajo. Y hay que distinguir también según que 

las cosas peligrosas cumplan un servicio público o sean simplemente para 

un ·beneficio del usuario: en la primera, hipótesis la reparación debe ser 

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

Entre el púpllco en general que está beneficiándose y el empresario 

y en el segundo caso, la reparación ~rcial debe ser mayor, por que ex­

. clusivamente el uso de la cosa beneficia al dueño de la misma • 

. Este artículo coloca en una situación verdaderamente espantosa a -

. las familias víctimas del año corporal, en una verdadera situación de de-

samparo; en virtud de que las cuotas que se han señalado no alcanzan a 

cubrir las necesidades indispensables de una familia. En caso de rriuertE!,~. 
"i:1, 

de una persona le será cubierto una cantidad como concepto de indemni -

zación y tomando como base el salario de seicientos reeinta días estable-

cidos por el artículo 298 de la Ley Federal del Trabajo, a razón de vein-

ticinco pesos diarios: debiendo de señalarse el mínimo leg'al vigente de -

veintiocho pesos con veinticinco centavos, Pero la Fraccción Segunda del 

Artículo 1915, establece que el límite máximo para la indemnización debe-

rá de ser de veinticinco pesos y lo cual arroja una cantidad indemnizable, 
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al monto de Quince mil setecientos setenta y cinco pesos, para la fami - . 

lia víctima del daño, suma que no llega a cubrir las necesidades de una-

familia, ni a(m aquellas necesidades de carácter indispensable. Y máxi -

me si el daño o muerte recae en el jefe de la familia o sea el padre de la 

familia, lo cual será más apremiante a las necesidades de la familia que 

quedará en un total desamparo. 

Es necesario que los legisladores mediten un poco acerca del pro -

blema que se plantea, referido al monto de la indemnización, y as! cum-

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



CAPITULO II. 

lo. - La Responsabilidad Civil en el Derecho Aéreo; 

a). - Concepto de la responsabilidad aereonáutica. 

b) .- Principios de la Responsabilidad aereonáutica. 

Zo. - La ResponsabUidad del Transportador Aéreo por los Daños a 
las Personas y Cosas Transportadas. 

a). - La responsabilidad en el transporte de cosas. 

b). - Equipajes no registrados'. 

c) .- Responsabilidad proveniente de los daños causados por 
los empleados y operarios del transportista aéreo. 

3o. - Responsabilidad Delictiva y Cuasidelictiva. 

4o. - Elementos Esenciales de la Responsabilidad Aereon4utica. 

So. - Causales de Exoneración. 

a). - Fuerza mayor. 

b). - Medidas necesarias. 

c). - Vicios propios de la aereonave. 

d) .- Hechos del perjudicado. 

e). - Actos de un tercero. 

60. - Lim1tac16n de la Responsa~ilidad. 



, LA RESPONSABILIDAD CML 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 dai'\o ocasionado a otra, ya sea que este dai'\o se deba a una co..n 

ducta ilícita de su parte o por el uso lícito de cosas peligrosas. Di -

cha reparación podrá consistir en: 

. a). - Volver al estado anterior que guardaban las cosas -

antes del ,dai'\o, .o sea .la llamada reparación exacta, o 

·. b) .--Ante 'la imposibilidad material de la reparación exac 
' . ,1 -

ta, consistirá en una reparación por equivalencia o sea mediante una -
' .. 

indemnización consistente en el pago de los daños y perjuicfos ocasiQ. 

nados. Siendo acept,ada además en nuestra legislación la reparación -

moral y a la cual hem'os hecho referencia en el capítulo anterior. 

,La responsabilidad civil puede originarse de dos formas. 

Primero, porqµe se ocasione un dai'\o en la celebración del contrato de 

transporte aéreo o segundo, porque no se haya celebrado dicho contr2_ 

to de transporte aéreo. 

La responsabilidad contractual ocurre en el transporte --



aéteo de personaá o de mercanctas; y la responsabilidad que no nace 

de un convenio de transporte aéreo, viene a ser la llamada responsa_ 

bilidad extracontractual, mh general y originada de la misma natura­

leza de la aeronavegación. 

La responsabilidad proveniente de la utilización del -­

transporte aéreo, fué uno de los problemas; que con mayor frecuen -

cia se presentó en los inicios de esta novedosa técnica de comunica­

ción aeronáutica; siendo necesario que se sacrificaran infinidad de -

seres• en aras del perfeccionamiento y desarrollo de ia aviación. 

Ya en el Congreso de Varona de 1910, se consideró esta 

cuestión; y en la Primera Conferencia de Derecho Privádo Aéreo, ce .. 

lebrada en París en 1925, fué convocada con el objeto de que se coQ.. 

siderara un anteproyecto de la Convención sobre la responsabilidad­

en el transporte aéreo, 

La plena responsabilidad por los daiios causados por -

las aeronaves nació como un gravamen desmedido al desarrollo de la 

aviación, sobre todo en sus comienzos. Era causa de que general -

mente al suceder un accidente, se ocasionara la destrucción de los -

aparatos, de pasajeros o de mercancías, ocasionando con ello cuan-
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t.fosos dafios a terceros en la superficie. Por el contrario, la falta de 

exoneraci6n 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 Aeronáutica. - Podemos­
¡ 

señalar como definición a esta responsabilidad y toda vez que se han 

·.visto los elementos que la componen, como: aquella obligación que -

recae sobre el explotador de reparar los daños causados o perjuicio§_ 

· ·· o;casionados por la utilización de una aeronave, segdn su destino --

específico, es decir: la navegación aérea. Faltando es·" ele; ,ento, 

o seá el ejercicio de la aeronavegaci6n, la responsabiliqad será de -

derecho coml1n. 

La responsabilidad as! prevista o sea proveniente de -

la aeronavegación, es dividida por las diferentes Convenciones in -

ternacionales de Derecho Privado, y por las legislaciones aeronáutl_ 

cas nacionales que disti~guen, a los efectos del régimen jur!dico de 

la responsabilidad aeronáutica, entre: 

a). - Daños causados a las personas o mercanc!as --

transportadas• o. sea que la responsabilidad del transportador aéreo~ 

nace del contrato de transporte aéreo celebrado. 



so 

b). - Dai'los causados a terceros en la superficie; gene -
. 
ralmente dicha responsabilidad nace, cuando en la utilizaci6n de una 

aerona\e se ocasionan dai'los a personas ajenas a la actividad aérea. 

Personas extrai'las a la explotación de la aeronavegación. 

La responsabilidad aeronáutica puede presentarse en --
'' 

cualesquiera de estas formas: en una responsabilidad de carácter pe-

.nal o de una responsabilidad de carácter civil, dividiendo esta 11ltima 

en responsabilidad éontractual y responsabilida~ extracontractual. 

I. - La responsabilidad de carácter penal surgirá: cuan -

, do el acto u omisi6n del hombre se encuentre sancionado por la Ley. -

Siendo principio fundamental del derecho penal, que toda persona que 

comete un delito es responsable de él e incurre en las sanciones que-

la ley señala. El Código Penal para el Distrito y T.erritorios Federa -

les establece en su artículo 13, cuales sQn las personas responsables 

de la comisión de un delito; ya sea como autores, cómplices o encu -

bridores, 

II. - La responsabilidad será de un carácter civil, cuan-

do sea proveniente de un hecho u omisión que haya ocasionado un di!.. 

ño a otra persona en su patrimonio. 
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La re~araci6n del dailo consistirá, en el establecimien -

to de la situación anterior a él; y cuando ello sea imposible, consis­

tir4 en el pago de dailos y perjuicios. A esta reparación se.le denom!_ 

na: indemnización. 

Principios de la Responsabilidad Aeron4uUca, ...; A los -­

efectos del r~imen de responsab1lidad, se disUngue entre la respon­

sab111dad contractual o sea aquella proveniente del dafto ocasionado­

ª las personas o cosas transportadas, en virtud, como ya quedó seftA 

lado en párrafos anteriores, por la explotación de la aeronavegaci6n. 

Y la responsabilidad extracontractual, es aquella que surge, cuando -

se ocasionan daftos a terceros en la superficie o sea que los perjudi­

cados son personas extraftas a la explotación aérea. 

Entendiéndose para los efectos de la responsabilidad de 

parte del transportador 4ereo: al tercero perjudicado, como aquella -­

persona extraila a la explotación del transporte aáreo y adem4s sin -

relación de dependencia con el explotador del transporte aéreo, para 

los efectos de la responsabilidad aeronáutica. 

La responsabilidad contractual, tiene su fundamenta.-:­

ci6n legal en el contrato de transporte aéreo que se ha celelx'ado y -
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de las· obligaciones que de él emanan para el porteador aéreo. O sea 

. . ' que el·porteador aéreo responde: por no conducir al usuario, o por --

llevarlo en condiciones diferentes a las pactadas, o por producirle -:­

un dai'lo en su persona o por un simple retardo. Este principio, ha s!. 

do aceptado por la mayoría de las legislaciones aeron4uticas nacion2_ 

les, as! como de los Convenios internacionales, que tienen al porte'!. 

dor como responsable de pleno derecho, a menos que pruebe su falta-

de culpa. 

El fundamento de la responsabilidad segdn Lemoine, PU!?. 

· dé' basarse en tres pu'ntos distintos: · 

Primero. - En virtud del principio de culpa; o por ocupar-

el transportista aéreo personas incapaces. de realizar las labores de -

las funciones encomendadas. 

La omisión de la diligencia especial que exige el cumpJ! 

miento de un transporte aéreo, atendiendo a las circunstancias de los 

elementos personales y de la actividad que intervienen en el mismo. -

Suponiéndose que la to~alidad del personal que intervione en el mane-

jo del transporte aéreo, se le exige determinado conocimiento as! co -

mo certificado para desempei\ar la función que desarrolla, por autori -

dad éompetente. 
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Segundo, - Teoría del riesgo creado, por el mecanismo peligrQ_ 

so empleado, origina la responsabilidad, Permitiéndose al transporUs-· 

ta como prueba para exclu!rse de responsabilidad, la de que sus em -­

pleados tomaron las medidas necesarias para evitar el daBo. 

Tercero. - C.onfusión del tran·sportista en su persona, con la -

de sus empleados. Dicho fundamento es aceptable, desde el momento · 

en que un empleado en el ejercicio de las funciones que le están enc2 

mendadas, puede considerarse como un representante y mandatario del 

transportista. 

La responsabilidad extra contractual, tiene su fundamentación, 

en que la aeronavegat;:ión impone restricciones a los terceros al ejerc!_ 

tar sus derechos y a su vez crea riesgos, siendo necesario que si a -­

los terceros, en la superficie, deben de aceptar restricciones y limité!_ 

ciones de sus derechos en beneficio de la navegación aérea, se les -

indemnice de los daftos y perjuicios que ella pueda ocasionarles. 

Segl1n la mayoría de los tratadistas franceses, la teor!a 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 daftos sin intervenir para nada en la explotación de la aeronavega -

ción. 
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George Ripert nos dice: "El carácter del riesgo excepcional -

creádo para la humanidad por la navegación aérea ha debido imponer -

al explotante de la aeronave una responsabilidad mucho más pesada -

que la del derecho común, haciéndolo responsable de pleno derecho, -

quitándo.le la responsabilidad de invocar en ventaja suya la fuerza mé'!,. 

yor o el caso fortuito". En su estudio sobre el proyecto de la ley 'de -

la riawgación aérea, que presentó la Comisión de Estudios Legislati -

. vos. 

Otro de los fundamentos de la responsabilidad civil aeroná'!.. 

tica, se encuentra basada, en el caso de la intencionalidad. O sea -

. que cuando la voluntad humana, mediante una acción u omisión, se -

manifiesta de una manera libre y además consciente de querer y real!_ 

zar un daño lesivo o peligroso, que al mismo tiempo suponga el in --

cumplimiento legal de una obligación. Cabe dentro de la definicl.ón -

de la culpa, en su ascepción más amplia ·como: la acción u omisión -

que con intención de perjudic~r, impide el cumplimiento normal de un 

transporte aéreo conwnido. 

En el campo del tra~1sporte aéreo se manifiesta, en todos --

aquellos casos de accidentes en los que se derivan daños ocasiona -

dos para las personas o las mercancías transportadas. · 

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



.responsabilidad en el transporte aéreo, es determi~ante la existencia de 

dicha responsabilidad, en cuanto al alcance y llmites. 

El pasajero o usuario del transporte aéreo al reclamar la in -
t 

demnizaci6n correspondiente por los daf\os que se le han ocasionado, -

s6lo deberá de comprobar la celebraci6n del contrato respecti\o, y su --

incumplimiento a causa del accidente. 

ta reparaci6n. - Podrá ser esta natural o' por indemnización. -

En el primero de los casos mencionados, será la reposici6n o sea volver 

las. cosas al estado que ten!an antes del dai'io ocasionado, corresponde-

al deudor una obligación de hacer, La segunda de las formas de reparar 

es la forma de compensación por indemnización~ compensar al usuario -
1 . 

lesionado, por el dai'io causado por el uso del transporte aéreo. La reps. 

raci6n es una obligación a cargo del transportista aéreo; o sea aquella -

persona que explota la aeronavegaci6n. 

Responsabilidad del transportador aéreo, por dai'ios a las per-

sonas Y cosas transportadas. - Quien utiliza un medio de transporte re-

gular, celel:x'a con el transportista aéreo un convenio cuya obligación --

principal para este es, la de transportar .al pasajero libre de daf\o y en -

las condiciones y tiempo estipulado al lugar de su destino. 
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Obligación primaria del transportista; y será en 11ltimo caso -

la responsabilidad contractual del transportista por no haber conducido­

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

La orientación universal en lo referente a la responsabilidad­

del transportista aé~eo, es, en el sentido del criterio de la responsabi­

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

En el contrato de transporte aéreo, se seilala que comprende­

tres períodos y los cuales se podrán determinar·en la forma siguiente: -

embarque, el welo y el desembarque. Precisar cada. uno de estos mo -

·mentos·iniciales.y finales del transporte aéreo, para determinar la vi -

· gencia del contrato de transporte aéreo,. es una cuestión en la que se -

debe de influir predominantemente las apreciaciones de las circunstan­

cias. 

Coquez nos seilala: que es operación de embarque el movi-­

miento del pasajero, en dirección del aparato, obedeciendo las órdenes 

, del transportador, lo que se hace ordinariamente en los aeródromos, -­

por medio de los megáfonos, invitando a los pasajeros de determinada -

línea a que se dirijan al avión; es operación de desembarque el movi -

miento también ordenado y dirigido por el transportador que el viajero -

ejecuta para localizar la salida del aeródromo. 
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'ta Convención de Varsovia de 1929, sostiene en ~l artículo --

diecisiete: que el transportador responde para con los pasajeros por los­

accidentes ocurridos durante el transporte aéreo, producidos por accide!!. 

tes verificados a bordo de las aeronaves o durante las operaciones de _..; 

embarque y desembarque •. 

M~xico ha sido signatario de la Convención de Varsovia del -

doce de octubre del afio de mil novecientos veintinueve, que fu6 aproba-

do por la II Conferencia Internacional de Derecho Privado A&eo denomi -

nada "Convención para la unificaci6n de ciertas reglas relativas al tran.!, 

porte aéreo internacional", que entró en vigor el trece de febrero del afio 

de mil novecientos treinta y tres, al haber obtenido cinco ratificaciones, 

exigidas por su artículo 37. Por lo tanto Jás leyes que se dicten en nue.!. 

tro ordenamiento nacional, con relación a la responsabilidad, que se --

refieran entre otras cuestiones, deberán de estar de acuerdo con los ---

principios de la Convención de la cual es signatario. 

Goedhius ha distinguido cuatro posibles posturas de la Con -

vención de Varsovia de 1929: 

la. - tas operaciones .de embarque comienzan en el momento -

en que el viajero toma asiento en el autob~s del transportista que lo lle_ 

vará hasta el aeródromo de salida; y la operación de desembarque con--
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cluye en el momento en que el viajero desciende del autbbds que lo ha -

llevado a su destino. 

Za. - El embarque se inicia en el momento en que el viajero -

penetra en el aeródromo de salida; y el desembarque termina cuando el­

viajero sale del aeródromo 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 que el viajero­

se dirije de la estación aérea, a la aeronave que se encuentra en la -

pista;, y el desembarque termina en el momento en que penetra en el -­

aeródromo de salida. 

La postura m~s ampliamente acogida por convenciones y le­

gislaciones, es la posición que se presenta en el Código Rumano del­

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

"El transporte aéreo comienza a partir del momento en que­

el viajero en posesión de los documentos de transporte ha sido admi1J. 

do por los dependientes del transportista sea en el aeródromo o ya --. 

a partir del aeródromo. " 
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El artículo 342 de la Ley de Vías Generales de Comunicación, 

en su párrafo tercero nos señala: " ... Para los efectos de esta Ley se -­

entenderj que los daños se causaron con motivo del transporte, si son -

el resultado de hechos ocurridos durante el período comprendido desde -

el momento en que el pasajero aborda la aeronave, hasta 'el momento en 

que ha desembarcado de ella, ya sea a l'l terminación del viaje previsto 

en el contrato de transporte o en el caso de un aterrizaje forzoso o acc!_ 

dental". 

· Necesario es :)ara que se determine, que para que genere la­

responsabilidad del transportador aéreo, tiene que ser consecuencia in­

mediata y directa del hecho técnico de vuelo, por cuyo motivo se cause 

el daño. 

La responsabilidad civil aeronáutica de carácter contractual, 

puede ocurrir en relación al transporte de pasajeros o de mercanc!as o -

equipajes. El primero de los transportes mencionados, puede probarse-. 

mediante el billete de pasaje que el transportador se encuentra obli93do 

a entregar al viajero; conteniendo el lugar y fecha de emisión, as{ como 

el punto de partida y de destino, nombre y dirección del transportador. -

El segundo de los transportes de cosas o mercancías, se probará media!!. 

te la nota o conocimiento de embarque expedido. 
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l. - La responsabilidad en el transporte de cosas. - El portea­

dor.o sea aquella persona que se obliga a hacer el transporte aéreo de -­

cosols o mercancías, es responsable de los daños y perjuicios ~obreveni_ 

dos en caso de destrucción, pérdida o avería o por el retraso en su entr~ 

ga. · Sim do el porteador aéreo, depositario remune~ado-de la mercancía; 

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

nes que le impone el contrato de transporte aéreo celebrado. 

El derecho comOn contempla los casos en que el porteador pu~ 

de limarse de la responsabilidad que le.,impone el contrato: 

a), - Por .el recibo de las mercancías sin reclamación; y 

b) .- Por el transcurso de seis meses en las expediciones efeq_ 

tuadas dentro de la República, y en el de un año en las que tengan lugar 

en el extranjero. El tiempo de la prescripción empieza a correr en los -

casos de pérdida, desde el d!a siguiente al d!a fijado para el término del 

viaje, y en las de avería, después de las veinticuatro horas de la entrega 

de la mercancía. 

En caso de que se presentara algCm problema en este sentido,­

tendría que aplicarse las reglas del derecho común según lo establecido­

por la Ley de V!as Generales de Comunicación en su artículo cuarto. 
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El artículo 18 de· la Convención de Varsovia al cual me he re-

. ferido ·en párrafos anteriores, habla en relación a e-ste problema de los-

e'quipajes y mercancías; responsabiliza al porteador aéreo, sobre una -

base más amplia·. Le es impuesta la obligación de custodia derivada -

del depósito y mandato, exonerándose de esta responsabÜidad cuando. 

ha sido entregada al destinatario. La responsabilidad del porteador -

puede exonerarse, mediante prueba de que él y sus dependientes tomé!_ 

. ron todas. aquellas medidas nece~arias para evitar ~l daño, o que. le -

fué imposible evitarlas. 

\ . ' . . . 
En .nuestra reglamentación nacional el artículó 3Li9 de la Ley 

de Vías Generales de Comunicación, no~ indlca: 'q~e ei porteador es -

respon.sab1e ·de los daños por la destrucción, pérdida o averta o retar -

do en la entrega de mercancías. 

Vemos entonces que la responsabilidad surge para el porte.2_ 

dor áéreo, desde el momenfo de la recepción de 'sus ~ercanc!as, por -

sí o por sus dependientes, hasta la entrega que se haga de ellas al -

término del viaje, al destinatario o consignatario.· 

••.. ••. f 

El período del transporte aéreo no comprende el transporte-

t!')rrestre, marítimo o fluvial efectuado fuera del aeródromo; a menos-

que se haya pactado por las partes contratantes en el contrato aéreo -
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respectivo, con el fín de proceder a la carga, a la entrega o al traspordo; 

en estos casos existe una presunción juris tantum en el sentido de que -

los daños que se realicen u ocurran a la mercancía transportada, han -­

ocurrido a bordo de la aeronave o sea durante el transporte aéreo. Esta­

blecido este principio por la Convención de Varsovia en su artículo 18 -­

inciso tercero • 

. 2o. - Equipajes no registrados. - Aquellos cuya guarda conset. 

va el pasajero. Vemos que el transportista aéreo, asume la obligaci6n­

de transportar al pasajero, de un lugar a otro convenido con algunos oQ_ 

jetos en su poder. El lazQ jurídico de dichos objetos no registrados, -

. en cuanto a los daños que les pueda ocasionar en el transcurso del --­

transporte, y la responsabilidad en que incurra el porteador aéreo, se­

puede identificar perfectamente como una cláusula accesoria del contrs. 

to de transporte aéreo, 

En dichos casos el porteador aéreo no se ve impedido de -­

ma~era alguna, para pedir o exigir del viajero· declaración previa so -

bre el valor de dichos objetos; previniendo de esta forma contra una -

indemnización mayor en caso de daño, que el daño efec¡tivo ocasiona­

do. 

En nuestra legislación tantas veces mencionada, nos indi-
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ca en el artículo 344: que se limitará la indemnizaci6n a una suma de -

cien pesos máximo, por la destrucci6n de equipajes de mano, con la -

excepci6n de que si existe dolo o culpa .grave del transportista, o de -

sus dependientes, no habrá limitación a la cantidad señalada, por di -

cho ordenamiento, limitándose de esta forma la responsabilidad del -­

porteador aéreo, en cuanto a las mercancías no registradas y siendo -

dicha responsabilidad de carácter ilimitado, cuando exista culpabili -

dad del mismo. 

Otra de las causas en la que puede surgir responsabilidad­

para el porteador aéreo, en cuanto a las mercanc!as O equi r,aje faCt\!.. 

rado, es la relativa al retardo. Surge dicha responsabilidad por par­

te del transportista o porteador aéreo, por el retraso en el transporte 

aéreo de equipaje o carga facturado. El fundamento de dicha respon­

sabilidad estriba en que el factor tiempo es de suma importancia es -

pecial en el transporte aéreo, ya que la rapidez es generalmente la -

razón que determina a usar este medio de transporte. 

Sin embargo en nuestra legislación acepta que no tocio -- · 

o cualquier retraso de la aeronave por ínfimo que sea, pueda gene -

rar dicha responsabilidad para el transportista aéreo; sino solamen­

te el que constituye retraso o pérdida de tiempo más o menos consi­

derable, sobre el horario o itinerario establecido por el transportis -
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ta aéreo; lo cual se comprende puesto que si la aviación es e_l 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 posibilic;iades o influencias que rodean a este medio de-

··transporte de que se valen. Así las salidas de un avión o la llegada -

del ·mismo, se decidirá seg(m las circunstancias que a cada caso con-

creto rodeen a dicho transporté aéreo; porque un atraso mayor puede -

tener menos significación que un atraso menor. 

La legii;laci6n nacional, toma en. consideración al retraso -

que sufra una aeronave, para que surja la responsabilidad del trans ~ 

'portista aéreo; en el·artículo 345"'de la Ley de V!as Generales de Com!!_ 

nié:aci6n, habla respecto del retraso sufrido por la. aeronave. en el ---

transporte de pasajeros y el artículo 349. del mismo ordenamiento habla 

del retraso del transporte aéreo de carga ·Y. equipaje facturado, en su -

inciso "b"·. 

3o. - Responsabilidad proveniente de los daños 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 daños causados por sus 

empleados u operarios. 
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Fué objeto de las discusiones en la Convención de Varsovia 

de 1929, acerca de este punto de la limitación de la responsabilidad --

del transportista aéreo con sus empleados u operarlos; formulándose --

dos tesis opuestas ante dicho problema: la teoría inglesa y la teoría -· 

francesa, esta .última tendiente a responsabilizar siempre y la primera-

inclinada en favor de la exoneración mediante la prueba de la "due dil!.. 

gencia". La Convención de Vars:> via, tomó una actitud ecléctica, adoJ? 

tando las dos ~oluciones a la vez, en la siguiente forma: la teoría ---

francesa en relación al transporte de pasajeros y la teoría inglesa en -

relación al transporte de mercancías. 

Tenemos que tomar en consideración la siguiente reflexión,- · 

para determinar el límite de responsabilidad del transportista aéreo --

con sus empleados u operarios del mismo: el transportista aéreo será-

responsable de los daiios causados por sus empleados u operarios, CQ.. 

mo regla general, siempre que dichos empleados se encuentren en el -

ejercicio de sus funciones. 

Nuestra leg.tslación habla acerca del Comandante de la aer2 

nave en su art!culo 321 y nos señala dicbo ordenamiento: Que toda ---

aeronave destinada a un servicio público de transporte estará bajo el-
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mando de un comandante DESIGNADO POR IA EMPRESA operadora, de -

entre los pilotos que integran la tripulación de vuelo. 

Vemos que en este caso se está cumpliendo con uno de los­

requisitos a que nos hemos referido, a que dichos empleados se en -­

cue~tran en el ejercicio 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 uno de ellos. 

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

las Empresas concesionarias y permisionarias de servicio p'11blico de..­

·trarisporte aéreo, regular y no regular, serán responsables por los -- . 

daí\os causados p<ll' motivo del transporte. Y el 349 de dicha ley ind!. 

ca que serán también responsables por los daí\os sufridos a la carga -

o equipaje facturado. 

Encontramos en el Código Civil para el Distrito y Territo -­

rios Federales pe 1928: que en sus ordenamientos marcados con los -­

nOmeros 1918 y 1927, hace alusión acerca de este punto al seí\alarnos, 

en primer lugar, que las personas morales son responsables de los qé!.. 

í\os y perjuicios que causen sus representantes legales en el ejerci -

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

contra de su empleado u operario de los daí\os que hubiere pagado. 
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Vemos por lo tanto que para que se pueda responsabilizar al 

transportista aéreo de los dai'ios causados pC>r sus empleados u opera­

rios, es necesario que éstos se encuentren actuando dentro del ejerci­

cio de sus funciones que le han sido encomendadas: faltando dicho re..:. 

qui sito, ceaar4 la responsabilidad en contra del transportador aéreo, :... 

debiendo de exigirse la reparación directamente del responsable o au -

tor del dai'io. 

Existe además una responsabil1dad solidaria por parte del -

transportador aéreo con el comandante de la aeronave, cuando por 6r -

danes del primero de los mencionados se ejecuten por parte de los se• 

gllrtdOS I actOS tendientes a Violar la ley 0 reglamentOS de aeronavega -

ción, siendo a sl determinado por el artículo 310 de la Ley de V!as Ge -

nerales de Comunicación. 

Haré una referencia a la responsabilidad del Estado, que -

establece el artículo 1928 del Código Civil para el Distrito y Territo -

rios Federales, al indicamos que, como persona moral, tiene la obli­

gación de responder de los daiios causados por sus funcionarios en el 

. ejercicio de sus funciones que le estén encomendadas, siempre y ---

cuando el autor del daiio no tenga bienes suficientes para responder, -

de los dai'los y perjuicios ocasionados. Asl, el Estado deberá de res­

ponder en una forma subsidiaria. 
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Este precepto mencionado, no se ajusta a la realidad y es in_ 

justa dicha disposición en virtud de que, en el Oltimo de los ca sos, su 

responsabilidad con la del funcionario deberla de operar en una forma -

solidaria, dándose de esta forma un trato más justo y equitativo a las -

personas víctimas del daño ocasionado. 

Se hizo una publicación en el "Diario Oficial de la Federa --

~i6n" correspondiente al treinta y uno de diciembre de mil novecientos-

cuarenta y uno, Ley de Depuración de Créditos a cargo del Gobierno F,!1 

deral, en la cual se establece la respons.abilidad directa y no subsidia-

ria del Estado, al disponerse en el artículo décimo segundo que: " ••••• 

. Cuando la reclamación se funde en actos u omisiones de los que confot. 

me a derecho den origen a la responsabilidad civil del Estado, no será-

preciso demandar previamente al funcionario o funcionarios responsa --

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

namiento de los servicios ptíblicos.,." 

En tal se_ntido la responsabilidad del Estado por los dai'ios y-

perjuicios ocasionados a la víctima, será de carácter directo y no sub-

sidiaria con las condic~ones antes descritas: siendo esta forma más -­

justa de tratar a las víctimas del daño, por funcionarios del Estado. 

Responsabilidad Delictiva o Cuasidelictiva. - La respons~bi-
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lidad resultante de las obligaciones, por delitos ocasionados o cuasid§. 

litos, implican generalmente la responsabilidad civil. La responsabili­

dad civil resulta cuando una persona obrando ilícitamente o contra las -

buenas costumbres, causa un daño a otro, a menos que demuestre que-· 

· el daño se produjo como consecuencia de la culpa o negligencia inexc.!:!_ 

sable de la víctima. 

Este criterio ha sido adoptado por el artículo 7l de la Ley de­

V!a s Generale·s de Comunicación, al establecer: "Las empresas de v!as 

generales de comunicación son responsables de las pérdidas o aver!as­

que sufran los efectos que transportan." 

Entendemos que existe dolo en el transporte allreo, en' la no­

ción más amplia de que el dolo es aquella acción u omisión con el áni­

mo de dañar o de perjudicar, impidiéndose el cumplimiento normal en -

el transporte contratado. Por tal raz6n el porteador aéreo,. que haya -

actuado con dolo, no tendrá derecho a beneficiarse con las disposiciQ.. 

nes que excluyan o limiten su responsabilidad, si este dolo proviene -

de su parte o de sus dependientes, obrando en el ejercicio de iius atrl 

buciones. 

La culpa se constituirá por la omisión de la diligencia espfL 
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cial,, que e~dge 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 dEi_ 

riv~da de un hecho indemniza ble, debe de ser imP,utable al autor. 

En relación a los daños causados a terceros en la superfi -­

cie, dicha responsabilidad del porteador aéreo, se encuentra basada -

en la teoría del riesgo objetivo; y de la cual hemos hablado ampliameQ_ 

te en el capítulo anterior. Encontrándose reglamentado en las diferen-

. tes Convenciones Internacionales, y de las cuales haremos referencia 

en el capítulo posterior. As! como la regulación por parte de nuestra -

legislación en la Ley de V!as Generales de Comunicación, en su libro­

IV denominado "De las ComunicrlCiones Aeronáuticas", en su sección -

tercera, referente a los daños causados a 'terceros. 

Elementos esenciales de la Responsabilidad. - Necesario es 

que para poder responsabilizar a una persona física o moral, en cuanto 

a su responsabilidad aeronáutica, es necesario que se cumpla con los­

siguientes elementos: 

a). - Un sujeto activo y otro pasivo. 
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b). - Un daño causaélo, con motivo del transporte aéreo. 

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

dad. 

El primer elemento, que hemos señalado, encontramos a dos-

sujetos; el primero como sujeto activo es el transportador aéreo. El sujg_ 

to pasivo, viene .a ser la persona que contrató los servicios del transpoL 

tador aéreo o sea el usuario del transporte aéreo. 

El artículo 342 de la Ley de Vías Generales de Comunicaci6n, 

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

.ria s de servicio público de transporte aéreo, haciéndolo responsable por 

los daños con motivo del transporte de pasajeros.º de mercancías. 

En el plano internacional, debemos de ver al sujeto activo, -

según se desprende del artículo 17 de la Convención. de Varsovia d~ --.-

1929, determinado como sujeto responsable del daño ocasionado con mQ. 

tivo del transporte aéreo, al transportador aéreo, por muerte, herida o -

lesión corporal sufrida por un viajero, a bordo de l? aeronave o durante 

las operaciones de embarque y desembarque. Asimismo, en el artículo 

18 de dicha convención, se refiere al porteador aéreo por la destrucción 

o avería en los equipajes registrados o mercancía transportada. 
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Se señala -también como sujeto activo responsable, en la mo­

dificación al Convenio de Varsovia de 1929, por el Convenio elaborado­

por el Subcomité de Varsovia en París de 195 2, que se entendiera por -­

transportista, aquella persona que ha concluído en nombre propio un -­

contrato de transporte aéreo. Toda persona que concluya un contrato -

de ~ansporte aéreo, en caso de que surja una responsabilidad de caráf. 

ter civil, será la (mica responsable, de los daños y perjuicios oca sion.2_ 

dos con motivo del transporte aéreo, o sea aquella responsabilidad en -

el supuesto de un transporte a ejecutar por varios transportistas aéreos 

sucesivos. 

En la Convención de Varsovia se nos indica al respecto, que­

tratándose de transportes de personas, el viajero o sus derecho-habie11. 

tes sólo podrán ejercitar sus derechos, en contra del transportador áe -

reo que haya efectuado el transporte, durante el cual y en su curso se -

produjo el accidente o retardo, salvo, que mediante estipulación expr~ 

sa, el primer transportista haya a sum.ido la responsabilidad por todo el 

viaje, Y si se tratare de equipajes o de mercancías, el expedidor de -

la mercancía tendrá derecho contra el primer transportador y el destina­

tario con derecho a la entrega, la tendrá su acción en contra .del 6ltimo 

transportador de la mercancía, y uno y otro podrán además, repetir con. 

tra el transportador que haya efectuado el transporte durante cuyo lapso 

se produjo la destrucción, pérdida o avería de la mercancía. Dichos -
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transportadores serán solidariamente responsables ante el expedidor o -

destinatario. 

El sujeto pasivo, es aquella persona que ha sido víctima di-· 

recta del dai\o o perjuicio ocasionado con. motivo del transporte aéreo. 

Dicha pers·ona tendrá derecho de exigir la reparación corres­

pondiente por dichos perjuicios ocasionados, y en caso de muerte, co­

rresponderá a sus derecho-habientes ejercitar las acciones correspon -

dientes. 

El dai\o como segundo elemento, para que surja la responsa­

bilidad civil del transportista aéreo. 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 dai\o 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 dai\o ocasionado. 

En cuanto a lo que se debe de entender por dai\o, debe de -­

ser tomado el concepto de una manera amplia, que no quede duda algu­

na de que el daño o perjuicio por más leve que se llegue a ocasionar -

a la víctima . 
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La reparación del dai'lo, corresponde al autor del mismo, est2_ 

bleciéndose dicha reparación por el artículo 1910 de nuestro ordenamien-

to legal. 

Dicho ordenamiento o sea el Código Civil para el Distrito --

y Territorios Federales, nos indica en su artículo 2108, qu~ se entiende 

por daf!.o y el 2109 del mismo ordenamiento, qué se entien~e por perjui-

cio. En el capítulo relativo al incumplimiento de las obligaciones. 

La reparaci6n del daf!.o debe de consistir en el restableci --

miento de la situaci6n anterior al daf!.o, y cuando esto sea imposible, -

.en el pago de daf!.os y perjuicios. 

Los dailos pueden haberse ocasionado a la víctima , por el -

uso del transporte aéreo que esta hubiere contratado, consistiendo es-

tos daiios en los siguientes: 

a). - Daf!.os al usuario, consistentes en el fallecimiento del 

mismo, o en aquellas lesiones o heridas que puedan habérsela ocasiQ.. 

nado. 

b).- Daños a las cosas, equipajes o mercanc!as que traen-

como consecuencia: 

l. - Destrucción. 
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2 • - Pérdida o 

3. - Avería, de los equipajes o mercancías registradas, por -

•o que se puede considerar que quedan excluídos los efectos persona -. 

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

Aparecen previstas estas situaciones en la Convención de -

Varsovia, en s~ artículo 22, inciso tercero. 

Lemoine y Jug lart, sostienen que la lesión mental se encue1.1. 

tra comprendida dentro del concepto de "!esión corpa-al" aunque consi~ 

ra qúe la lesión mental debiera de ser objeto de una mención especial. 

El Consejo de la O.A.C.I. ·en el anexo Décimo Tercero de --

"Encuestas de Accidentes de Aviación", adopt6 la siguiente definición -

éle "accidente": Todo suceso, relacionado con la utilización de una aerQ. 

nave, que ocurre dentro del período comprendido entre el momento en --

que una persona entra a bordo de una aeronave, coJi Intención de reali -

zar un vuelo, y el momento en que todas las personas han desembarca -

do, durante el cual: 

a). - Cualquier persona muere o sufre una lesión grave a con-

secuencia de hallarse en la aeronave, sobre ésta, o por contacto direc-

to con ella o cualquier cosa sujeta a ella. 

e: 
' 
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b). - La aeronave sufre dallos de importancia, 

La Convención de Varsovia en su articulo 17 determina el pe-

r!odo dentro del cual se es responsable por parte del transportista aéreo 

para con el usuario. 

Vemos que en la definición antes expuesta por .el consejo de-

·1a O.A.C.I., comprende cualquier situación 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 exoneración. - Hemos visto que para que se pr~ 

sente la responsabilidad es necesario ql!e existan los siguientes ele -

mentas: sujetos y un dai'lo; y además, qué la causa que di6 origen .al -

dai'lo no se encuentre legitimado por una exoneración 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 ca\!_ 

sado un daño a los usuarios; y siempre también que el transportista o -

sus empleados no hubieren actuado con dolo o culpa, para que puedan -

liberarse de 'ta responsabilidad aérea. 

Son los llamados riesgos del aire, que se concretan a aque -

Uos casos o acontecimientos inciertos debidos a causas desconocidas-

a las cuales no ha contribuído la negligencia del transportador; y no le 

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

La actividad aeronáutica es aleatoria, alin en 1 é'Ctuo.lidad -

y el usuario de esos servicios conoce la existencia de tales riesgos y-

los afronta sirviéndose de tal medio de transporte; compartiendo con el 

transportista las consecuencias dañosas de esos eventos imprevisibles 

e inciertos • 

Las principales causas de exoneración son las siguientes: -

La fuerza mayor y el caso fortuito, el vicio propio de la aerona\e, im -

prudencia o culpa de la víctima, culpa de un tercero, y cláusulas con-

tractuales (el caso del transporte simultáneo). 

Necesario es determinar cada una de estas causas de exong_ 
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raci6n de la responsabilidad del transportador aéreo. 

a). - Fuerza mayor. - Es un acontecimiento imprevisible y -­

extraiio a la persona y a la actividad de explotac16n del responsable; -

producido desde fuera por fuerza extraiia de la naturaleza o por causa­

de un tercero, pudiendo ser las condiciones atmosféricas con la conc.!:!. 

rrencla de ciertos requisitos, en los cuales se desarrolla la actividad­

aeronáutica. 

Lemoine y la Jurisprudencia Francesa seiialan los siguientes 

requisitos: 

a). - La in~mputabilidad, 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 transporte aéreo que -­

las condiciones atmosféricas hayan presentado o presenten un carácter 

de violencia anormal e inusitada y al cual no se pueda resi'stir. 

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 fácil -

mente suministradas al transportista y personal técnico. 
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b). - Medic!as necesarias. - El transportista aparece en el Con. 

vento de Varsovia , diciendo que no será responsable si prueba que él --

y sus representantes adoptaron las medidas necesarias o que le fué im -

posible adoptarlas. Será otra causa de exonerac16n de responsabilidad, 

haber tomado todas aquellas medidas necesarias que exige la aeronave-

gaci6n, por los dai'los producidos en el 'transporte aéreo. 

La primera Conferencia de Derecho Privado Aéreo (Paris 1925) 

el Delegado de Suiza M. Pittard manifestó que: el exportador debe de -

tener una organización normal de la explotaci6n: una elección juiciosa-

de su personal, una vigilancia constante de sus agentes y dependientes 

un control riguroso de sus aparatos y accesorios y materias primas ••• " 

Es necesario para que opere esta causa da exoneract6n de --

responsabilidad del transportista, que en el mismo no exista ni s~quie -

ra un asomo de culpa: ni de aquella culpa in concreto de la cual hicimos 

referencia en el capítulo anterior o sea la referente en aquella culpa que 
' . 

surg!a por no poner en el cuidado de las cosas la mayor diligencia do --

la que en forma normal pondría a las suyas. Y este transportador deberá 

de quedar liberado de responsabilidad o exonerado, si prueba que la --

aeronave satisfaé!a las condiciones de navegabilidad exigidas por el E,! 

ta do de su matrícula. 

&11'LlOTEC.5. CENTRAL 
. . U. N. A. M. 
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Fué muy debatido el doce de septiembre del año de mil nove-

cientos cincuenta y cinco en la Octava 'Conferencia Internacional de --

De::echo Privado Aéreo, realiza.da en La Haya para modificar la. Conven-

ciOn de Varsovia. El debate lo alr16 el Delegado Argentino Dr. Peruchi, 

quien propuso cambiar las palabras "necesarias", por los ténninos'pos!.. 

bles y previsibles" por entender que éstos implicaban, no sólo haber -
! 

adoptado las medidas necesarias que están al alcance del transportis -

ta, sino también excluir el supuesto de casó fortuito ·Y fuerza mayor. 

O sea que era necesario que el transportista hubiera tomado-

todas üquellas medidas neceserias generales y normales del transporte-

aéreo y además aquellas medidas especiales que pudieran surgir en el -. . 

mismo transporte, y que se encuentran en una relación indudable entre-

el dafto 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 estos casos la vo -

luntad de la persona deudora no le puede ser imputado el dailo oca sio -
' '. 

nado. Ejemplo de este e.aso podríamos seilaliir al que p•idiera ocasio -

nar un rayo en la aeronave al hacerla estallar en vuelo. Y en el cual -

se ha .realizado el dailo a6n contra la voluntad del transportista. 

La Ley de Vías Generales de Comunicación nos indica en su-
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artículo 346, diciendo: 

"Artículo 346. - La empresa estará exenta de las responsabili-

dades que atribuye esta sección, en los siguientes casos: 

1. - ••• , , • si comprueba haber tomado las precauciones razo@ 

bles para evitar el dai\o y las medidas técnicas-exigidas por esta Ley y-

sus reglamentos, o q~e le fué imposible tomarlas: 

II. - ••••• si comprueba que el retraso fué motivado por qond!.. 

ciones metereológicas adversas, o por maniobras de salvamento o por -

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

El artículo 349 de dicho ordenamiento hace mención del mis -

mo modo al artículo anteriormente transcrito, pero refiriéndose al dai'io-

ocasionado a l.a carga y el equipo facturado, estableciendo las mismas 

causas exonerativas de responsabilidad, 

El Código Civil hace mención del caso fortuito en el artículo 

2lll al sei\alar: "Nadie está obligado al caso fortuito, sino cuando ha ~ 

dado causa o contribuldo a él, cuando ha aceptado expresamente esa -

responsabilidad o cuando la ley se lo exige". 

En el 'Oltimo de los casos, corresponderá al deudor probar --

estas circunstancias, para eximirse de cualquier responsabilidad. 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 operación aeronáuti­

ca un grado de seguridad lógica, prueba que es perfectamente posible -

para el transportista. 

Se demostrará que la aeronave fué dotada de un certificado -

de ~eronavegabilidad vigente, que de sus limos aparece que la~ plan -

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

a la realización del viaje o sea, probar el transportista en todos sus -

aspectos, mediante prueba documental, que reviste casi siempre el -­

carácter de instrumental pOblica, que ha cumplido con las reglas de la­

técnica aeronáutica, con tales requisitos habrá asl cumplido con el re­

.quisito de las medidas necesarias. 

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

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

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

plimiento, alegando vicios propios de la aeronave. 

Basa~do la responsabilidad en la teoría del riesgo, los vicios 

propios de la aeronave no pueden ser considerados corno causas de --­

exención de la responsabilidad. 

La Convención de Varsovia nada dispone al respecto; y esta-
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causa no es válida para dicha Convenci6n. 

En el art!culo 137 del Código Aeronáutico Argentino, se esta -

blece en su 11ltima parte que la prueba de cumplimiento de las medidas-

de debida diligencia es procedente "aCin en el caso de _que el daño pro -

venga de vicio propio de la aeronave". Dándose como ejemplo del vicio 

de la aeronave, como vicio oculto, la rotura de una parte de la aerona -

ve p~opucida por fatiga del material dentro del período de su utilizaciOn 

habilitada. 

O sea que cuando se tiene calculado cient!fica y técnicame.!l 

te dé que una pieza determinada que se encuentra oculta dentro de la -

aeronave, se prevé que durante un lapso de tiempo o un lapso ae vue ·-
1s estará en condiciones de servir, pero por causas extrañas surge la-

rotura de esta parte por fatiga del material con el cual está hecha, sur-

ge as! el vicio de la aeronave. 

·No existe una clara solución, toda vez que se tomaron todas 

aquellas medidas necesarias para la realización normal de la aeronave, 

pero por causa extraña surge este vicio de la aeronave. Lo cual se pu~ 

de equiparar a la fuerza mayor puesto que surgen los requisitos de ésta: 

-tnimputabilidad, irresistibilidad e imprevisibilidad. 
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No se le puede imput.ar al transportista o a sus empleados cuJ 

pa alguna, puesto que no existe dolo o negligencia o imprudencia. Es --

asimismo irresistible.aan en contra de la voluntad del. transportista; 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. 

Hechos no culposos, en aquellos casos de que exista culpa -

por ~arte del transportista, aónque el daí\o sea debido a los actos del -

p~rjudicado', estará obligado a responder del resultado de los mismos y-

~~brá una exención de responsabili~ad del transportista si el daí\o se -

produce sin la culpa o falta de su parte. 

Hechos culposos. - En c.oncurrencia de culpa del transportista 
;, 

y el pasajero; cuando han ooncurrido ambos a la realización del dafio, -

por existir culpa coman •. La responsabilidad del deudor existe pero Umi-

tadamente, reducida en la. medida· en que sea imputable a la culpa por -

parte del perjudicado o sea; que se compensa la una por la otra; graduán. 

dose en definitiva el resultado 'según la mayor o menor gravedad de cada 

. uno. 
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Otras legislaciones señalan distinta solución diciendo: que -

desde el momento que existe culpa por parte del perjudicado, el trans -

portista queda exento de toda responsabilidad. Solución que se fonda -

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

tiende que el que sufre el daí'l.o por su culpa, sufra daño". 

As! se establece en la Convención de Varsovia que nos seña-

la: que en caso de que el transportista pruebe que el dai'\o fué a causa -

del perjudicado, se podrá eliminar o atenuar la responsabilidad del ---

transportista. 

Encontramos que es necesario que para que el transportista-

quede eximido de cualquier responsabilidad, necesario es que se es -

tablezcan estos tres requisitos necesarios: 

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

di cado, haya intervenido para la realización de dicha causa. · 

b). - Que la intervención del transportista en la causa ini -

cial sea a11n en contra de ·su voluntad y 

e). - Que exista una relación de causa a efecto, entre la --

causa inicial y el daño. 

iExistiendo,una·causa de 1limitaci6n a ·esta exención de res-
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ponsabilidad, cuando el perjuicio o dafio ocasionado, no por culpa per­

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 pre su -

mirá que la culpa del transportista consistió, ya en una falta de vigilan. 

cia (culpa in vigilando) o por haberse hecho una defectuosa elección -­

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

e). - Actos de un tercero. - No solamente es la persona extrs_ 

J'la a la aeronave, sino también aquella que carece de relación de depeQ 

dencia con los elementos personales del mismo. En el proyecto de Re -

visión de Par!s de 1952, se consideró como persona perjudicada, para 7 

los efectos de la responsabilidad, no sólo .a los que son en la realidad, 

sino que también hubo de considerarse a los empleados de ella, cuando 

act(ten en el ejercicio de sus funciones. 

En estos casos de culpa de un tercero, se consideran equip<L 

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 cáusado dafios a terceros, .a pasajeros y a equipajes. 

Cláusulas contractuales de exoneración. - El origen de es ..., 
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tas cláusulas se remonta al período comprendido entre 1885 y 1890. N'!.. 

cido del hecho de no poder las armadoras soportar frente a los fletes -

reducidísimos, la fuerte carga de las responsabilidades dimanadas del 

transporte marltlmo. La cuestión de su implantación se plantea en el-

Congreso Marítimo de Amberes (1885) y seguidamente en el de Bruse -

las (1888) a partir del cual fué admitida la inserción de las cláusulas-

por varias Cámaras del Comercio, entre ellas la de los armadores de -

Bruselas y Hamburgo, pasando a formar parte de las Reglas de Fleta -

mento de Londres de 1893 y a poco despul!s de la "Harter-Act" nortea-

mericana, de 13 de febrero del mismo año,· iniciándose con ello una ·· -

reaccUn legislativa que se comunicó a Australia, Canadá, Fran,,. ::i, -

Holanda, Bélgica y pasando a formar parte de la Convención de Bruse-
' 

las del 25 de agosto de 1924. 

Las cláusulas exonerativas de responsabilidad del transpoL 

tista son de un .carácter especial, justificando que la inejecuc16n del-

contrato de transporte, o la falta de diligencia, proviene de una causa 

extraña que no puede serle imputada al transportista. 

Los principales motivos de exoneración son los caso¡; ante-

riores que hemos descrito y los cuales son cinco: a). - La fuerza ma -

yor; b). - Vicio propio de la aeronave. - e). - Imprudencia de la víctima; 

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

Se han señalado por diferentes autores otras causas de las -

que se pueden. invocar para exonerar la responsabilidad del transportis­

ta y son las siguientes: a). - La falta excusable de pilotaje o falta de­

pilotaje, Este Oltimo concepto sólo se aplic~ en la Convención de Va.r 

sovia de 1929, como causal de exoneración de responsabilidad del --­

transportista, con relación al transporte de carga o de equipajes, no -

siendo aplicable de manera alguna al transporte de personas. 

En el .Protocolo de La Hilya, modificativo del texto de VarsQ.. 

via de 1955, se suprimió el segundo párrafo del art!culo 20 de dicha -

Convención de Varsovia, que señalaba: "Art. 20. - ••.• En los trans -

portes de mercanc!as y equipajes, el transportador no será responsa -

ble, cuando pruebe que el daño provino de una FALTA DE PILOTAJE, -

de conducción de la aeronave o de navegación, etc. " 

Esta exoneración, por la falta de pilotaje ser!a inadmisi -

ble tanto jur!dica como lógicamente en el· transporte terrestre, pero - -

no lo es en el aeronáutico, tanto por la distinta naturaleza de los -­

riesgos cuanto por la especial condición jurídica del comandante de 

la aeronave. 
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No cualquier falla de pilotaje, conducción o navegación de -

la aeronave excusa la responsabilidad, sino que sólo cabe aplicar este 

principio en los casos de error humano, que tanto en la aviación como-

en cualquier otra orden de cosas debe de merecer una especial consi -

deración. 

La Convención de Bruselas de 1924 distingue entre faltas --

tácnicas (referentes al manejo de la aeronave) y faltas comerciales --

(relativas a la manipulación y cuid¡:tdo de la carga) eximiendo al tranª-

portador por los primeros, ya que no sería equitativo hacer responsa -

ble al transportador por los errores técnico-profesionales de la tripu -

laci6n. 

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 la falta y no la calidad o fun -

' 
ciones del tripulante que hubiera cometido la falta. 

La culpa de cualquier miembro de la tripulación que se --

traduzca en una falla del pilotaje, de conducción de la aeronave o -

. de navegación, es motivo suficiente de liberación, Naturalmente --

que esta exoneración de responsabilidad se refiere al transporte de-

mercancías o carga; más 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, conducción o navegación, ya que la tripulac16n-

no adoptó las medidas necesarias para evitarlo. 

En el caso de que exista dolo o culpa por parte del trans --

porfista, estas cláusulas exonerativas de responsabilidad, no surU -

r4n efecto alguno, ya que solamente acblan o funcionan dichas cláus!:!. 

las especiales cuando se ha ol::rado con buena fé. Y para los casos -
l 

de responsabilidad para las personas, no se podrán renunciar antici -

padamente a ellas. 

Limitación de la responsabilidad. - La limitación de la re~ 

ponsabilidad, surge en que e~ necesario de que en los buenos princ!_ 

p1os jurídicos es preciso compensar debidamente el sistema de pre -

sunc16n de culpabilidad con una limitac16n de su responsabilidad --

que restablezca en parte el equilibrio Jurldico. (Tapia Salinas "La -

Regulación Jurídica del Transporte Aéreo). 

Reside este punto en la protección a las empresas aero -

náuticas, ya que en los tiempos pasados las probabilidades de accl 

dentes eran superiores a las actuales. 

La fijación de los llmites de indemnización conforme al-
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Convenio de Varsovia de 1929, estableció los llmites máximos para --

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

mercancías. 

·· Pasajero: 

Muerte: $ 125,000 francos 

Incapacidad, lesiones: $ 5,000 francos cada -
viajero. 

Equipajes registrados y 
mercancías: $ 250 francos por mercan_ 

cías en kilogramos. 

El franco fué referido al de 65 miligramos y medio de oro de 

900 milésimos de ley, que podrían ser convertidos a cada una de las-

monedas nacionales. El Protocolo de La Haya de 1955, estableció --

los ~iguientes límites, que es modificativo del texto de Varsovia:. --

de $125, 000 francos por muerte del pasajero, aumentó a la cantidad -

de $250 ,000 francos y en lo referente a las cosas, estas estaban 11 -
' 

mitadas a la cantidad de $250 francos por kilogramo. 

Los antecedentes de estas modificaciones se encuentran -

en uno de los deseos principales de la O.A.C.I., el de encontrar --

una suma que, establecida como límites máximos de las responsabi-

lidades, pudieran ser aceptadas por la mayoría de los países, aun--

que resultara una variación de lo establecido en el Convenio de Var -
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sovia. 

Cuando se presente dolo o culpa del transportista, no opera-

rá en-ningan momento la limitación de la responsabilidad ya sea porque 

exista: a).- Vicios en la contratación.-!>).- Dolo del transportista o -

de sus dependientes. 

En cualesquiera de los casos anteriores, la responsabilidad-

del transportista será de un carácter ilimitado; o sea que no podrán am-

pararse de las causas de exoneración de su responsabilidad, en los --

máximos fijados por la ley. 

As! lo determina el art!culo 25 de la Convención de Varsovia 

de octubre de 1929 al señalar: "El transportador no tendrá derecho de -

ampararse a los preceptos de la presente Convención que excluyan o -

limiten su responsabilidad cuando el daño. provenga de dolo suyo, de -

una falta que segan la ley del Tribunal competente, será considerada -

como equivalente de dolo. 

Carecerá 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 intención delibe-

rada del deudor de causar un daño 11
• 

El artículo 556 de la Ley de Vías Generales de Comunicación 

nos señala en su segundo párrafo:. 11 
••• Será nula de pleno derecho to .,. 

da cláusula que se inserte en los contratos de transporte con objeto de 

establecer límites. de responsabilidad inferiores a los previstos en el -

artículo 343 de esta Ley, o que establezcan causa de exoneración de -

la responsabilidad distintas de las previstas en esta sección. La nul!_ 

dad de dicha cláusula no implicará la del contrato de tr<"nsporte. " 

Este artículo es complementario del artículo 343 del ordena-

miento legal invocado, el que determina en su '1ltimo párrafo: ". . • La -

empresa no gozará del beneficio de limitación de responsabilidad a que 

este artículo se refiere, si se comprueba que los daños fueron debidos 1 ¡ 
a dolo de la empresa o de sus dependientes o empleados. " 

' l 
¡ 

1 

l 

La ley, por lo tanto, declara la nulidad de toda cláusula --
1 

tendiente a eximir de responsabilidad al transportista, o de fijarle --- 1 

l 
límites inferiores a los que la ley enumera. ! 

i 
1 
' 

la nulidad de tales cláusulas del contrato de transporte aé-

reo serán nulas de pleno derecho, por ir en contra de una norma de iQ t 
s: 
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terés pOblico, pero dicha nulidad s6lo alcanzara a la cláusula que la --

contiene, por disposici6n de la ley y no al resto del contrato del trans-

porte que será válido, siempre ·Y cuando reuna los requisitos exigidos -

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

de responsabilidad establecidas por la ley. 

Las ·acciones correspondientes, para exigir la responsabili-

dad del transportista aéreo, en cuanto a sus indemnizacio~es, varta, -

segOn se trate de personas o de carga y equipaje facturado. Para el -

primero se establece un plazo de un afio a partir de la fecha de los he!. 

chos que le dieron nacimiento, o en su defecto, de la fecha de inicia-

ci6n del viaje, prevista en el contrato de transporte a6reo. 

En cuanto a equipaje facturado y carga se refiere, la acción 

se encuentra supeditada a la reclamaci6n que se haga al transportista-

dentro de los tres d!as siguientes a la fecha de la entrega. Y a falta -

de dicha reclamaci6n, caducará la acción correspondiente para exigir-

1 

el pago de las indemnizaciones correspondientes a cargo del transpor-

1 

tista. 

1 As! se encuentra reglamentado por los artículos 347 segun -
¡ 

1 

do párrafo y 350 párrafo segundo y tercero, de la Ley de V!a s Genera -

les de Comunicación, del Capítulo Décimo Tercero, De las Responsa-

\ 

l 
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bilidades por Daños, de la Sección Primera y Segunda de dicho ordena-: 

miento, 

1 
1 



CAPITULO III. 

lo. - Antecedentes Históricos. 

2o. - Sistemas de Responsabilidad. 

3o. - Elementos de la Responsabilidad. 

4o. - Exoneración de la Respons.abilidad. 

So.- Limitación de dicha Responsabilidad.- Soluciones 
al respecto. 



lo. - DA~OS CAUSADOS A TERCEROS EN IA SUPERFICIE. - La 

fundamentación extracontractual, del riesgo espedfico aéreo~ como -

determinante de la imputaci6n de la responsabilidad. 

Hemos visto en el cap!tulo anterior que la responsabilidad ,.. 

del transportista, ya se trate de una persona física o moral. Como sui. 

ge la responsabilidad por una relaci6n contractual de transporte de --

personas o de cosas. Pero a su vez, existen otras determinantes de-

rivaqas en la actividad tridimensional de las aeronaves y de las leyes 

f!sicas que en relación con las condiciones técnicas y ~spec!ficas, -

determinan la posibilidad de vuelo, han venido a repercuUr en el ám -

bito jur!dico, 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 actividad, no obstante, resul -

tan daftadas por accidentes o derrumbamientos, caldas o explosiones-

de las aeronaves. Todo esto influye el régimen de responsabilidad -

por los dai\os causados a terceros en la superficie. 

Ya no se trata del dai\o ocasionado a un pasajero, que s·e -

ha vinculado por medio de un contrato de transporte aéreo, ·y el cual-

asume el riesgo que dicho transporte pueda ocasionarle~ Sino que el 

dai\o que se ocasiona es a personas extrai'ias a dicha explotación y-

... , ,·' 

I f 

¡ 
¡ 

·' 
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uso, que permanecen en la superficie y sin embargo la caída o cuales­

quiera de las causas señaladas, pueden provocar daños en su persona 

q en sus bienes materiales. y que son totalmente ajenos a la explota­

ción y operaci6n de la aeronave que produce el daño. 

Ante esta situación de incertidumbre para todas aquellas -

personas ajenas a la actividad aeronáutica, no se podía permanecer -

'indiferente y atribuír a la fatalidad, los daños ocasionados por esta -

actividad. 

Por ello, el Derecho Aeronáutico hubo de crear un sistema 

de características propias, para regular la responsabilidad, en caso­

de dai'ios causados a terceros en la superficie. 

La doctrina trató de romper los moldes de los juristas ba -

sados en sus concepciones clásicas roma~istas del nexo de imputa -

bilidad por culpa, o sea que se basaban exclusivamente la responsg_ 

bilidad del transportista en el elemento subjetivo intencional del do­

lo y la culpa. 

Se vió entonces, que no alcanzaba a darse una solución -

científica ni práctica, que fuera aceptable a dicha cuestión. Y fu~ -

as! que se fundamentase en una concepción objetiva que prescindie­

ra del nexo de culpabilidad, para hacer nacer la responsabilidad de-

,_,·, .. -.. , .. ,,-,.,. ,,.,., 
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la mera relación de consecuencia entre el hecho causa y el hecho efec-

to. 

Las bases jurídicas de la responsabil1dad por los daí\os cal!., 

sados a terceros en la superficie, fueron discutidos por los juristas --

desde el comienzo de la aeronáutica, habiendo sido motiw de especial 

preocupación de parte del Comité Jurídico Internacional de la Avlaci6n, 

fundado en París en 1910 , en su tercera reunión efectuada en Francfort, 

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

Posteriormente al estudio de la posibilidad de la adopc16n -

del sistema de la responsabilidad fundado en la culpa y analizando --

los diversos regímenes aplicables, se dijo que aquel no resultaba su(!, 

ciente para la protección adecuada de los intereses que se deseaba --

defender, alegándose que sería injusto dejar sin indemnización al per 
. -

judicado en aquellos casos en que no fuere posible demostrar.debida-

mente la culpa del aviador, o tratándose de caso fortuito ó de fuerza -

mayor, siendo evidente la dificultad de probar, por el tercero, la cul. 

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

O sea que, entonces, se demostró que el sistema clásico -

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 considerándose además, que sería poco equitativo, que las-

consecuencias derivadas del caso fortuito o de fuerza mayor recayeran 

soJ:re la víctima. 

2o. - SISTEMAS DE RESPONSABILIDAD. - Ante la insuficien -

cia de. la posición subjetiva, se estudi6 la posibil1dad de aplicar la -­

co~strucci6n jurídica basada en la responsabilidad objetiva, dentro de 

cuya tendencia encontramos dos clases: a). E~ sistema de la presun -

ci6n de culpa, y b). El de la doctrina del riesgo. 

La doctrina de la presunción de culpa sustrae al perjudica -
···.·,:· 

do de la carga de la prueba. Se presume la culpa del autor, el cual -

debe de reparar los daftos producidos salvo que pueda rescatar su rel!. 

ponsabilidad, ·demostrando que no ha existido culpa de su parte, o -

que ésta se debe a un tercero, a un caso fortuito o a una causa de --

fuerza mayor. 

. .. 

Este tipo de responsabilidad objetiva basado en la presun- . 

ciOn de culpa, ha sido adoptado seg'1n Cocquoz por Australia, Polo -

nia, etc. 

Encontramos que esta posici6n era a todas luces injusta,­

dada la circunstancia de que en numerosas ocasiones y oportunida -
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des, por producirse real o aparentemente las causas de exoneración de 

responsabilidad principalmente la de fuerza mayor,- quedaba sin reparq_ 

c16n los daftos producidos a los terceros en la superficie. Fu6 enton -

ces que tom6 un fuerte impulso en el campo del Derecho Aeronáutico -

la doctrina de la responsabilidad objetiva, que se basaba en el riesgo, 

de acuerdo con la cual nabiendo surgido una nueva fuente de riesgos .:. 

originados P.or la aviación se consideraba 16gico, que quienes se ben!, 

fician con esta actividad, creando dicho riesgo, se hicieran cargo de -

perjuicios que la misma podr!a originar a terceros ajenos a la acthil --

dad. 
1 

Fué asr como se liberó al perjudicado de probar la responsé!. 

bilidad del aviador por culpa o dolo, evitándose tamblen a probar por-

ca so fortuito o de fuerza mayor, en perjuicio del perjudicado terres --

tre. 

El Comité Jurídico Internacional de la AviaciOn, recibio su-

impulso final al debate de esta cuestión en la Conferencia de Derecho 

Internacional Aéreo' que tuvo lugar en Par!s en el afto de 1925; donde -

se encomendó a Ambrosini y Vivent el estudio del sistema, siendo sus 

ponencias las que sirvieron de base al sistema elaborado en la Con -

vencion de Roma de 1933, que es la que se ha adoptado con diferentes 

variantes, por las legislaciones aeron~uticas de todos los pa!ses. 
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Esta Convenci6n de Roma de 1933, no obtuvo el resultado de 

un1ficaci6n, pero s! sent6 las bases de uniformidad efectiva. 

As! encontramqs en nuestra legislaci6n respectiva o sea la­

Ley de V!as Generales de Comunicación, en el artículo 351 de la Sec­

ción Tercera, de "Los daños a terceros", que nos señala: 

"Artículo 351. - Cuando por la operact6n de una aeronave -­

o por objetos desprendidos de la misma se cause un daño a las perso-

nas o a las cosas que se encuentren en la superficie, nacera la respOJ! 

sabilidad con sólo establecer la existencia del daño y su origen. 

Esta responsabilidad recaera sobre quien tenga, ya sea la -

propiedad, ya sea la posesiOn de la aeronave. 

Para los efectos de· este artículo se entiende la operación -

de una aeronave todo movimiento de la misma en tierra o durante el -

welo, realizado bajo sus propios medios motores. 

Se prescinde totalmente de la prueba de la culpa o negli -

gencia para nacer nacer la responsabilidad: y como consecuencia el -

derecho a la reparación de la simple relación de causalidad entre el -

hecho generador y sus consecuencias, bastando a tal f!n la prueba. -­

de esa relación de causa a efecto. 
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Por lo general, sólo la falta de la víctima puede oponerse --

como eximente o atenuante de la. responsabilidad, áan cuando se admi-

ten otras, en la Convenc~6n de Roina de 1933. 

Si bien este sistema podría dar lugar a algunas injusticias, 

resulta más .equitativo que las consecuencias del acto recaigan so~re 

de quien las cometió y no sobre la víctima. Debiéndose de tener ade-

más en cuenta que no existe reciprocidad de situaciones entre la aerQ.. 

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 ries·go, debe necesi!_ 

riamente de responder del mismo, por las consecuencias perjudicia -

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 re.sponsabilidad objetiva, basada en el -

riesgo creado por el uso de cosas peligrosas, que era aplicada en --

otros ambitos del derecho, fué acogida con gran beneplácito en la -

actividad aeronáutica, toda vez que se estuvo de acuerdo en el ca -

rácter autónomo de la disciplina jurídica que la rige. 

Encontramos que esta teoría de la responsabilidad objet!_ 
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va, hace' efectiva la responsabiÜdad del transportista, desde el preci -

so momento en que existe. una relación de causalidad entre el hecho --

' perjudicial y el daño. El fundamento como se ha señalado, hace res -

ponsable a quien saca un provechCl por la actividad que desarrolla, en 

perjuicio de personas o bienes que se encuentran totalmente ajenos --

a esta actividad, quienes a cambio son perjudicadas sin obtener, a --
' 

cambio de ello, beneficio alguno. Cosa que no sucede con el viajero 

que soporta en Oltima instancia cualquier perjuicio que pudiera ocasiQ.. 

n~rsele. 

3o. - ELEMENTOS DE LA RESPONSABIUDAD. - Para que surja 

la responsabilidad en la teoría objetiva o del riesgo creado, es nece-

sario: 

I. - La existencia de un daño de carácter patrimonial. 

II. - La relación de causa a efecto, entre el hecho causa --

y el daño. 

El artículo 351 de la Ley de V!as Generales de Comunica --

c16n estáblece la teoría de la responsabilidad objetiva en toda su ex-

tensión: estableciendo que para tener derecho a la reparación del daño 

causado, sólo es necesario demostrar la existencia de un daño y que-

éste pro'ldene de una aeronave en vuelo, considerándose que una aerQ.. 

nave está ~n 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 consiguientemente como excepciones de -

responsabilidad el caso fortuito y la fuerza mayor; quedando como -­

caso en los cuales no habrá responsabilidad del propietario o del -­

poseedor de la aeronave, cuando por culpa de la víctima la realiza -

ci6n del dai1o o éste provenga de un tercero que tenga intención de -

causarlo, o también en el caso en que la persona que opere la aeron2_ 

ve lo haga sin el consentimiento del propietario o del poseedor, de -

hiendo de demostrar éstos que tomaron las medidas oportunas para -­

evitar el uso ilegítimo, pues de otra manera serán responsables sol!_ 

dariamente con aquel. 

La Convención de Roma de·l933, en los proyectos.elabora-. 

dos , hada recaer la responsabilidad en el propietario de la aeronave 

causante del daño, pero en las sucesivas revisiones se advirtió que­

na siempre la aeronave opera bajo la responsabilidad del propietario, 

por lo que el texto definitivo de la Convención estableció que la res­

ponsabilidad incumbe al empresario de la aeronave considert!ndose -

como tal "a toda persona que tenga la disposición de la misma o que 

haga uso de ella, por su propia cuenta," agregando: "En'el caso de­

que el nombre del empresario no estuviese en el Registro Aeronáutico 

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

En la Ley de Vías Generales de Comunicación, encontramos 

que existe un capítulo referente al "Registro Aeronáutico Mexicano", -

en el cual la Secretaría de Comunicaciones y Transportes lleva un re -

gistro de las mismas y la propia Secretaría expedirá el certificado de­

navegabilidad, co¡no constancia de que la aeronave ha pasado las -­

pruebas y el control técnico prescritos, para permitirle volar en con -

diciones de seguridad tácnica satisfactoria, As! como para actuar cQ_ 

mo miembro del personal técnico aeronáutico, se requiere le sea exp~ 

dida una licencia yálida para ejercer las funciones correspondientes. 

O sea que de esta manera se demostrará ante la autoridad­

competente, que se han tomado las medidas técnicas razonables y -­

oportunas para evitar el uso ilegítimo, y as! no hacerse acreedor a -

responder solidariamente con el causante del daño, puesto que las -

licencias del personal aeronáutico mexicano, sus renovaciones, SUª-. 

pensiones y cancelaciones, deben necesariamente de inscribirse en­

dicho Registro y aquellos que no se registren, sólo producirán efecto 

entre quienes los Otorguen I pero no COntra terceros I el CUal SÍ podrá 

aprovecharlos en cuanto le sean favorables. 

Como tercero, el propietario o poseedor de la aeronave por 
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medio de su documentación respectiva, podrá demostrar que el daño --

causado por la aeronave fué realizado sin su consentimiento o autoriz2_ 

ción. 

Si el accidente ocurre en tierra produciéndose por la col! --

si6n de dos o más aeronaves, los daños serán reparados por los pro -

pietarios o poseedores de las aeronaves, cada uno dentro de los l!mi-

tes del artículo 352 de la tabla de dicho art!culo, el cual fija los l!mi-

tes máximos correspondientes a la indemnización por cada aeronave, -

seg6n el peso correspondiente de cada aparato. 

4o. - EXONERACION DE IA RESPONSABIUDAD OBJETIVA. -

Las causas de exoneración respectha, son a saber: 

a). - Imprudencia de la víctima. 

b) . - Actos de un tercero. 

Como toda norma de exoneración o atenuación al principio -

general de la responsabilidad, como lo es el establecido por el art!cJL 

lo 353 de la Ley de V!as Generales de Comunicación, la carga de la -

prueba corresponderá a quien trata o la invoca; es decir, al principio:-

establecido corresponderá al explotador de la aeronave, demostrar --

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

¡. 
¡ 
I 
' ¡ 

1 

1 

1 

1 

l 
¡ 
l 

¡ 
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son los que han producido el daño, 

So. - LIMITACIÓN DE ESTA RESPONSABILIDAD. - Soluciones 

al respecto. - Necesario fué que se limitara la responsabilidad por d2_ 

ños causados a terceros en la superficie, 

La aviaci6n en sus comienzos, era causa de que general--

mente al suceder un accidente, este acarreaba la destruc'ci6n total -

de la tripulación, aparato, pasaje y cuantiosos daños ocasionados -

a los terceros en la superficie,; esta responsabilidad oscilaba entre-

dos distintas fuerzas: una que pugnaba por liberar al transportista de 

la responsabilidad tan rígida del derecho común, 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 deducía del propio riesgo, con la tendencia de esta-
.. 

tuir a favor de los terceros, un derecho a ser compensados o indem -

nizados por .los daños causados, por quienes por el sólo hecho de --

sus actividades creaban un riesgo en contra de la humanidad. Des -

de el punto de vista económico, los accidentes de aviaci6n cada vez 

menos frecuentes, daban al traste con las empresas, de no reglamen. 

tarse sus consecuencias económicas. 

Fué necesario que se adoptara la tesis de que el transpor-
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tista aéreo tenía la obligación de reparar los daños, siempre que le -

fueran imputables por causa de un accidente. 

Se han apoyado tesis en fundamento de carácter práctico, -

tendientes en su mayor!a a permitir una garantía por el riesgo que se-

crea, mediante seguros que impidan que el deudor se encuentre en un 

estado de insolvencia; la fijación de límites máximos permiten contr2_ 

tar los seguros que evitan la eventualidad. 

Otra solución que fué adoptada, es la referente al establ~ 

cimiento de topes máximos de indemnización a favor de los terceros-

P.erjudicados, con la finalidad de proteger a la aeronavegación, evi-

tanda la posibilidad de que la producción de un accidente, produzca 

la quiebra económica del explotador aéreo. 

La necesidad de limitar la responsabilidad en la aplica -

ción del sistema jur!dico, fué necesario para actuar como un contra-

peso para restablecer el equilibrio que la aplicación ilimitada de la-

responsabilidad del transportista, podría crear la doctrina de la res-

ponsabilidad objetiva. 

Uno de los primeros ordenamientos jurídicos que adopta -

ron la limitación de la responsabilidad fué la Ley alemana de 1922 ,-

I· 
1 

1 

1 

1 
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en una forma parcial; mediante la cual se otorgaba al tercero perjudicª-.. 

do la opción de obtener el res_arcimiento a través de la limitación de la 

responsabilidad objetiva, o en su defecto recurrir al régimen dé.res --

ponsabilidad del derecho com'1n, mediante la carga de la prueba de la 

culpa o negligencia, y en caso de probar éstas, le serta resarcido ín-

tegramente el daño o perjuicio ocasionado. 

El Comité Internacional Techanique de Experts Juridiques -

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

. respecto, adoptó 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 c9mo peso máximo autorizado para el despegue. 

Nuestr"' legislaci6n adoptó las dos soluciones propuestas, 

haciendo una amalgélTla de ellas, señalando en su artículo 343 párra -

fo sexto que: ".,~La empresa garantizará el pago de la indemniza --

ci6n que le impone este artículo". Así también lo determina el ar --

tículo 352 del Capítulo Décimo Tercero de los Daños a Terceros, que 

mediante un contrato de seguro se garantiza el paso de la indemniza-

ci6n. 

-
Así como el sistema de la limitaci6n fijado por la Conve11. 

ción de Roma de 1933, basado en el peso de la aeronave, entendida 
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en una forma parcial; mediante la cual se otorgaba al tercero perjudicª-. 

do la opción de obtener el res.arcimiento a través de la limitación de la 

responsabilidad objetiva, o en su defecto recurrir al régimen dé res -­

ponsabilidad del derecho común, mediante la carga de la prueba de la 

culpa o negligencia, y en caso de probar éstas, le sería resarcido ín­

tegramente el daño o perjuicio ocasionado. 

El Comité Internacional 'rechanique de Experts Juridiques -

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

. respecto, adoptó 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 c9mo peso máximo autorizado para el despegue. 

Nuestra legislación adoptó las dos soluciones propuestas, 

haciendo una amalgana de ellas, señalando en su artículo 343 párra -

fo sexto que: ", , ~La empresa garantizará ·el pago de la indemniza -­

ción que le impone este artículo". As! también lo determina el ar -­

tículo 352 del Capítulo Décimo Tercero de los Daños a Terceros, que 

mediante un contrato de seguro se garantiza el pa,90 de la indemniza­

ción. 

As! como el sistema de la limitación fijado por la Convefl. 

ción de Roma de 1933, basado en el peso de la aeronave, entendida 
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con la carga total máxima que est~blece el certificado de navegabilidad, 

que es el peso máximo autorizado para el decolaje. 

Los l!mites del artículo 352 de la Ley de Vías Generales de -

Comunicación, seiialan los máximos correspondientes a la indemniza -

ci6n por cada aeronave segan el peso correspondiente de cada aparato. 

Aeronaves basta de 5 toneladas de pe'so b'uto, 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 !:ruto, la cantidad 

de $300,000,00; 

Aeronaves de más de 40 toneladas de peso bruto, la cantidad 

de $600,000.00. 

cuando se causen daiios a las personas y a las cosas, el -

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

sana, no excederá de las dos terceras partes de la indemnización f1Ji!.. 

da. 

Este sistema fué el fijado por la Convenci6n de Roma de --

1952, pero siendo más completo y preciso, 

1 
. ! 
l 
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Hemos indicado que se establece la obligatoriedad de --­

constituir un seguro por el importe de lá responsabilidad m~xima re~ 

¡::ectiva, bajo la pena de que si ocurriere algón daño, el propietario­

no podrá beneficiarse con las disposiciones de la ley, que tienden -

a disminuir la responsabilidad. 

Las acciones a que se tengan derecho, prescribirán en un 

aí'io a partir de la fecha en que ocurrió el daí'io de la nave o de las -

personas. 

'•f,· 



CAPITULO IV. 

LA LEGISLACION NACIONAL REFERENTE A LOS DA~OS 

CAUSADOS A TERCEROS EN LA SUPERFICIE. 

lo. - La Constituci6n General de la República Mexicana en la Na-

vegaci6n Aérea. 

2o. - Antecedentes Históricos. 

3o.- Las Diferentes Legislaciones Aéreas. 

a). Ley sobre Aeronáutica Civil de 1930. 

b). Ley de V!as Generales de Comunicación y Medios de 
Transporte de 31 de agosto de 1931. 

c). Ley de V!as Generales de Comunicación de 28 de septiefil. 
bre de 1932. 

d). Ley de Vías Generales de Comunicación de 19 de febrero­
de 1940. 

e). Ley de V!as Generales de Comunicación de 1950. Refor -
mas al Capítulo IV, De las Comunicaciones Aeronáuti -­
cas. 

4o. - 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. - La Constitución General de la Repllblica Mexicana, en 

la Navegación Aérea. 

La Ley de Vías Generales de Comunicación vigente, determ!_ 

na en su art~culo 307, del Libro Cuarto, Capítulo Primero de "Las Dis­

posiciones Generales.", que: La navegación civil sobre territorio niexi-

cano se rige por los tratados y convenciones internacionales que el --

Gobierno de México haya suscrito y ratificado constitucionalmente, por 

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

respectivos. 

El procedimiento que señala la Constitución para que tenga -

validez un tratado o convención' celelrado con potencias extranjeras, -...... 
se contiene en los artíéulos siguientes: 

Artículo 73, fracción XVII. - Son facultades del Congreso: --

, Dictar leyes sobre vías genera les de comunicación, etc'. Lo cual se -

reglamenta en el libro cuarto, en lo ref~rente a las comunicaciones a~ 

reas. 
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En el artículo 89 de la Constituci6n Pol!tica de los Estados 

Unidos Mexicanos, precept'da en su fracc16n X: 

Artículo 89. - Las facultades y obligaciones del ·Presidente~ 

son las siguientes: •••• X. - Dirigir las negociaciones diplomáticas y -

celebrar los tratados con las potencias extranjeras sometiéndose a la 

ratificaci6n del Congreso de la Uni6n. 

La Cámara de Senadores, tiene la facultad ·exclusiva de ra-

tificar y aprobar los Convenios y tratados al sei\alar el artículo 7 6., -

fracci6n 1 lo siguiente: 

Artículo 76. - Son facultades exclusivas del Senado: 1.-

Aprobar los.tratados o convenciones diplomáticas que celebre el Pres.L 

dente de la Rep6bÜca con las potencias extranjeras. 

Una vez que se han cumplido todos estos requisitos señalª-

dos por la Ley Suprema del país, se consideran y son leyes de obser-

vancia obligatoria en toda la Rep'dblica Mexicana • 
....... 

Así fué ratificada la Convenci6n de Aviaci6n Civil Interna -

cional de Chicago. de 1944, por lo que constituye en nuestro país una-

ley de observancia general y obligatoria. de acuerdo con lo preceptua - ' 

do por ei ·artículo 133 de nuestra Constituci6n Política, al decir: 
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·Artículo 133. - Esta Constitución, las leyes del Congreso de 

la· Uriión que emanen de 'ella y todos los tratados que estén de acuerdo 
\ . 

con la misma, ·celebrados y que se celebren por el .Presidente de la Re_ 

pública I con .apr~bación del Senado, serán la Ley Suprema de toda la -

Unión. 

Antecedentes· Históricos. - En el comienzo del desarrollo -

, de ·la aviaCión mexicana , no existía un cuerpo legal exprofeso, para -

regular este nuevo medio de comunicación, la aeronavegación. Por lo 

que:aparecen 'algunas dificultades para aplicar a su reglamentacit.'1 la 
' 

Ley de· Ferrocarriles: füé por ello que en el año de 1920 se crea la Se.Q. 

•Ción Técnica de Navegación Aérea, dependiente de la Dirección de F~ , 

rrocarriles dentro de la Secretaría de Comunicaciones y Obras Públi -

cas . 

. ·, Eri '192 2 ·desaparece. este:organismo, dando lugar a que sea sus ti -

•tu!do por!el•I:>epartamento.de·~viaoión en la Secretada de Guerra y Mª-. 

, 'rina y eri !1925: aparezcardéntro:de la· Secretada de .comunicaciones y -

. ,:0bras:·públicas:la-Secói6n,de.Aviaciótl'Civil y:Comercial. En 1928 se 
~/ 

· 1 eleva a· la .. -é'¡;-;egodacde ·Departamento de .Aviación, la dependencia en-
,.:· 

car~~da de: asuntos<aéreos.: ' Erí• t9 30 ·surg eo la ·Ley de Aeronáutica Civil , 
i 

y~han.:surgido1c.inco•leyestal1respeoto. 

/ 

i' 
" 
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El primer intento en materia de regulación aeronáutica que -

en México encontramos, es en el Proyecto del Código de Comercio -­

promulgado durante el Gobierno del Lic. Emilio Portes Gil, en el cual­

se unifica en una sola ley, todo aquello referido al transporte, tanto -

terrestre, marítimo o aéreo. En este último medio de transporte, regla 

menta los daños a terceros en la superficie causados por una aeronave 

en vuelo o bien al ejecutar maniobras de aterrizaje o de elevación, -­

aceptando la responsabilidad solidaria tanto para el piloto como para­

el que explote la aeronave, sin que medie. la prueba de la culpa o de -

la diligencia, salvo que el daño se debiera en su totalidad o en part~ 

a la negligencia de la víctima para evitarlo, otorgando a la víctima el 

derecho de indemnizaci6n. 

Para exigir la indemnización correspondiente, el Proyecto -

determina la competencia, el lugar donde se originó el ~año o en el -

domicilio del demandado, entendién~ose como lugar del daño cuando:.. 

éste se causare por un aparato en circulación, aquel donde aterrice, -

después del accidente. 

El Proyecto de Código de Comercio no estuvo en vigor, en­

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

El Código Civil para el Distrito y Territorios Federales del­

ai'io de 1928 contiene acerca de la responsabilidad de los daños a ter-
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ceros, Adopta este C6digo tanto la teoría subjetiva como la teoría ob -

jetiva o del riesgo creado en su articulado y por lo tanto, en lo que se 

refiere al porteador aéreo, se sostiene la responsabilidad absoluta en­

lo concerniente a las cosas, puesto que cuando éstas son dafiadas ha­

brá que reintegrarlas al estado en que se encontraban antes del acont~ . 

cimiento, perjudicial o de pagar daño y perjuicios causados sin ningu­

na limitación. Sin embargo, en caso de que las personas sean las da -

ñadas, el Código adoptó el criterio de la responsabilidad limitada al -

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

Posteriormente en el año de 1930, el 12 de julio, fué aprobª­

da una Ley sobre Aeronáutica Civil, que adoptó el principio que todas 

las comunicaciones de esta índole deberían de estar al cuidado y vig!. 

lancia del poder central, ya que la naturaleza misma de los medios de 

transporte, hacía imposible la limitación de las jurisdicciones dentrQ... 

de los límites que se ejerce la soberanía en cada país, por lo tanto, -

la nueva codificación acept6 el principio de federalizar las comunica­

ciones aéreas al señalar en su artículo Primero: Son vías generales -

de comunicación: .•. XVII.- Las líneas de navegación que se e~table~ 

can por cuenta de la Federación, 

Fracción XIX del precepto señalado: "Las l!neas de navega­

ción aérea de servicio público regular, de transportes que se estable!_ 

can por cuenta de particulares. " 
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. . 
O sea que al Estado se le otorg6 la facultad de conceder las 

concesiones a los particulares, as! como para establecer por s! mismo 

líneas aéreas. 

Esta Ley Aeronáutica de 1930 en varios artículos se refiere -

a la responsabilidad del transportista aéreo, estableciendo en uno de -

sus artículos: "Que el transportista será responsable de los daiios que 

se causen con la aeronave, a personas y cosas". Consignándose que-

la r~sponsabilidad del porteador desaparece si otra persona sin el con. 

sentimiento de ésta utiliza la aeronave, quedando obligado este lllti -

mo a la reparaci6n del daño, si lo hubiere. 

Ley de Vías Generales de Comunicación y Medios de Trans-

porte de 31· de agosto de 1931. 

Esta Ley de Vías Generales de Comunicación y Medios de -

Transporte, contiene a la Ley de Aeronáutica Civil del año anterior, -

con ciertas depuraciones. La Ley Aero!'\autica daba al término sobera -

nía del espacio aéreo, considerándolo como el comprendido dentro de-

los límites del territorio y mares territoriales mexicanos, siendo modi-

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

Artículo 442. - Los Estados Unidos Mexicanos ejercen sobg, 

ran!a sobre el espacio aéreo situado sobre el territorio y mares territQ. 
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dales". 

Esta expresión es más técnica aplicada a los pÚncipios del 

régimen jurídico del espacio aéreo, toda.vez que la tierra se encuentra 

girando sobre de s! misma y el espacio aéreo de cada país se encuen­

tra estático, o sea que permanece en un mismo estado, sin mudanza -

en él; y se prestaba a confusión la expresión de la Ley Aeronáutica de 

1930, ya que se llegaría a ejercer soberanía sobre todo el mundo, al -

encontrarse el territorio mexicano en todo el espacio aér.eo. 

. Esta Ley de 1931 nos dió una definición de lo que debe de -

entenderse por aeronave, al decirnos el artículo 443: "Apa -:-os capa­

ces de volar mediante la sustentación estática o dinámica del aire, -

y destinados al transporte de las personas o cosas"; o sea que dentro 

de esta definición se encontraban tanto los avionés impulsados por -

sus motores, como los globos o aerostatos, Dió una definición en un 

sentido amplio, de la aeronave. 

Consta esta Ley de nueve capítulos referentes a ia navega­

ción aérea; regulando en una forma general, la circulación aérea el -­

Registro Aeronáutico, la tripulación de la aeronave, se regula lo rela­

tivo a los puertos aéreos, la explotación de las líneas aéreas, la in!i_ 

pecci6n de las mismas, sol:l'e responsabilidad, etc. 
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En el capítulo IX del Libro Cuarto, trata de la responsabilidad 

en que pueden incurrir los propietarios de las aeronaves en cuatro art!cJ! 

los. Regula la responsabilidad en que incurre el propietario de la aero-

nave, por los daños que cause a la persona o a la propiedad, la exten-

si6n de responsabilidad por los daños que cause a la persona o a la --
. ' 

propiedad, la extensión de responsabilidaa por los daños que ·se oca -

sionaren, en caso fortuito o de fuerza mayor, o por los vuelos ordena -

dos por autoridad o cuando sucede algO.n accidente y prueban tanto el -

propietario como los tripulantes, haber tomado las medidas necesarias-

para evitar el daño. 

Declara la presunción de responsabilidad del propietario de-

la aeronave por todos los daños causados a terceros en la superficie, -

pero admite la excepción de caso fortuito o de fuerza mayor y la adop-

ción de todas las medidas para evitar el daño. 

Se considera que el propietario es solidariamente responsa-

ble del daño junto al arrendatario, excepto que en el caso de que el -

alquiler se haya comunicado a las autoridades competentes, la respon_ 

sabilidad de dichos daños en relación a terceros se limita exclusiva -

mente al arrendatario. 

Ley de Vías Generales de Comunicaci6n de 1932. 

Publicada en el Diario Oficial de 28 de septiembre de 1932, 
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En el capítulo IX del Libro Cuarto, trata de la responsabilidad 

en que pueden incurrir los propietarios de las aeronaves en cuatro artÍC.,!! 

los. Regula la responsabilidad en que incurre el propietario de la aero­

nave, por los daños que cause a la persona o a. la propiedad, la exten­

sión de responsabilidad por los dai'ios que cause a la persona o a la -­

propiedad, la extensión de responsabilidad por los daños que ·se oca -

sionaren, en caso fortuito o de fuerza mayor, o por los vuelos ordena -

dos por autoridad o cuando sucede algCm accidente y prueban tanto el -

propietario como los tripulantes, haber tomado las medidas necesarias­

para evitar el daño. 

Declara la presunción de responsabilidad del propietario de­

la aeronave por todos los daños causados a terceros en la superficie, -

pero admite la excepción de caso fortuito o de fuerza mayor y la adop­

ción de tocias las medidas para evitar el daño. 

Se considera que el propietario es solidariamente responsa­

ble del daño junto al arrendatario, excepto que en el caso de que el -

alquiler se haya comunicado a las autoridades competentes, la respoJL 

sabilidad de dichos dai'\os en relación a terceros se limita exclusiva -

mente al arrendatario. 

Ley de Vías Generales de Comunicación de 1932. 

Publicada en el Diario Oficial de 28 de septiembre de 1932, 
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abrogando la Ley de Vías Generales de Comunicación de 1931, no sufrió 

ninguna reforma en su capítulo de las comunicaciones aéreas, estable-

ciendo idénticas medidas sobre la responsabilidad del porteador o due-

ño de la aeronave, as! como causas exonerativas de responsabilidad -

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

terceras personas o poseedores de la aeronave en el momento de ocu ..:_ 

rrir el desastre de dicha aeronave o de cualquier otra circunstancia ac-

cidental de la misma, todo ello en relación a los artículos 471, 472, -

473 y 474. 

El primero de los artículos referidos establece qu": El pro -

pietario de la aeronave es responsable de los daños que ella cause a -

las personas o a la propiedad. Si alguna persona utilizare una aeron'!_ 

ve, sin el permiso, consentimiento o conocimiento del propietario, --

aquella quedará obligada a la reparación de los daños que cause den-

tro de los términos de este capítulo." El artículo 472 a su vez establ~ 

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

sona para servicios comerciales, será solidariamente responsable con . 

ésta, si oportunamente no dá aviso de la operación a la Secretaría de-

Comunicaciones". El artículo 473, establece: "El propietario de una -

aeronave no es responsable por los daños que ésta ocasionare, en los 

casos de caso fortuito o de fuerza mayor, o bien por vuelos ordenados 

por la autoridad". 
1

El artículo 474 señala: "El propietario y tripulación . 
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de una aeronave no incurrirá en responsabilidad por accidentes a per -

sonas, si comprueban haber tomado las medidas razonables y t6cnicas 

indicadas para evitar el daño." 

1 
Ley de Vías Generales de Comunicación de 1940 , -

Fu6 publicada el día 19 de febrero de ese año, tratando más 

ampliamente la materia de la responsabilidad. 

El artículo 370 declara: Que serán responsables solidarios, 

tanto el propietario como el comandante de la aeronave, cuando 6st.a­

cause un daño, exceptuándose en los casos de caso fortuito o de fue.r. 

za mayor si se comprueba que se tomaron todas las medidas razona -­

bles para evitar el daño. Y que tampoco serán responsables los men -

clonados, si el vuelo fu6 ordenado por autoridad competente. 

El artículo 354 hace referencia a los terceros en la superfi­

cie, al manifest(lr que: Se consideran responsables solidarios a los -

propietarios o poseedores de una aeronave por los dai'ios que cause -

a terceros en la superficie o a los bienes en caso de colisión. 

Hace referencia este ordenamiento, por vez primera en -­

nuestra legislación, al auxilio y salvamento en caso de accidentes --
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aéreos, realizadas bajo la dirección y control de la Secretaría .de ComJ! 

nicaciones. Se hace responsable al comandante de la aeronave direc -

tamente, ante el duefio de la misma, por su destrucción total o parcial 

o su abandono, salvo los casos de caso fortuito o de fuerza mayor. 

En el caso de abandono de la aer.onave, por más de dos me, -

ses, esta ~Y establece que la misma, as! como los objetos dejados -

a bordo de la aeronave, pasarán a favor de la Nación. 
' ~ . . . 

Ley de Vías Generales de Comunicación de 1950.- Reformas 

al Capítulo IV, De las Comunicaciones Aeronáuticas. 

En materia de responsabilidad·, ásta se encuentra reg lamen-

ta da en la Sección I y II, y la referente a los darlos .causados a terce - . 

ros en la superficie, se encuentra regla~entada en una sección espe -

cial: Sección III del Capítulo XIII De las Responsabilidades por los Da . 

dos. · 

Todos estás preceptos se encuentran inspirados en la Con­

vención de Varsovia de 1929, en los casos en que las e~presas perm!. 

sional'.ias s~rán responsables, por los darlos ocasionados, tratando --

cada sección según se trate, de pasajeros, regulada por la secci6n -

primera , de los darlos a carga y equipaje, facturado, la secci6n se -

gunda: y de darlos a terceros la sección tercera, fijando el monto de-
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las indemnizaciones correspondientes en cada ca·so. 

. . 
Los artículos 351 a 355 de la Ley de V!as Generales de Co -

municac16n, se encuentran inspirados en los principios y en las dispg, 

sic1ones de la Convención dEi Roma de 1933, en la cual se reglamenta­

la responsabilidad extracontractual de los transportistas áéreos, por -

los daftos causados a.terceros en la superficie, en los cuales se fiJa-

el monto de la indemnización a pagar, por el resultado de los daftos -

ocasionados. 

¡ 

En todos estos casos de responsabilidad extracontractual, 
. 

no se encuentran .circunstancias que hagan responder ilimitadamente-

a las empresas d~ aviación, ya que la ley seftala los ltmites máximos 

a pagar en concepto de indemnización por los daftos ca~sados a terc1, 
lf' 

' ros en la superficie, sin tomarse en cuenta si se ol::r6 con dolo, cul-

pa o negligencia del demándado. 

Los ltmites establecidos en cuanto a la responsabilidad por 

el artículo 352 de la Tabla de Indemnizaciones, fija los m4ximos co -

rrespondientes a la indemnización por cada aeronave f segdn el peso -

de cada aparato •. 
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En el articulo 351 se establece la Teor!a de la Responsabi­

lidad objetiva en toda su extensión que seftala que: para tener dere -

cho a la reparación del dafto, sólo es necesario demostrar la existen. 

cia de un daiio y que éste es proveniente de una aeronave en vuelo, -

considerándose que .una aeronave está en vuelo, a todo movimiento - . 

realizado de la misma, a11n en tierra o durante el welo 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 hald lugar a la reparación y responsabilidad -­

del propietario o poseedor de la aeronave, cuando sea por culta de -

la víctima la realización del dallo o éste provenga de un tercero que 

tenga intenciones de causarlo, o también en el caso de que la per ... 

sona que opere la aeronave lo haga sin el consentimiento ni autori -

zac16n del propietario o poseedor, debiendo de demostrar estos 111 -

timos que tomaron las medidas necesarias y oportunas para evitar -

el uso Ueg!timo, pues de otra manera serán responsables solidaria­

mente con aquel. 

También nos seftala el caso en que el accidente ocurra -

de colisi6n de dos o más aeronaves, el articulo 354 dentro de la -

Sección Tercera, en cuyo caso los dailos serán reparados por los :.. 

propietarios, cada uno dentro de los l!mites del articulo 352. 
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Este sistema de establecer un límite a la responsabilidad, 

mediante la Tabla que fija ~os límites máximos correspondientes a la 

indemnización, fué fijado por la Convención de Roma el ai'l.o de 1952, 

siendo este 6ltimo más completo y preciso. 

El mismo artículo 352, establece la obligatoriedad de 

constituir un seguro, por el importe de la responsabilidad máxima -

respectiva, bajo la pena de que si ocurriere alg6n dai'l.o, el propietq_ 

rio no podrá beneficiarse con las disposiciones de esta ley que tien. 

den a disminuir la responsabilidad. 

Las acciones a que se tienen derecho, prescribirán en un 

ai'l.o a partir de la fecha en que ocurrieren los hechos perjudiciales -

ocasionados por la nave. 

El artículo invocado, establece que los propietarios o --

los poseedores de la aeronave, garantizarán el pago de las indem -

nizaciones a su cargo, mediante contrato de seguro con institución 

debidamente autorizada o mediante depósito en la Nacional Finan -

ciera, por importe de la cantidad máxima respectiva. En caso de -

propietarios o poseedores de dos o más aeronaves, el seguro o de-

pósito se constituir6 por el doble, cualquiera que sea el n6i:nero de 

aeronaves que operen. Dicho depósito se constituirá dentro de los 
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quince días siguientes a la fecha de obtener la concesión o ~l permi-

so de la matrícula correspondiente. 

ta Secretaría de Comunicaciones, determinará en qué ca -

r 
sos debe cumplir esta obligación los propietarios extranjeros de aer.Q. 

naves de servicio privado, 

La garantía se mantendrá viva por el plazo de la vigencia -
.. 
de la concesión, permiso o matrícula, Las personas físicas o mora -

les que no hubieran garantizado el pago de las indemnizaciones esta-

blecidas en este artículo no gozarán de los beneficios de limitación -

de responsabilidad, 

En este punto hacemos hincapié en que el artículo que co-

mentamos, nada dice. de cuáles son las circunstancias que deben de 

registrarse para que el propietario 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 artículo mencionado o sea el 352, exige que se garanti_ 

ce el pago de las indemnizaci~nes que puedan nacer con motivo de .:. 

los daños provenientes por la aeronave a terceros en la superficie; -

y que dichas garantías deberán de constar en un contrato ·de seguro-

suscrito por una compañía debidamente autorizada o en un depósito-
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en la Nacional Financiera, por .la cantidad de la responsab1lidad m6xi­

ma. Por lo tanto, es contrario a la ley, el no establecimiento del se -

guro y no surtira para estos casos los efectos prescritos por dicha --­

ley. 

Ley sobre el Contrato de Seai.tros. 

La Ley sobre el Contrato de Seguros, que deroga el Título­

Séptimo, Lilro Segundo del Código de Comercio, nos sei'iala en un -

capítulo especial sobre el Seguro de la Responsabilidad. Dicho ca -

p!tulo es el Quinto y encontramos en l!l, que el artículo 145 establll, 

ce: El seguro contra la responsabilidad, la empresa se obliga a pa -

gar la indemnización que el asegurado deba a un tercero a conse -­

cuencia de un hecho que cause un dai'lo previsto en el contrato de -

seguro. 

Artículo 147. - El seguro contra la responsabilidad atribu_ 

ye el derecho a la indemnización directamente al tercero dallado, -

quien se considora como beneficiario del seguro desde el momento 

del siniestro. 

En caso de muerte de 6ste, su derecho al monto del se-
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guro se tramitará por la vía sucesoria, salvo cuando la ley o el contra­

to que establezcan para el asegurado la obligación de indemnizar, señ2_ 

le los familiares del extinto a quienes deba pagarse directamente la -­

indemnización sin necesidad de juicio sucesorio. 

Vemos por la transcripción de los artículos siguientes, como 

operará el contrato de seguro, para el caso en que surja el siniestro -­

Y dañe a una persona, y en relación a lo dispuesto por el artículo 352 -

de la Ley de Vías Generales de Comunicación, párrafos quinto y sexto. 

En un sentido amplio, podemos decir que es beneficiario -le 

un contrato de seguro contra la responsabilidad, cualquier persona de!_ 

de el momento del siniestro. Y en el ca·so de la muerte del beneficia -

rio, será el monto del seguro, para aquellas personas que conform~ a -

la legislación com(m tengan derecho a heredarlo. 

Una vez que se ha pagado la indemnización correspondiente 

por el daño causado a la víctima, la empresa aseguradora se subroga, 

hasta por la cantidad pagada, contra los terceros que hayan ocasion~ 

do el daño, en aquellos derechos y acciones que correspondan al ase­

gurado. 
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EL SEGURO EN EL TRANSPORTE AEREO 

lo. - Antecedentes Históricos. - Alln se afirma por algunos -

autores de que el seguro es una inst1tuci6n 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 mar!Umo. 

Lo cierto es que sus orígenes son muy confusos y a pesar -

de los estudios e investigaciones que al respecto se han realizado para 

tener un conocimiento m&s exacto de los or!genes de contrato de segu -

ro. 

. . 
No obstante que el derecho civil hab!a alcanzado un alto -

grado de progreso y desarrollo en la India, riJipto, Cdrtago, Grecia y -

Roma, no se lleg6 a tener un conocimiento exacto y preciso del contra-

to de seguro y por lo tanto no se legisl6 sobre el seguro. 

El derecho vino a o~uparse de esta lnstituci6n, muchos --

aftos después de que las instituciones mercantiles o costumbres la sal.!. 

clonaron con la fuerza de su imperio, El contrato de seguro tiene su -

aigen en el comercio de car4cter marítimo y desarrol16ndose a través -

de la actividad mercantil y de su combate de dicha actividad con los -

infortunios que causaban los daftos mar!timos. 

El comercio mar!timo nació como ha quedado descrito, ---

J 
1 

' 
1 
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concomitantemente con la actividad mercantil y de sus infortunios mar{-. 

timos, el comercio marítimo tuvo siempre usos, prácticas, costumbres -

y leyes especiales. 

Demóstenes al comentar las leyes que regían a Atenas, ha -

blaba de las obligaciones recíprocas de los cargadores de contribuir -­

a la indemnización de los perjuicios causados en provecho común en -­

caso de que el buque hubiese sido dañado por las tempestados o apresª­

do por enemigos o piratas, en cuyo caso habría de pagarse el precio del 

rescate. Aquí se re6.nen los requisitos que caracterizan al seguro desde 

sus albores; indemnización mediante una obligación mutua, a cargo de -

cierto m1mero de personas expuestas a un riesgo común, de los perjui -

cios provenientes de cualquier infortunio marítimo. 

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 algunas de las empresas guerreras fueran objeto de­

contratos semejantes al seguro. Así, durante la Segunda Guerra Púni -

ca, se garantizó a los asentistas contra los riesgos del enemigo y te~ 

pestades que pudieran correr los pertrechos en tránsito a España. 

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

guro en toda su integridad, por lo menos ·corresponde a la antigUedad -

, ..... 
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el haber sembrado el gérmen de esta institución jurídica. 

Durante la Edad Media el contrato de seguro terrestre ha -

lló un gran impedimento para desarrollarse, en el poco respeto de la -

propiedad privada, que dominó la época; y en las trabas a la libertad­

de comercio. Pero estos motivos no ftieron suficientes para impedir -

el nacimiento del seguro marítimo, que apareció en Italia a fines de la 

Edad Media, organizaridose a este respecto numerosas cofradías pare­

cidas a las actuales Compañías de seguros, como la "Repps", de Is -

landia, que aseguraba a los agricultores contra los riesgos a que es -

tán expuestos los animales y contra los incendios. También surgen -

las "Gildes" y "Brangilden", que se extendieron por toda Europa, con 

carácter mutual. 

Uno de los cuerpos más antiguos que reglamentó' el segu -

ro, podemos citar a la "Ordenanza de Fernando". Otros autores seña -

lan al "Edicto. de los Magistrados de Barcelona 11
• 

El verdadero origen del seguro lo encontramos en el prést2_ 

mo a la gruesa, uno de los contratos del derecho romano, en que se -­

pactaba fuerte interés. Los juristas italianos consideraron entonces -

el mecanismo de las "ventas bajo condición resolutoria 11
, a objeto de­

burlar las drásticas disposiciones canónigas; se simulaba una venta -

del navío o de la carga, pagándose el precio sólo a condición de que­

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

a título de compensación por cargar éste con los riesgos de la expedi -

ción. 

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

trato de seguro nació de una transformación del préstamo a la gruesa. 

En esta breve exposición del antecedente histórico del co11. 

trato de seguro en sus orígenes, podríamos señalar la verdadera prime­

ra manifestación que comienza en el siglo XIV con el seguro marítimo. 

2o. - Noción y Definición de los Seguros. - Desde dos pun­

tos de vista se. puede analizar el seguro: Desde el punto de vista eco -

nómico y desde el jurídico. Económicamente se le ha definido de muy­

diferentes modos, debido a las diferentes escuelas a que pertenecen -

los autores y a los diversos elementos que, según el. criterio de algu -

nos autores deben privar como requisito indispf>nsable y esencial para 

una definición. 

Herrmannsdorfer, nos indica que la definición de Manes, -

se entiende al seguro por "una institución económica por la cual, a ba_ 

se de reciprocidad, se cubren necesidades eventuales de capital, --­

susceptibles de valorización", manifestando Herrmanndorfer que esta­

definición es la más acertada pues, "acierta a expresar la esencia del 

seguro". 
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La definici6n aludida, tiene el mérito de presentarnos un --

concepto íntegro del seguro como una institución econ6mica, y no como 

una simple actividad; tendencia que tiene generalmente los que estu --

dian desde el punto de vista jurídico y enfocándolo especialmente des-, 

de el ángulo que determina la teoría general de los contratos civiles. 

Jurídicamente considerado el contrato de seguro, éste está 

destinado a funcionar, en cada caso concreto y entre dos o más perso -

nas determinadas, cierta situación jurídica, que tiende a reparar las -
·' 

consecuencias económicas lesivas de los riesgos a que están expues -

tas las personas o sus bienes. 

La mayoría de los autores que han tratado este tema han -

coincidido de una manera absoluta, en lo' referente a los elementos --

esenciales del contrato de seguro como un acto jurídico, aón cuando -

subsiste la controversia sobre si son o no una misma cosa la "noci6n-

del seguro" y "el contrato de seguro". 

Joseph Hermad da una de las definiciones más completas -

. --
al decirnos: "El seguro es una operaci6n por la cual una de las partes, 

el asegurado, se hace prometer mediante una remuneración, la prima -

o cotización, para él o para un tercero, que en caso de realización de 

un riesgo, a una prestación 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 estadística. En esta definición encontramos dos -

elementos de dos órdenes: esenciales, sin los cuales no existiría la -

noción del seguro y los elementos técnicos, que se refieren a la estruc­

tura íntima del seguro en el aspecto de la empresa aseguradora. 

3o. - Elementos del Contrato de Seguro.~ Todos aquellos -

requisitos que le dan fisonomía propia, y que sirven para distinguirlo -

de otras instituciones que pueden tener alguna semejanza con esta ins­

titución. 

Encontramos que se encuentra constitu!do por cuatro ele -­

mentos esenciales, y los cuales son: 

a). - El rieSCJO. - Aquel suceso incierto y que no depende·de 

la voluntad de las partes para su realización. 

b). - La cosa asegurable. - La finalidad del contrato y por­

lo cual se efectúa 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 económicamente protegido. 

c). - La prima. - O sea la contraprestación de una de las -

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

d), - La póliza, elemento formal del co~trato según el -­

artículo 514 del C6digo de Comercio, el cual es el documento probatQ.. 

·'' .·. i.'.' ·. :"': .• :: ... :: - .. 
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rio dispositivo del contrato de seguro. 

4o. - Diferencia con algunas Institúciones afines al Contra-

to de Seguro. - El ahorro. - Encontramos con esta figura jurídica mercan. 

til, que esta institución es de un carácter individual y en el seguro, hay 

una mutualidad disfrazada, en el ahorro se puede interrumpir y en tal s!_ 

tuaci6n la suma del que ahorra es la misma acumulada, y en caso de fa-

llecimiento, los herederos tendrán·derecho a aquella cantidad, que el --

causante haya dejado ahorrada. Por el contrato, en el seguro, el a seg'!.. 

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

percibido a título de prima, sino la cantidad íntegra asegure. a en el --

contrato. Quien ahorra tiene libre disposición de sus ahorros en cual -

quier momento en que lo disponga. Y el 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 a segura da, cuan. 

do se lleve a cabo la realización de un riesgo determinado que no está 

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

La diferencia esencial entre el seguro y el juego, la :1ote -

ría, estriba en la finalidad que se persigue. En esta última institu ---

ci6n, se persigue un fín de lucro, incompatible con el seguro, que es -

un contrato de indemnización. 
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So. - Clases de Seguro. - Son tres ~os principales seguros -

en los que se puede clasificar a esta institución,· atendiendo al lugar -­

Y espacio donde el riesgo se pueda desarrollar, ya sea terrestre, mad't!. 

mo o áereo. 

1. - El seguro terrestre, tiene por objeto, a segurar 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 perso -

nas expuestas a riesgos semejantes se aseguran en com(in, mediante -:­

sus aportaciones llamadas cotizaciones, cuyo monto total queda - afeg, 

to al pago de los riesgos que pudieran ocurrir, a los miembros en co -

mdn. 

b). - Seguros de prima fija,: en esta clase de seguros la -

compaiU'a aseguradora toma sobre s{ los riesgos con· contraprestaciones 

de una prima o precio determinado, que el asegurador se obliga á pagar 

en virtud del contrato celebrado con dicha compai'l!a, a la realizaci6n -

del riesgo o riesgos estipulados. 

II. - Seguros marltimos. - Son aquellos que indemnizan los­

riesgos que ocurren en el mar o lo·s dai\os que se causen en éste, sin -

importar que ellos provengan o no directamente del mar. 
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III. - Los seguros aéreos, los cuales nos interesan para la -

elaboraci6n de esta tesis. Podríamos, sin temor a equivocarnos y si --

guiendo a René Blum en su obra "Les Assurances Aer!ennes", 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 mi_! 

moque a las personas y mercaderías transportadas por éstos." 

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

seguros: económicamente, técnica y jurídicamente. 

El fundamento del seguro est4 justificado en el aspecto ec.Q. 

nómico, por el imperativo de la seguridad, que acosa a los hombres, al 

encontrarse éstos en la obligaci6n de hacer frente a las necesidades --

eventuales de capital, satisfacciones que provee el seguro. El hombre 

recurre a la previsión o al ahorro, siendo el seguro el más frecuente -

en los pa!ses que tienen un standard de vida m.!s elevado. 

En el aspecto técnico su fundamentación la encontramos, -

en que el seguro descansa especialmente, en el estudio científico de -

los riesgos, lo que tiene por objeto evitar el fracaso econ6mico de las 

empresas que desarrollan esta actividad comercial.· 

Enfocando desde el punto de vista jurídico, encontramos-

el fundamento del seguro en los postulados del derecho que rig!'l la --

teor!a de las obligaciones y de los contratos. 



\ .· 

146 

En lo que a la importancia del seguro se refiere, tenemos -

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

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

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

repartición, de los efectos del mismo, 

El seguro elimina las inquietudes psicológicas y satisface 

total o parcialmente las necesidades eventuales y representa una efeQ. 

tiva garantía contra los quebrantos de orden económico, constituyendo 

una fuente de conservación de los capitales, al pluralizar "este estado 

de cosas, produciendo a su vez ingentes beneficios en la economía -

nacional de un Estado. 

Socialmente considerado el contrato de seguro, fomenta -

el espíritu de solidaridad, permitiendo elevar el nivel económico y efi_ 

piritual de la sociedad, la cual no. se encontrará ante una situación -

de incertidumbre, por la realización de cualquier riesgo a los cuales 

se encuentra expuesta. 

60. - El Seguro Aéreo. - La aviación en su ascendente -­

Y vertiginoso progreso de superación técnica, mediante el cobro de -

la sangre proveniente de la infinidad de personas que para ello han -

intervenido, as! como de personas ajenas al progreso de la misma, -

que no han tenido una relación directa o de contacto con la aviación, 
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por circunstancia ajena a ellas, o porque se hallan encontrt1do a bordo de -

aeronaves o porque de una manera indirecta se encuentran expuestos, en -. 

sus personas o en sus bienes, de ser lesionados por una aeronave. Por --

muy adelantados que sean hasta la fecha los instrumentos técnicos de la -

aviaCión, los accidentes aéreos son muchísimos más catastróficos y de --

más fatales consecuencias, que los que ocurren en los otros medios de --

transporte. 

Ante tal situación de atenuar en lo máximo posible, los.da -

ños provenientes de los accidentes aéreos proporcionando a las víctimas-

y a 'los suyos una reparación en el orden material, que se obtendrá fá(·il-

mente del seguro aéreo. 

7o • .:. Definición del Seguro Aéreo. - Siendo una especie den. 

tro del género del seguro, está sometido necesariamente a las reglas ge -

nerales del seguro en general y varía en cuanto a las modalidades. La -":' 

mayor parte de los países ha aplicac;lo por analogía, en materia de seguro 
' 

aéreo, las disposiciones del seguro marítimo, adoptando a las rnodalida .-

des que se presentan en el campo aeronáutico. No obstante algunos paí-

ses poseen una legislaci(m a este respecto, en materia de seguros aéreos. 

El seguro áereo, es aquel, que tiene por objeto todos o alg.!:!. 

nos de los riesgos del aire, que pueda sufrir una aeronave, sus acceso --
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rios o las personas o mercadertas transportadas por éstas, o los daftos que 

cause la aeronave a terceros en la superficie. 

Explicac16n a la definic16n que antecede. Al expresar que -­

"todos o algunos de los riesgos del aire" se pretende decir, que por acuer_ 

do de las partes pueden exclu!rse alguno de los llamados riesgos del aire. 

Frecuentemente es por ejemplo, que las compaiU'as 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 persQ. 

nas o mercadertas transportadas por éstas", se debe de entender esta ex -

presi6n que opera tanto al seguro de los pasajeros como al de los tripulall, 

tes, como el de cosas y el de reparaciones, siendo un requisito indispen­

sable que las personas o las cosas sean transportadas por una aeronave. 

Debemos de tomar en cuenta a personas ajenas que puedan -

sufrir un dafto en la superficie terrestre o marítima, ya al desplazarse en­

ella por sus propios medios, ya al arrojar objetos o caer en la superficie­

desde el aire. 

80, - Fuentes del Seguro Aéreo. - Las fuentes del seguro -­

aéreo son escasas, siendo numerosos en este aspecto los trabajos de ca­

r4cter doctrinal que hasta la fecha se han elaborado, en su mayoría por -
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los organismos que .se preocupan por el estudio aeron.1utico .. 

Es digno de mencionar al Comité Jurídico lntennaeional' de: fui--

Aviación, en Conferencia realizada en Mónaco en el ar'lo, de: 19·21 por. es;­

te organismo, M. Canali presentó una ponencia sobre eE seguro· aéreo -

que no fué aprobada. 

En ese mismo ai'lo, en el Congreso Internacional de Aviación, 

celebrado en Par!s, se presentaron dos trabajos; uno de R.M. Mazo, --
• 

"Aviaéión y Seguros" y otro por Erick Neal de "Seguros para la Jndus --

tria Aeroflautica" • 

En la Ciudad de Praga, en el ai'lo de 1922, mes de septiem --

bre, M. Henry Couannier presentó a la sesión del Comité Jurídico Intet, 

nacional de la Aviación un trabajo sobre seguros, el cual fué aprobado-

en sus conclusiones. 

El profesor inglés A. L. Sturge, presenta en el Congreso In:-

temacional de Londres de 1923 un trabajo titulado "El Seguro en la A\!b-

ción". 

Luzzati, presenta en el Sexto Congreso de Legislacidn Aé -

rea, efectuado en Roma en el ai'lo de 1924, una ponencia sobre seguros, 

la cual no tuvo trascendencia alguna para la reunión. 
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Ripert obtiene la aprobación de su trabajo sobre seguros en -

el Séptimo Congreso Internacional de Legislación Aérea, celebrado en -

Lyón en el año de 1925 del mes de octubre. 

En este mismo ai'!.o se caracteriz6 por el afán desmedido de -

los jurisconsultos por tratar de resolver los problema~ del Derecho --­

Aéreo, y es asr como en la Conferencia Internacional de Bruselas, --­

M .A.G. Lamplug hace una exposición titulada "Algunos aspectos del -

Seguro en la Aviación Comercial", y. M. Félix Landrie diserta sobre -­

"Los Seguros Aéreos". En este mismo año se re11nen en París la Primii 

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 ai'!.o de 1926 en P ar!s, por primera vez el Comité Intet. 

nacional Técnico de Expertos ·rur!dicos (CITEJA) analiza entre otras _....;.. 

materias, lo concerniente a los dai'!.os y perjuicios y responsabilida -1 

des respecto a terceros, sei'!.alando los límites de esa responsabilidad, 

seguros y accidentes del persa nal. 

El delegado del Brasil M. Da Silva Costa es desii;¡nado, -

en la segunda reunión de la CITEJA, París de 1927, para redactar un -

anteproyecto sobre los seguros aéreos. 
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En el Congreso de Estocolmo de la Cámara Internacio~al de -

Comercio de 1927, aprueba un proyecto del Profesor Henry Fabry sobre -

"El Seguro del Personal Navegante en los Transportes 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 -

ción: "En ning6n caso podrá exceder la responsabilidad del transporta -

dor, de veinticinco mil francos por viajero. Sin embargo, podrá el via-

jero, mediante el pago de una suma especial, asegurarse con''"ª toi::'Js-

los riesgos d,el transporte por una suma determinada". En esta misma-

sesión se nombró además un Comité permanente, para que estudiara el 

seguro aéreo obligatorio. 

El Comité Jurídico Internacional de la Aviación, reunido en­

el af\o de 1928, aprobó el Código del Aire, que en su artículo 65 de --

eta: "Todo interés sobre una aeronave puede ser asegurado hasta su -

valor total, contra los riesgos que pueda correr la aeronave con exceQ. 

ci6n de los que provengan de falta intencional del asegurado o de ~a -

que tenga la posesión real de la aeronave". 

Chile suscribe en Varsovia la Segunda Convención de Dertt. 

cho Privado Aéreo en 1929, cuyo artículo 22, refiriéndose al seguro, -
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decía: "En el transporte de personas, la responsabilidad del transporta­

dor con relación a cada viajero, queda limitada a la cantidad ,de ciento-

veinticinco mil francos oro. En el caso de que, segón la Ley del Trib'\!., 

nal elegido, pueda ser fijada en forma de renta, el capital de la renta -

no podrá exc;eder de aquel límite. No obstante, mediante pacto especial 

con el transportador, el viajero podrá fijar un límite de responsabilidad­

más elevado." 

.. 

A instancia de Francia se reóne en Parls en el año de mil no­

vecientos treinta , el Primer Congreso Internacional de Seguridad Aérea, 

al cual asisten cincuenta y cuatro representantes de diferentes Estados, 

no llegándose a ninglln acuerdo favorable. 

En 1938 aparece el Código Brasileño del Aire y el modern!si -

mo Código Uruguayo del Aire de 1942. 

9o. - Diferentes Clases de Seguros. - Los Seguros aéreos -­

los podemos clasificar en tres grandes grupos: 

l. - 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, et c. As! como también el 

seguro por pérdida total de ella. 

· b). - El seguro de mercadería y equipajes transportados por -

la aeronave. 
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II. - Seguros de personas. En esta categoría 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 v!._ 

da y en el seguro de accidente, 

III. - Seguros de responsabilidad. Los dividimos en dos cate-

gorras: 

a). - Por perjuicios causados a las personas, y 

b). - Con respecto a los terceros no transportados, es decir -

a extraños absolutamente al.contrato de transporte, por ·perjuicios cau -

sados en personas o en sus bienes, respectivamente. 

En esta clase de seguros de mucha mayor aplicación, y en --

atención a ello es que tiene esta biecido pólizas especiales. 

Existen a su vez, dos clases de pólizas; una que cubre un --

riesgo aéreo anual, que no considera los kilómetros recorridos, y otra -

que cubre los riesgos de un viaje determinado. En el primer caso, la -

prima se calcula atendiendo al número de viajes que se han ·de hacer. 

Hay dos clases de sistemas para el establecimiento del se -

guro áereo; el seguro obligatorio y el sistema del seguro aéreo potesta-

1 
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" 
tivo. El primero de los aludidos, se aplica en España y en la Unión So­

viética. 

Y más recientemente en el Brasil. En este último pa-!s era -­

obligatorio para los vuelos nacionales y potestativo para los vuelos in -

ternacionales. Ultima mente sólo rige para los nacionales.; 

El seguro aéreo obligatorio, no ha tomado mayor interés deb!_ 

do, en gran parte a la naturaleza humana, de por sí contraria a toda --­

innovación de carácter imperativo, pero a pesar de todo esto es de pre­

sumir que los resultados de su benéfica aplicación superen este instin­

to libertario, lo que se nota en las modernas legislaciones. 

Más difusión ha tenido el seguro potestativo, donde se con­

trata con el pasajero a elección de este al momento de abordar o de to­

mar sus pasajes, practicándose así en varias naciones. 

El autor René Blum, expone que en un principio el público -­

francés no mostraba mayor interés en aprovechar las ventajas del seg'!. 

ro aeronáutico y por ello que las compai'i!as Aéreas, tomando un factor 

de orden psicológico, eran reacias a ofrecer a sus pasajeros seguros -

de esta naturaleza, ya que con el hecho de proporcionárselos les recal 

caban los peligros de la navegación aérea, lo que convertía de un pa -

sajero que quería viajar en avión, en un pasajero que optaba por hace..[ 

lo en otra forma. 
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Sin embargo con el correr del tiempo, el público fué p~rdiendo 

este falso temor de viajar por el aire y se acostUmbró a usar pasajes en-· 

avión con seguro automático, hasta el punto que al comenzar la guerra -

mundial pasada, las estadísticas acusaban un ochenta y cinco por cien­

to favorable al seguro aeronáutico. 

lOo. - Contenido de los Contratos de Seguro. - "La póliza es-

el documento básico en el contrato de seguro, mediante el cual adquie-

re expresión jurídica elcomplejo contenido técnico-comercial de la ---

institución aseguradora. Y representa la concreción y resumen de uria-

serie de normas proyectadas en el campo de las relaciones contractua -

les entre el asegurador y el asegurado. Y como elemento constitutivo-

y probatorio, en el mayor de los casos, S1:1S cláusulas son Ley entre -

las partes, con una preferencia a las normas substantivas, que los ot. 

denamientos legislativos puedan tener. 

Las cláusulas deben necesariamente hacer referencia a un -

campo de aplicación respectiva, tomando en cuenta además de los --

riesgos ya conocidos, otros que se deberán tomar en consideración -
\ 

y que han surgido con el descubrimiento de la navegación en el espa­

cio aéreo. 

Necesario es hacer un estudio de las principales cláusulas . . 

de los modelos de póliza~ utilizadas,. por los principales consorcios"'.' 
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mundiales, para poder determinar cuáles cl&usulas son las que necesa -

riamente debe de hacerse menc16n en un caso concreto y para el ftn al -

que haya de aplicarse. 

Uo. - Seguro Individual de Accidentes de Aviaci6n. - Este -­

seguro se nutre en gran parte de los riesgos que aparecen exclu!dos de­

los contratos de seguros generales u ordinarios. La redacci6n que en -

las pólizas de esta clase de seguros ofrece una diversidad en lo relati-. 

vo a los extremos derivados de la aeronavegaci6n, como determinante, 

. de los riesgos a cubrir, y no se establece una gran diferencia en cuan­

to a el demás contenido del contrato de seguro ordinario. 

En cuanto a los pasajeros, los contratos se extienden por -

un tiempo o viaje determinado, dentro de los límites geogr6ficos previ§.. 

tos en la póliza; o bien para un viaje concreto. En este Oltimo caso se 

utiliza inclusive una "p611za-ticket", que contrata por procedimientos­

mecánicos, el pasajero en el aer6dromo, donde a de iniciar su vuelo. 

Ofrece jurídicamente una relevancia, determinar la clase -

de avión en que el asegurado vuele, ya que las condiciones de seguri­

dad que tanta trascendencia poseen, desde el punto de vista del ase -

gurador, porque las condiciones pueden ser para éste efecto muy dis-­

tintas, segdn se viaje en lineas regulares, o en aparatos particulares, 

de escasa resistencia y potencia, con un m1mero m6s reducido de ---
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elementos protectores; el radar en un avión de retropropulsión _Y de --­

otras garantías y con pilotos de limitada experiencia. 

a). - Riesgo cubierto. - La muerte o lesiones corporales --

que sufre el asegurado y sean resultantes de un siniestro aeronáutico, 

independientemente de su voluntad o su culpa, por causas externas, -

violentas, sdbitas y fortuitas; y que hayan tenido lugar durante la per-

manencia a bordo de la aeronave en vuelo o deslizamiento, o en las ..,.. 

operaciones de embarque o de desembarque en el aeropuerto. 

b). - Requisitos para el pago de la garant!a, establecida -

en el contrato. - La aeronave deberá de hallarse en condiciones nor -

males para realizar el vuelo, mediante la posesión de los certificados 

de aeronavegabilidad extendidos por la autoridad correspondiente;. --

asimismo, de las personas o pilotos que deban de conducir la nave. -

Durante el vuelo es necesario que se hayan·observado todas aquellas 

normas nacionales como internacionales de navegación aeronáutica. 

e). - Exclusiones de los riesgos, los cuales no serán cu -

biertos. - Los siniestros que produzcan la mu~e e invalidez perma --

nente o incapacidad temporal del asegurado y sean causados directa -
' 

o indirectamente por: 

l. - Suicidio o intento de efectuarlo. 

2. - Cuando el asegurado se encuentre en un estado de --
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enajenación mental o bajo drogas o influencias de bebidas alcoh611cas­

o t6xicas. 

3. - Por el empleo de la aeronave para fines distintos de -

los previstos, en las condiciones del contrato de seguro •. 

4. - Contravenciones o infracciones a los reglamentos por­

exposlciones, voluntarias o peligrosas excepcionales, 

5. - Mientras el asegurado vuele de noche, a menos que -

·10 haga como pasajero en una l!nea regular, y mediante retribuci{>n; -

salvo pacto en contrario, formalizado mediante el correspondiente su­

plemento. 

6.- Que se haya utilizado una aeronave, no autorizada -

para el vuelo, segOn las disposiciones en vigor, después de que és­

ta se haya constru!do, 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 navegación aérea; o aque -­

llos vuelos que se realizaron en condiciones atmosféricas desfavor'ª­

bles •. 

8, - Alteraciones psíquicas mentales o cardiacas no deb..!. 

das a traumatismos; y la congelación e insolación 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 ltmites­

geográficos establecidos, en la póliza, salvo caso de fuerza mayor. 

11.- Causas de guerra, revoluci,ones, motines, huelgas, -

rebeliones, desórdenes públicos, usurpaciones de poder o requisa de­

la aeronave por autoridades competentes. 

12. - Participaciones en servicios u operaciones militares-

aéreas. 

d). - Indemnización asegurada. - Al resultar aplicable el -

cuadro de indemnizaciones, que se haya utilizado en el seguro indi -

vidual, por accidente normal. 

120.- Ley de V!as Generales de Comunicaci6n y Seguro -

del Viajero. - Artículo 127 de la Ley de Vías Generales de Comunica­

ción; nos indica al tratar del Seguro del Viajero, involucrando ade -

más el seguro de aviación, al establecer en su párrafo cuarto el man.. 

to de la cuantía del seguro de los transportes aéreos, para el servi -
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cio público de los transportes aéreos, comprobar antes de la autoriza -

ci6n correspondiente de la concesión; de haber garantizado su respon -

sabilidad por el moito de las indemnizaciones y siempre que la póliza-

del sei;J.1ro cubra una responsabilidad mínima, que para el caso de aviQ. 

nes, se requiere un mínimo, de circo mil pesos, por cada asiento de -

pasajero'.:" en el avión. 

Una obligación de la misma índole, se encuentra señalada 

en el artículo segundo del reglamento del artículo 127 que anotamos en 

el párrafo anterior, pues en él encontramos que las empresas explota-

doras de v!as generales de comunicación, compañías de aviación, de-

ben adoptar el seguro del viajero, igual que otros medios de transpor-

te. 

El art!cu.lo 4o. del reglamento del artículo 127 del ordena-

miento a que hemos hecho mención, estabiece cuales son los riesgo's 

que se cubren y las indemnizaciones concedidas, con motivo del se-

guro del viajero, cubriendo todo riesgo que resulte al pasajero por --

lesiones corporales, org6nicas o funcionales, inhabilitación 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 indemnización la suma-

de cinco mil pesos como suerte principal. 
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El procedimiento para solicitar la indemnización d~spués -

de realizado el accidente, está regulado por el artículo 15 del referido­

reglamento y segl1n el cual, se requiere hacer la reclamación dentro -­

de los treinta días, cuando ésta sea hecha por el pasajero y dentro de­

los noventa días cuando sea hecha por los representantes legales de -

la víctima. 

Hemos de darnos cuenta de que el Seguro del Viajero es de 

carácter obligatorio; ya que para la explotación de este medio de tranª-. 

porte, es necesario garantizar su responsabilidad, y a su vez de que -

el importe de la prima va inclu!do en el cobro del boleto del pasajG, -

haciéndose efectiva la prima en el acto de expedirse el boleto y con -

forme a un porcentaje que corresponde a~ valor de la cuota respectiva. 

Las empresas. concesionarias y permisionarias del servi -

cio pdblico de transporte aéreo, regular y no regular, serán responsa­

bles por los dail.os causados con motivo del transporte: 

a). - Por muerte por lesiones, o cualesquiera otra causa -

en agravio de los pasajeros. 

b). - Por destrucción de su equipaje de mano. 

c). - Por retraso en el transporte. 

Para los efectos de esta Ley, se entenderá que los daños-
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El procedimiento para solicitar la indemnización d~spués -

de realizado el accidente, está regulado por el artículo 15 del referido­

reglamento y segiln el cual, se requiere hacer la reclamación dentro -­

de los treinta días, cuando ésta sea hecha por el pasajero y dentro de­

los noventa días cuando sea hecha por los representantes legales de -

la víctima. 

Hemos de darnos cuenta de que el Seguro del Viajero es de 

carácter obligatorio; ya que para la explotación de este medio de tran!i. 

porte, es necesario garantizar su responsabilidad, y a su vez de que -

el importe de la prima va inclu!do en el cobro del boleto del pas;;j<;;, -

hacilmdose efectiva la prima en el acto de expedirse el boleto y con -

forme a un porcentaje que corresponde a~ valor de la cuota respectiva. 

Las empresas. concesionarias y permisionarias del servi -

cio pilblico de transporte aéreo, regular y no regular, serán responsa­

bles por los dados causados con motivo del transporte: 

a). - Por muerte por lesiones, o cualesquiera otra causa -

en agravio de los pasajeros. 

b). - Por destrucción de su equipaje de mano. 

e). - Por retraso en el transporte. 

Para los efectos de esta Ley, se entenderá que los dados-
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se causaron con motivo del transporte, si son el resultado de hechos --

ocurridos durante el período comprendido desde el momento en que el --

pasajero aborda la aeronave hasta el momento en que ha desembarcado-

de ella, ya sea a la terminación 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 artículo ant~ 
' 

rior, la empresa deberá cubrir a la víctima: 

l. - Por muerte o invalidez total permanente, la cantidad de 

$50,000.00. 

II. - Por lesiones que ocasionen invalidez parcial permanen. 

te, hasta un máximo de$ 20,000.00. 

III. - Por lesiones que ocasionen invalidez parcial tempo -

ral, hasta un máximo de $10, 000. 00. 

El monto de las indemnizaciones a que se refieren los inc!. 

sos II y III de este artículo, se determinará de acuerdo con la tabla de 

indemnización del reglamento respectivo. 

La empresa garantizará el pago de la indemnización que le 

impone este artículo, al obtener las concesiones o permiso en alguna -

de las siguientes formas: 

a). - Mediante seguro contratado con ins.titución debida -­

mente autorizada, de manera tal que cubra dicha responsabilidad a la-
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ao cauaoron con motivo del transporte 1 si son el resultado de hechos -­

ocurridos durante ol pedodo comprendido desde el momento en que el -­

pa rrnjoro abordo la aeronave hasta el momento en que ha desembarcado­

do olla, ya sea a la terminación del viaje provisto en el contrato de -­

transporto o on el caso de un aterrizaje forzoso o accidental. 

En los casos en que so refiere el inciso a) del artículo ant~ 

rior, lo empresa debord cubrir a la víctima: 

l. - Por muerto o invalidez total permanente, la cantidad de 

$50,000.00. 

II. - Por lesiones que ocasionen invalidez parcial permanen. 

to, hasta un máximo de $ 20 , 000. 00. 

III. - Por lesiones que ocasionen invalidez parcial tempo -

ral, hasta un máximo de $10, 000. 00 •. 

El monto de las indemnizaciones a que se refieren los inc!_ 

sos II y 111 de este artículo, se determinará de acuerdo con la tabla de 

indemnización del reglamento respectivo. 

La empresa garantizará el pago de la indemnización que le 

impone este artículo, al obtener las concesiones o permiso en alguna -

de las siguientes formas: 

a). - Mediante seguro contratado con institución debida -­

mente autorizada, de manera tal que cubra dicha responsabilidad a la-
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satisfacci6n de la Secretaría de Comunicaciones. 

b). - Mediante dep6sito en efectivo ante la Nacional Finan­

ciera S.A., por una suma qu~ garantice elriesgo en los términos del -

reglamento respectivo. 

Sin perjuicio de la indemnizaci6n a que se refieren las --­

fracciones anteriores de este artículo, la empresa será responsable, -

,además, hasta por un límite máximo de$ 75,000.00 para el caso de -

la muerte o invalidez total permanente y hasta un límite de $25,000.00 

para los daños en la persona. 

Sin embargo, la empresa no gozará del beneficio de limi -

taci6n de responsabilidad a que este artículo se refiere, si se com -­

prueba que los dai\os fueron debidos al dolo de la empresa o de sus -

dependientes o empleados. 

La indemnizaci6n por la destrucci6n o avena de equipaje 

de mano, se limitará a la suma máxima de $100. 00. No habrá lugar -

a la limitación aqu! establecida, si se comprueba la existencia de -

dolo o culpa grave de la empresa o dependientes. 

La empresa deberá indemnizar al pasajero por los daños -

que sufra, motivados por el retra.so en el transporte. La indemniza­

ci6n queda limitada a una suma máxima igual al precio convenido -­

para el transporte. 
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La empresa estará exenta de las responsabilidades que le -

atribuye este artículo en los siguientes casos: 

l. - En los del penOltimo párrafo del artículo 343 y en los -

del artículo 344, si se comprueba haber tomado las precauciones razo -

nables para evitar el daño y las medidas técnicas exigidas por esta --

Ley y sus reglamentos; o que le fué imposible tomarlas, 

.: II. - En el artículo 345, s! se comprueba que el retraso fué 

moUvado por condiciones metereológicas adversas, o por maniobras -

de salvamento o por razones fundadas en la protección de la vida hu -

mana o de la propiedad. 

III.- En todos los casos, si se comprueba que el daño se-

debió a hechos o circunstancias propias de la víctima o porque se de-, 

ban a hechos ilícitos de un tercero. 

El derecho a percibir las indemnizaciones establecidas en 

esta sección y la fijación del monto en el caso del pem1ltimo párrafo-

del artículo 343 as! como de los artículos 344 y 345, se sujetarán --

a las disposiciones aplicables del Código Civil para el Distrito y Te-

rritorios Federales, 

Las acciones establecidas para exigir el pago.Q.e las in--

demnizaciones establecidas en esta sección, prescribirán en el plazo 
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de un año, a partir de la fecha de los hechos que le dieron nacimiento, . 

o en su defecto de la fecha de la iniciación del viaje. 

La iniciación del viaje a que se hace referencia en el párra­

fo anterior, se tomará a partir de la fecha prevista en el contrato de --­

transporte aéreo. 

Para los efectos· de la responsabilidad, el transporte que se 

efectúe en el cumplimiento de una obligación impuesta por la ley, se -­

equiparará al realizado conforme al contrato por remuneración. 

Los daños que sufran las personas o cosas tran.sportaclas en 

aeronaves de servicio privado, se regirán por las disposicicu ... i:; del C~ 

digo Civil para el Distrito y Territorios Federales. 

Las empresas concesionarias y permisionarias del servicio 

único de transporte aéreo, regular y no regular, serán responsables de 

los daños causados a la carga o el equipaje facturado: 

l. - Por pérdidas o avería sufrida desde el momento de su -

recibo ·para la empresa, hasta el momento de su entrega al destinata -

rio. 

11. - Por retraso de la entrega de la carga o del equipaje -

facturado, más allá del período previsto en el contrato de transporte -

y según lo prevenga el reglamento respectivo. 
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En los casos a que se refiere la fracci6n I de este artículo, 

la empresa deberá cubrir al destinatario o en su defecto al remitente, -

las siguientes indemnizaciones: 

a). - Por la pérdida o aver!a de la carga, un máximo de ---

veinte kilogramos de peso bruto. 

b). - Por el ·retraso en la entrega de la carga, una suma -
' 

m~xima igual al precio del transporte: 

e). - Por la pérdida o aver!a del equipaje facturado un máxJ. 

mo de $500. 00 por pieza. 

La empresa estará exenta de la responsabilidad a que se -

refiere esta secci6n, si se comprueba: 

l. - Haber tomado las precauciones razonables para evitar 

el dado y las medidas técnicas exigibles por la ley y sus reglamen -

tos , . o que le fué imposible tomarlos. 

2.- Que el retraso fué motivado por condiciones metereo-

16gicas adversas a mariiobras de salvamento, o por razones fundadas-

en la protección de la vida humana o de la propiedad. 

3. - Que el dai\o se debi6 a hechos il!citos de un terce -

ro. 
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Los ltmites de la responsabilidad a que este artículo se re -

fiere, no se aplicarán si la carga o el equipaje facturado se transporta -

de acuerdo entre las partes, conforme a valor declarado, en cuyo caso­

el límite de las responsabilidades corresponderá a dicho valor declara-

do. 

En los casos a que se refiere este artículo, la empresa ga-

rantizará el pago de la indemnización correspondiente, en los términos 

del reglamento respectivo. 

Apartado III. - De los dafios causados a terceros. - Cuando 

la operación de una aeronave o por objetos desprendidos de la misma, 

se causen dafios a las personas o a las cosas que se encuentran en la 

superficie, nacerá la responsabilidad estableciendo la existencia del 

daflo as! como de su origen. 

La responsabilidad recae sobre quien tenga la propiedad -

o la posesión de la aeronave. 

Para los efectos de este artículo, se entiende por opera -

ci6n de una aeronave todo movimiento de la misma en tierra o en vue-

lo, realizado bajo sus propios medios motores. 

La indemnizaci6n por los dafios a que se refiere el artícl.:!.. 

lo anterior, no excederá del limite máximo correspondiente a cada ti-

po de aeronave, de acuerdo con la siguiente 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 más de cuarenta mil kilogramos, peso 

bruto, la cantidad de$ 600,000.00. 

Cuando se causen dai\os a las personas y a las cosas, el 

monto de la indemnización que se fije para reparar el dai\o causado -

no excederá de los dos tercios de la indemnizaci6n fijada. 

Cuando sean varias las personas dai\adas, la indemniza-

ci6n sin e.xceder los máximos establecidos, se distribuirá proporcio-

nalmente a los daños sufrido. 

Los propietarios o poseedores de aeronaves garantizarán 

el pago de las indemnizaciones a su cargo, mediante contrato de se-

guro con instituci6n debidamente autorizada o de depósito en la Na -

cional Financiera, S.A., por el importe máximo de la responsabili -

dad respectiva. 

En el caso de propietarios o poseedores de dos o más --
t 

aeronaves, el seguro o dep6sito se constituirá por el doble, cual --
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quiera que sea el número de aeronaves que operen. 

El seguro o el depósito se constituirá dentro de los quince 

dlas siguientes a la fecha de la obtenci6n de la concesi6n, del permi­

so o matrícula correspondiente, 

La Secretaría de Comunicaciones determinará en qué ca -

sos deben cumplir esta obligación los propietarios extranjeros de aer2 

naves de servicio privado. 

La garanti'a se mantendrá viva por el plazo de vigencia de 

la concesión, permiso o ma~ícula. 

Las personas físicas o morales que no hubieren garantiza 

do el pago de las indemnizaciones establecidas en este artículo, no­

gozarán del beneficio de Umitaci6n de responsabilidad. 

Tanto el propietario como el poseedor de la aeronave es­

tarán exentos de responsabilidad en los casos establecidos en este-­

apartado: 

I. - Cuando los dailos provengan de falta propia de la v!~ 

tima o cuando sea el resultado de actos cometidos por un tercero con 

intención de causar un dafto a la aeronave, a la víctima o cosas. 

II. - Cuando la persona que opere la aeronave, lo haga -­

sin su consentimiento. No obstante, deberá demostrar que, habiendo 

tomado las medidas necesarias preventivas, le fué imposible evitar-



el uso ilegítimo, sin cuyo requisito será solidariamente responsable -­

con el autor del dafto. 

Reformas a ,la Ley de 1950.- Por reformas a la Ley de Vías 

Generales de Comunicación durante el afio de 1950, qued6 derogado el -

artículo 127 de la misma en lo relativo a las comunicaciones aeronáuti -

das, estableciendo una nueva reglamentaci6n de las responsabilidades­

del porteador ·aéreo. 

En efecto, en el capítulo ~III de dic;:ha Ley titulada (De -­

las Responsabilidades por Daftos) se encuentran cuatro secciones per -

fectamente distribui'das y en las que se consignan las normas que ri -­

gen dicha materia en la forma siguiente: 

a). - De los daños a pasajeros. 

b). - De los daftos a carga o equipaje facturado. 

e). - De los daftos a terceros. 

d). 7 Disposiciones generales. 

En la. primera de las secciones menciona?as encontra -­

mos las disposiciones referentes a \odos aquellos dai'los que el pasa­

jero pueda sufrir y de los cuales las empresas concesionarias o per -

misionadas deberán de responder. 
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Del servicio pOblico de transportes a~reos, - Conforme a -

las reformas indicadas, los dai'ios de que puedan ser víctimas los pasa-

Jeros son los siguientes: 

a). - Por muerte, lesión o cualquiera otro dai'io causado al-

pasajero; 

b).- Por destrucci6n o avería del equipaje de mano. 

c). - Por retraso en el transporte, 

Para los efectos de la Ley, los dai'ios se causaron con mo"'.'" 

tivo del transporte, si son consecuencia de hechos ocurridos desde el -

período comprendido en el acto en que el pasajero aborda la aeronave -

hasta el momento en que desciende de la misma, incU.stintamente a la -

terminación del viaje previsto en el contr\ltO O con motivo de un aterri-

zaje forzoso, por lo que al límite de responsabilidades se refiere y tr.2, 

tándose ~e los dai\os causados a pasajeros, encontramos establecido-

dicho límite en el artículo 343 de la Ley de V!as Generales de Comuni-

caci6n, la cual sei'iala: 

Artículo 343. - En los casos a que se refiere el inciso --

a) del artículo anterior, la empresa deberá cubrir a la víctima: 1. - Por 

muerte o invalidez permanente, la cantidad de $50, 000. 00: II. - Por -

lesiones que ocasionen ~nvalidez parcial permanente, hasta un máxi -

mo de$ 20,000,00: por las lesiones que ocasionen invalidez tempo --

ral, un máximo de $10, 000. 00. 
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El monto de las indemnizaciones a que se refieren las frac­

ciones II y III de este artículo, se determinará de acuerdo con la tabla -

de indemnizaciones del reglamento respectivo. 

La empresa garantizará el pago de las indemnizaciones que 

le impone este artículo, al obtener la concesión o permiso en algunas de 

las siguientes formas: 

a). - Mediante seguro contratado con institución debida mea. 

te autorizada, de manera tal que cubra dicha responsabilidad a satisfac-

ci6n de la Secretaría de Comunicaciones. 

b). - Mediante depósito en efectivo en la Nacional Finan -

ciera, S.A. por una suma que garantice el riesgo en los t6rminos del --

reglamento respectivo. 

Sin perjuicio de la indemnización a que se refieren las --

fracciones anteriores de este artículo, la empresa será responsable ---

además, hasta por un límite de $75,000.00 para los demás dafios a las 

personas. 

Sin embargo, la empresa no gozará del beneficio de limi-

tac16n de responsabilidad a que se refiere este artículo, si se com --­

prueba que los dai\os fueron debidos a dolo de la empresa o de sus de-

pendientes o empleados. 
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El artículo que se ha transcrito en los párrafos anteriores, 

no encontramos el establecimiento de un seguro de aviación propiamen-

• te dicho sino que garantiza el pago de la indemnización mediante garan. 

tía de seguro contratado con una institución debidamente autorizada o -

en defecto de ésta, el depósito en efectivo en la Nacional :Financiera , -

S.A. 

La garantía la encontramos que se destina a cul:l'ir la res­

ponsabilidad a satisfacci6n de la Secretaría de Comunicaciones y no -

obstante, que en este artículo encontramos de una manera perfecta de -

limitada la responsabilidad de las empresas, concesionarias o permi -

sionarias del servicio póblico de transporte aéreo. 

Y en el caso de la destrucción o avería del equipaje de -

mano del pasajero, la responsabilidad de los operadores del servicio -

de transporte aéreo, lo encontramos limitado a un m4ximo de $100.00 

Dicha limitación encontramos que puede ser ampliada -­

mediante la prueba de la existencia de dolo o culpa grave de la empre­

sa o empleados, artículo 344. 

Conforme al artículo 345, la empresa deberá indemnizar 

al pasajero por los daiios que aquel llegara a sufrir con motivo de un­

retraso en el transporte, limitación que queda sujeta a un máximo --­

igual al precio convenido en el. transporte. 
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Sin embargo, la empresa quedará exenta de responsabilidad 

si llega a comprobar que tom6 todas aquellas medidas razonables para -

evitar el dai'io a que se refieren los artículos 343 y 344. 

Por cuanto a los daños· a carga y equipajes facturados, de-

acuerdo con las reformas a la Ley de 1950 se viene a establecer una re -

glamentaci6n especial de la responsabilidad de las empresas por daños-

' que St¡l originen a la carga o equipaje facturado, seftalándose dos formas 

d~ dai'io de que pueden ser objeto dichas cargas o equipajes y las cua -

les son las siguientes: 

I.- Por pl§rdida o aver!a sufrida desde el .momento de su -

recibo por la empresa hasta el mt>mento de la entrega al destinatario. 

II. - Por retraso en la entrega de la carga o equipa.fe fac -

turado más allá del período previsto en el contrato de transporte y se -

gdn ei reglamento·respectho. 

' En el primero de los casos anteriores·, la empresa deberá 

cubrir al destinatario o en su defecto al remitente, las siguientes prel!., 

taciones: Por pérdida o aveda de la carga, un máximo de $20.00 por k.!. 

logramo de peso. bruto: 

a). - Por el retraso eri la entrega de la carga, una suma -

máxima igual al precio del transporte; 
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b). - Por pérdida o avería del equipaje facturado, un !'Jláxi-

mo de $500. OO • 

. Sin embargo, la empresa quedará exenta de toda r~sponsa.:. 

bilidad que establece este apartado (Artículo 349) si prueba: 

1. - Haber tomado las precauciones razonables para evitar 

el daño y las medidas técnicas exigidas por la ley y sus reglamentos,.;. 

o que no les fué posible tomar tales medidas. 

11. - Que el retraso fué motivado por condiciones metere.Q. 

lógicas adversas o por maniobras de salvamentos, o por razones fun -

dadas en la prote.cci6n de la vida o de la propiedad. 

III. - Que el hecho se debi6 a hechos ilícitos de un terce 
1 -

ro. 

Los l!mites de la responsabilidad a que alude el artículo -

349 no se aplicarán a la carga o equipaje facturado si el transporte se -

realiza por acuerdo entre las partes y conforme al valor declarado, en-

cuyo caso el l!mite de la responsabilidad corresponderá a dicho valor-

declarado. 

Otra de las cuestiones importantes que vino a establecer 

con motivo de las reformas a· la Ley de Vías G~nerales de Comunica --

ción en el año de 1950, es aquella referente a la responsabilidad por -
I 

daños 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 artículo 351 de la propia ley. Esta ley dista mucho de 

ser un seguro de aviación, sino que más bien i:s una garantía objetiva-

para responder de la responsabilidad de quien tenga en explotación un 

servicio de transporte aéreo. 

Sin embargo, y no obstante de no ser el tipo de garantía 

que establecen los artículos en la reforma de 1950, un verdadero segu..; 

ro, transcribiremos el artículo 352 que es el que contiene los límites -

de la. responsabilidad de indemnización por los dai\os: 

Artículo 35 2. - La indemnización por los daños a que se 

refiere el arttculo anterior no excederá del límite máximo 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 más de 40 ,000 kilogra~os de peso bruto, -

la cantidad de $600,000.00. 

Encontramos sei'ialado en este artículo que hemos trans-

cribo en el párrafo anterior, que si los dai'ios se causan a las perso -
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nas y a las cosas, el monto de indemnización que se fije para reparar -

el causado a las personas, no excederá de las dos terceras partes de -

la indemnización fijada, pero si son varias las personas que han sufri-

do el dai'lo, la indemnización sin exceder los máximos establecidos, se 

repartirá proporcionalmente entre los dai'ios sufridos. 

Encontramos también en el apartado tercero de los dai'ios-

a terceros o a las cosas que se encuentran en la superficie, la existeQ.. 

cia de disposiciones que eximen de responsabilidad a las empresas ---

aéreas si se demues~a que los dai'ios se debieron a falta propia de la -

víctima, o por actos cometidos por un tercero con dolo de causar un --

dai'lo a la aeronave o a la víctima o a las cosas. 

Seguros de Daftos a la Aeronave. - El artículo 65 del C6c!!. 

go del Aire que fué elaborado por el Comité Jurídico Internacional de la 

Aviación, reunido en 1928 establecía que: "Todo inter,és sobre la aerona 

ve puede ser asegurado hasta su valor total contra todos los riesgos --

susceptibles de destruir la aeronave, excepción hecha de los que pro -

vengan de hecho intencionado del asegurado o de quien tenga el domi -

nio de la aeronave. " 

Encontramos en el párrafo anterior, al transcribir el art!cy_ 

lo mencionado, que se ha limitado la garantía de los asegurados y se -

sei'iala 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. 

La garantia puede ser de diversas maneras, atendiendo la ex­

tensión a la que se le quiera señalar, Asi los aseguradores suelen dife­

renciar según sean los riesgos de "Daño en welo" o "en tierra", o de ...;.. 

ambos a la vez. · 

Es necesario distinguir cuál será la finalidad que se destine­

ª la aeronave, transporte de viajero, de mercancfas, taxis aéreos, --­

etc. 

En la practica se delimita la garantía mediante un prolijo sis­

tema de exclusión de limitaciones que puede ser reducido mediante las­

correspondientes sobreprimas. 

Señalaremos el contenido de dicho seguro y as! como sus U -

mites de responsabilidad. 

a). - Riesgo cubierto. - La pérdida as! como los daf'los y ga~ 

tos derivados del. siniestro que pudiera sufrir la aeronave dentro de --­

aquellas condiciones previstas en la póliza, por causas de colisión, -­

carda o variaciones atmosféricas y en general, por cualquier aconteci -

miento debido a fuerza mayor o caso fortuito. 

b). - Requisito de la garantía. - Para que el siniestro sea in­

demnizable, la aeronave deberá haber cumplido con todos los requisi -

tos señalados por las normas internacionales de navegación aérea; ---
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siendo necesario que el aparato se encuentre tripulado por la persona o -

personas que figuren en la póliza'· salvo caso de fuerza mayor, 

Es necesario asimismo, para exigir la indemnización corres -

pondiente, que el desastre o siniestro ocurra mientras la aeronave se hé!_ 

ya dentro de los limites geogrAficos que se señalan en las clausulas e~ 

peciales del contrato. 

Salvo el caso de fuerza mayor. 

c) .- Exclusiones. Se exCluye de la garantía del seguro de to­

dos aquellos siniestros que se deriven directa o indirectamente: 

l. - De dolo o culpa, aún 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 realizaciOn de vuelos acrobaticos, de concursos, 

apuestas y records·, as! 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 -

i'ios al seguro de vida. 

3.- De invasiOn, guerra y resurección, asonada, revoluciOn, 

gobierno militar o usurpado, tumultos, saqueo, huelga, motín, 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 carácter catastrófico. 

4. - Del hecho de que la aeronave haya iniciado el vuelo, en-

un estado no eficiente, o porque la insuficiencia en la provisión de COI.!!. 

bustible lubricante o agua no est~n de acuerdo con las prescripciones -

reglamentarias, 

5, - Del defecto material o de vicio de la construcción, en --

cuanto tal defecto o vicio fuese o se debiere al asegurador o a sus em -

pleados, y aunque el defecto o vicio de construcción contribuya tan s6-
. \ 

lo a una causa del siniestro. 

6, - Del transporte de pasajeros o de mercancías excediendo 

la carga necesaria establecida para la aeronave. 

7. - Del aterrizaje, despegue o intento de llevarlos a cabo -

en lugares que no son aeródromos, excepto en los casos de fuerza ma-

yor. 

d). - Indemnizaciones aseguradas. - La indemnización a ---

otorgar por el asegurador no puede ser superior al costo de reparar o --

reponer la parte deñada. Y en el caso de destrucción o p~rdida total -

de la aeronave, será el valor de la venta de aquella. 

Cuando el mercado no permita determinar el valor que haya-

de servir de base para la indemnización, será el previsto en el correª-
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pondiente apartado del contrato, menos una deducciOn por depreciación 

calculada a razón de l/1500 por cada hora de vuelo, teniendo eri cuenta-

que las cien primeras horas de vuelo no se computan para esos efectos. 

Los rasgos caracter!sticos del seguro aeronáutico son de una 

naturaleza m(!ltiple, podríamos señalar como característica de ser póbl!. 

co, y de una importancia como los referentes a la admisión de las aero-

naves a la navegación aérea, solamente cuando están aseguradas a los-

riesgos en el espacio aéreo y en la tierra, en cuanto llevan asegurado -

al personal de la aeronave en cuanto a los riesgos de la aeronavegaci6n 

y así como que también se encuentre asegurado el transportista en aqu!!_ 

lla responsabilidad que pudiera incurrir por los daños causndos en la --

superficie. 

Ya la Convenci6n de Roma de 1933, consagraba la obligatorie-

dad del seguro por los daños en la superficie. 

Otra de las características del contrato de seguro aeronauti -

co en el orden económico, encontramos que por medio de dicho contrato 

la empresa aseguradora substituye en el pago a la persona responsa --

ble, cuando la causa del daí'io estuviere prevista en el contrato respec-

tivo y ello mediante el pago de una prima que ha sido debidamente est.!!_ 

diada por la empresa, de acuerdo con el monto a cubrir y el riesgo so -

portado en caso de realizarse. 

El autor Gay de Montellá, dice que el contrato de seguro ---



182 

aeronáutico lo podemos catalogarg,omo un contrato de indemnización COQ.. 

censual de buena fé, aleatorio y de ejecución estimativa. 

El contrato de seguro es de naturaleza concensual y se per -

fecciona por el simple acuerdo de las voiuntades de las partes; sin em­

bargo, su realización 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 Código de Comercio. 

La buena fli se refiere a las empresas asegurado~as principal­

mente, Es necesario el cumplimiento con lealtad· de sus obligaciones P!!. 

ra que el p\1blico 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 conclurdo el contrato, se redujo la obli­

gaci~n al pago de las primas estipuladas en dicho contrato sin recibir -

a cambio la contraprestación correspondiente, en virtud de no haber -­

ocurrido ning"dn siniestro de los estipulados en el contrato,, La carac -

ter!stica de continuidad de que el contrato subsistirá, mientras que el 

asegurador reciba la prima y pague los daños cuando éstos lleguen a -

realizarse. 



CAPITULO VI. 

CONVENCIONES INTERNACIONALES CELEBRADAS RESPECTO A LOS 

DA~QS CAUSADOS A LOS TERCEROS EN LA 

SUPERFICIE. 

lo. - Antecedentes Históricos. 

2o. - Convención de Roma de 1933. 

a). Proyecto de dicha Convención. 

3o. - Convención de Roma de 1952. 

a). Antecedentes. 

b) • Proyecto. 

c). Principios de Responsabilidad del Convenio de 
Roma de 1952. 

d). Límites de Responsabilidad de la Convención. 

e). Reglas para la Distribución de las Indemnizaciones. 

f). El Seguro, para cubrir la responsabilidad de dicho -
Convenio. 

g). Procedimiento para ejercitar las acciones corres -­
pondientes a las personas víctimas del daño. 

h). Casos en los cuales no opera la Convención de Ro­
ma. 
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CONVENCIONES INTERNACIONALES CELEBRADAS RESPECTO DE LOS _; __ 

DAÑOS CAUSADOS A TERCEROS EN LA SUPERFICIE. 

lo. - Antecedentes Históricos. - Se inicia el período aseen --

diente de la aviación a partir del siglo XIX. En virtud de los progresos-

cada vez mas perfeccionados de la aviación, los progresos técnicos son 

muy notorios y se van haciendo cada vez más aparentes en la realidad -

del transporte aéreo. Se suceden los adelantos con una rapidez inaudi-

ta y al mismo tiempo se empiezan a estudiar los problemas que surgen -

con motivo de los vuelos por las aeronaves o cualquier otro aparan,que 

se sostenga por sí mismo en el espacio aéreo. 

La Primera Guerra Mundial aceleró en una forma verdadera --

mente increíble el desarrollo de la aviación, ya que una de las formas-

militares de atacar al enemigo en ambas contiendas internacionales, -

fué la aeronáutica, surgiendo concomitantemente los problemas relati-

vos del paso de las aeronaves. Se considera desde entonces, como -. 

un medio de transporte normal al transporte alreo, alcanzando esa su-, 

premac!a a partir de la Segunda Guerra Mundial; ya que en es.ta época-

se utiliza en· su mayor parte la aeronave, como un medio de carga tan-

to de pasajeros como de mercancías y sólo excepcionalmente, les es-

destinado a empresas bélicas. 

Las medidas jurídicas 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 a'viaci6n. 

En nuestros tiempos se han preocupado los juristas por regla -

mentar la responsabilidad del porteador aéreo en virtud de que las aero­

naves actuales cada vez tienen una mayor capacidad y peso y necesitan 

de una may;or 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 están dotadas,­

que en (\!timo caso pueden ocasionar dai'íos catastróficos en la superfi­

cie tanto a pasajeros como a mercanc!as, y en el <iltimo de los casos a 

personas ajenas a la aeronavegaci6n, como son los terceros en la su -

perfic.le; esto, unido al caos reinante entre las legislaciones vigentes 

en los diferentes países,· dieron origen a que se tomaran medidas de -

carácter internacional para solucionar estos problemas y di6 origen, -

en el afio de 1933, a que se firmara un Convenio de carácter internaciQ.. 

nal en Roma, sobre daftos causados a terceros, en la superficie. 

Dicha Convención no pudo ser ratificada por los países sig­

natarios por distintas causas, una de ellas ful! la Segunda Guerra Muu.. 

dial y las diferentes discrepancias de los criterios de los juristas de­

diferentes países. 

20. - Convención de Roma de 1933. -

La Tercera Conferencia Internacional de Derecho Privado --
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Aereo, reunida en Roma en 1933, aprobó un proyecto de convención ten-

diente a establecer una ley' internacional uniforme en la materia de los 

conflictos de leyes y jurisdicciones, que podrían surgir en los casos -

de dai'ios causados a terceros en la superficie, provocados por aerona-

ves extranjeras,, sistema establecido por la Convención para el estu -

. dio de los dai'ios y las responsabilidades. 

En ésta Convención de Roma de 1933, a los terceros lesio -

nados en la superficie terrestre , nace para ellos una reparación en vtt. 

tud de la responsabilidad objetiva, como consecuencia del daño oca -

sionado. 

Responsabilidad fundada en el riesgo: el daño causado por 

una aeronave en welo a personas y bienes situados en la superficie, -

da derecho a una indemnizaci6n por la sola pruebü del daño y de que -

éste proviene de la aeronave, considerándose que se encuentran en --

vuelo desde las operaciones de partida hasta la finalización de las --

operaciones de llegada. 

2o. - La responsabilidad por los daí'los pesa sobre el explo-

tador de la aeronave, calificándose de tal a quien tenga su disposi - . 

ci6n y haga uso de la misma por cuenta propia. Si el hombre del ex-

plotador no figui·a inscrito en el registro aeronáutico o en cualquier --

otro documento oficial, el propietario será considerado como explota-

dor hasta prueba en contrario, 
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3o, - La responsabilidad del explotador podrá ser atenuada --

o suprimida cuando la culpa de la víctima haya causado el daño o con -

tribu!do a causarlo. 

4o, - Dicha responsabilidad está limitada por cada accidente 

a 250 francos por kilogramo,de peso de la aeronave, 110 pudiendo ser -

inferior a 600 ,000 francos ni superior a 2 ,000, 000. 00 de francos, 

So. - Para garantizar _el pago de la indemnización correspon-

di~nte, el explotador deberá de contratar un seguro, constituir un dep~ 

sito en dinero u obtener una fianza bancaria. . 

60. - El explotador será ilimitadamente responsable: a);- Si 

el dai\o proviene del dolo o culpa grave del exp lotante o sus dep en -

dientes. b).-.Si no ha constitu!do alguna de las garantías exigidas -

por esa convención, 

7o. - La acción de indemnización puede ser entablada ante-

los tribunales del domicilio del demandado o del lugar.en que el dai'lo 

fué causado, sin perjuicio de la acción directa del damnificado con-

tra el asegurador cuando ello proceda. 

El Organismo Internacional de Aviación Civil, (O.A.C.I.) -

desde 1946 inserta en su orden del d!a la revisión del texto legal de ..:. 

la Convención en Roma de 1933, dan_do con ello al f!n al nuevo ConvEl_ 

-· . .,··-··.· ::.,- .. -.. ., 



¡ 
¡ 
j 
i. 
l ¡ 

1 

_-.)¡ 
! 
! 
í 
1 

189 

nio .en Roma,. 

En el año de 1952, teniendo en cuenta que la Convención de 

Roma anterior, solamente había obtenido cinco ratificaciones desde su 

aprobación por Bélgica, Btasil, España, Guatemala y Rumanía. 

Convenio sobre Daños Causados a Terceros en la Superficie 

por Aeronaves Extranjeras. 

3o. - La Convención d~ Roma de 7 de octubre de 1952, 

a). Antecedentes. - Con motivo de la Tercera Ccr.ferenc ... a 
. . . 

Internacional de Derecho Aéreo Privado, y la cual concluyó con la fir -

ma del Convenio de Roma de 1933, sobre. este punto y en la que se exi!_ 

minó los daños y responsabilidades. 

En el afio de 1938 en Bruselas, otra Conferencia preparó un-

protocolo adicional que regula ciertas disposiciones del Convenio de -

Roma relativo a seguros. 

En 1952 el nuevo Convenio constituye una revisión en ambo13 

instrumentos resultado del estudio del Comité Jurídico de la O.A.C.I., 

y parte del Comité de Transporte Aéreo y del Consejo de la O.A.C.I. 

Los Estados que firmaron en Rc;>ma el.7 de.octubre de 19!¡)2--

este convenio, tuvieron como mira garantizar una reparación equitativa 
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a la persona que sufra un daño causado en la superficie por aeronaves -

extranjeras, as! como la necesidad de unificar los preceptos vigentes -

en los diversos países respecto a las responsabilidades que se originan 

por dichos dai'los. 

El Convenio habla de la responsabilidad absoluta de la em -

presa por los dai'los causados por sus aeronaves a terceros en la super -

ficie. Seg<in sus disposiciones, toda la persona que sufra daños en la-

superficie tiene derecho a una indemnización con las condiciones esta-

blecidas en el Convenio, con sólo probar que el daño se causó por una 

aeronave en vuelo, por una persona o por un objeto que haya caldo de -

la misma aeronave, y no se tendrá a su vez derecho a la indemnización 

si el dai'lo se ha causado a la víctima y no es consecuencia directa del 

incidente que lo ha ·causado, o si se debe <inicamente al paso de la --

aeronave por el espacio aéreo de conformidad con los reglamentos vi -

gentes del tránsito aéreo. 

Los Estados que suscribieron el Convenio son: Argentina, -

Bélgica, Brasil, Dinamarca, Egipto, Espai'la, Francia, Israel, Italia, -

IJberia, Luxemburgo, Holanda, Portugal y México. 

México, el cual figura en el convenio, nunca lo ratificó, -

adn cuando fué ~probado por el Senado con fecha trece de noviembre -

del ai'lo de mil novecientos cincuenta y seis. 
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El Convenio al cual se hace referencia consta de tr~inta y -

nueve artículos divididos en seis capítulos. 

Capítulo Primero. - Se refiere a los derechos de las personas 

que sufren daf\os en la superficie por aeronaves extranjeras y la obligi!., 

ción de reparar los daf\os por el operador de la aeronave; a quiénes se 

considera como operadores de aeronaves; a aquéllas personas que son-

solidariamente responsables Junto con el operador y en qué casos, ---

cuando una persona normalmente responsable por los daf\os causados, 

queda exenta; casos en que dos o más aeronaves ocasionan daf\os ---

í 
conjuntamente. 

Capítulo Segundo. - Habla de l.a extensión de la responsabi­

lidad, refiriéndose a la cuantía de las indemnizaciones por dai'ios a --

cargo de las aeronaves por conducto de las personas responsables, f!.. 

jadas en relación al peso de la aeronave, as! como las indemnizacio-

nes en caso de muerte o de lesiones; responsabilidad de u.na persona-

que se apodere ilícitamente de una aeronave; casos de responsabili -

dad ilimitada del operador de la aeronave: reglas para fijar el límite-

de responsabilidad en el importe de las indemnizaciones ocasiona --

das. 

Capítulo Tercero. - Las garantías de responsapilidad del -

operador.- Este capítulo trata sobre la facultad q~e tienen los Esta-
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dos contratantes de exigir al operador de una nave matriculada en otro 
. 1 

Estado contratante, un seguro que garantice su responsabilidad por -

los daños que se causen en territorio de dicho Estado; condiciones --

que debe de presentar el seguro, para que se le considere satisfacto-

rio; garantra s que pueden suplir al seguro aéreo (depósito' fianza, --

etc.); documentos que debe de llevar la aeronave• excepción que pu'L 

de oponer el asegurador a la reclamación (falsedad, expiración del -

plazo, dai'lo ocurrido fuera de los límites territoriales, etc.) casos -

en que el tercero perjudicado puede ejercer acción directa contra el -

asegurador (quiebra del operador) importe de garantía en caso de un-

operador de varias aeronaves. 

• Cap!tulo Cuarto, - Procedimiento y prescripción de act:io -

nes'.- Comprede este cap!tulo los plazos para ejercitar las acciones 

de demanda y ante los tribunales que se ejerciten estas acciones; el 

arbitraje, donde se ejecuta la sentencia y los casos en que puede -

negarse ésta, al ejecutarse (el demandado no tuvo conocimiento del 

proceso, fraude, etc.) dereéhos del actor para ejercitar una nueva -

acción por las causas anteriores, prescripción para ejercitar accio-

nes por parte del actor, télrmino para la ejecuci6n de sentencia; ca-

ducidad de las acciones; casos de muerte de las personas responsª-

bles. 

Capítulo Quinto . .:. Aplicaci6n del Convenio y disposicio-
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nes generales. - Para los f~nes de este convenio, se considera a todo 

buque o aeroriave como parte del territorio del Estado donde está ma - · 

t riculado; se seiialan los casos en que no se aplica este Convenio --

(daiios causados por aeronaves militares, de aduana o policía); da -

ilos causados a una aeronave en vuelo o a las personas o bienes a -

bordo de la misma, la moneda en que deben de pagarse las indemni -

zaciones. 

Capítulo Sexto. - Disposiciones finales. - Pone de mani -
¡ 

fiesto que el Convenio queda abierto a la firma de cualquier Estado-

hasta entrar en vigor; seftala las condiciones de ratificación de ad -

hesi6n y denuncia, excepciones de aplicación del Convenio para --

los territorios respecto de los cuales se halla formulada una decla- . 

ración en el momento de ratificación o adhesión al mismos; casos -

en que deja de aplicarse el Convenio (incorporación, independen -

cia de los territorios); notificaciones de la Organización de Avia -

ci6n Civil Internacional. 

Este Convenio, desde que entra en vigor, deroga el Co!l 

venio de Roma de 1933, del 29 de mayo. 

. El sistema de responsabilidad del Convenio de Roma de-

1952, se basa en la responsabilidad absoluta al declarar en el pá -

rrafo primero del artículo segundo: "La obligación de reparar los -

daftos contemplados en la. Convención incumbe al operador de la -
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\ aeronave. 

El proyecto de Convenio que se presentó a la Conferencia 

ha sido objeto de largos y detallados estudios, no sólo dentro de la 

O.A.C.I., sino por los gobiernos y diversas organizaciones inter -

nacionales que fueron consultados en seis ocasiones, bien sobre -

cuestiones determinadas o sobre proyectos que sucesivamente se han 

ido redactando como Convenios revisados. 

El primer período de sesiones de la Asamblea de la -----

O.A.C.I. (mayo de 1947) ciertos representantes indicaron que se h~ 

b!a aconsejado a sus gobiernos que no ratificasen el Convenio de -

Roma de 1933, debido a las condiciones cambiantes del transporte -

.aéreo, proponi6ndose que el Comité Jurídico estudiase la revisi6n -

del Convenio de Roma y Protocolo de Bruselas. La Asamblea inclu-

y6 la cuestión de la revisión en el programa de trabajos del Comité 

Jurídico. 

En el Primer periódo de sesiones del Comité Jurídico ---

(Bruselas, septiembre de 1947) que se dedica por completo a la re-

dacci6n de un Convenio sobre el reconocimiento internacional de -

derecho sobre aeronaves , se creó un Subcomité sobre la revisi6n -

del Convenio de Roma. Este Subcomité compuesto de representan-

tes de cinco Estados, también cont6 con la ayuda de los represen-

tantas de la I.A.T.A. y de la U.X.A.A., celeb:ó tres reuniones antes 
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o durante la celebración de los tres per!odos de sesiones posteriores -

del Comité Jurídico en mayo de 1948 (seis sesiones) septiembre de --

1948 (dos sesiones) y junio de 1949 (nueve sesiones). 

El Subcomité presentó sus informes al Comité Jurídico. y - -

estos fueron examinados por el Comité durante sus períodos de sesio-

nes Segundo (mayo-junio de 1948) y Cuarto (junio de 1949) en un total 

de nueve sesiones. Durante dicho período se distribuyeron a los go -

biernos, en noviembre y diciembre de 1948 y julio de 1949, respectivé!_ 

mente, dos cuestionarios, uno sobre los principios a incluir en el te~ 

to revisado y otro sobre los límites de la responsabilidad. La Secre -

tarta prepar6 otros documentos. 

El 18 de junio de 1949 el Comité Jurídico consider6 que los-

estudios preliminares hablan llegado a un estado lo suficientemente -

avanzado para permitir que se preparase un texto de proyecto de Con-

venio. Se disolvió el Subcomité y se encarg6 a un ponent~ que redaQ. 

tase un texto de Convenio de Roma revisado y un informe sobre todas 

las cuestiones debatidas. 

Posteriormente el Comité Jurídico y en una ocasión la Co -

misi6n Jurídica de la Asamblea {Cuarto período de Sesiones) estudió-

particularmente los trabajos de revisión. En Taormina {Quinto perlo-

do de sesiones) del Comité {enero de 1950) se discuti6 el texto del -

ponente durante todo el período de sesiones {21 sesiones), redactán. 



196 

dosé un nuevo proyecto que inmediatamente fué transmitido a los Es -

tados. En Montreal (Comi_si6n Jurídica de la Asamblea de Junio de -

1950, 24 sesiones) se revisó el texto y se distribuy6 de nuevo entre 

los Estados. En México (séptimo período de las sesiones del Com!. 

té, enero de 1951) se llegó al actual proyecto final después de ser -

discutido y llevarse a cabo tres lecturas del mismo durante 35 sesig, 

nes. 

El Comité Jurídico y la Comisión Jurídica de la asamblea, 

pudieron aprovechar la ayuda del ponente y de los Comités de redag_ 

ci6n, as! como los estudios realizados por los tres subcomités o --

grup9s especiales de trabajo, siguientes: 

Uno sobre "Seguros y Otras Garantías 11
, que se reuni6 -

en Montreal en junio de 1950 y en Par!s, en diciembre del mismo --

afto (11 sesiones). 

Uno sobre "La Definici6n de Operador" que se reunió en 

Taormina en enero de 1950 y en MontrE!al en junio de 1950 y en Mé-

xico en 1951 (25 sesiones) 

Cuando el Consejo decidió en febrero de 1951 distribuir-

el actual Proyecto antes de ser presentado a la Conferencia, cons.! 

der6 conveniente, de acuerdo con la propuesta del Presidente del -
. I 

Comité Jurídico en su informe al Consejo, realizar en beneficio de 
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la Conferencia , un estudio especial de los aspectos económicos del -

proyecto y, en particular, de los límites de responsabilidad y de cie,L. 

tos problemas relativos al seguro. Este estudio se lleva a cabo por-

el Comité de transporte aéreo celebrado el 12 de diciemtre de 1951, -

en 11 sesiones. El Consejo examiñ6 el informe de dicho Comit6. 

En total el actual proyecto fué discutido por los diversos -

órganos de la Organización; Comité Jurídico, Comité de Trai:asporte -

Aéreo, el Consejo, la Asamblea y la Secretaría, durante 160 re'unio '-
1 f 

nes. 

Los Estados y organizaciones internacionales éstudiatán -

particularmente los cuestionarios y los proyectos que se les envia -

ron. Las observaciones y contestacion~s a cada uno de los docume.n. 

tos distribu!dos fueron enviados por unos veinte Estados y tres or -

ganizaciones internacionales. 

La Secretaría también preparó en benefiéio de los diver -

sos 6rganos de la Organización, diversos estudios especiales rela­

cionados con los problemas planteados, entre ellos son los siguie'l, 

tes: 

Estudio sobre seguro de la aviaci6n, incluso notas sobre 

el se?urº obligatorio en el transporte aéreo; sistemas seguidos por­

los Estados por lo 'que' se refiere a seguros y otras garantías 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, as! como los anexos sol:re las legislaciQ. 

nes nacionales con una serie de disposiciones en detalle sol:re el s~ 

guro dreo y una bibliografta de orden cronológico (febrero de 1948) 

Notas sobre seguros (septieml:re de 1948). 

Una stntesis sobre las contestaciones al cuestionario so -

lre Umites de responsabilidad (Noviembre de 1949) 

Una stntesis de las leyes nacionales relativas ·a la respon. 
\ 

sabiUdad por daftos a terceros en la superficie. (diciemlre de 1949). 

Estadtsticas de accidentes a6reos con relación a los da -

ftos causados a terceros en la superficie. (diciembre de .1949) 

Una nota solre los casos Judiciales recientes en relación 

con los daftos causados a terceros en la superficie (diciembre de --

19.fJ) 

Un estudio de las legislaciones nacionales que prevean -

la acción directa 'contra el asegurado por parte de las personas per-

Judicadas (octubre de 1950). 

Un estudio de los aspectos del problema de abordaje aé-

reo que se relacionan con el proyecto del Convenio (agosto de 1950) 
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Aspectos económicos del proyecto del Convenio de México, 

sobre daftos causados por aeronaves extranjera~ a terceros en la supe,I. 

ficie, an6lisis preliminar de la Secretarla (octubre de 1951). 

Aspecto económico del proyecto de México -bosquejo de --

observaciones sobre los U'mites de responsabilidad- preparado por la-

Secretarla en consulta con el Presidente del Comité de transporte a6 ,.. 

reo. (noviembre de 1951). 

Todos estos estudios fueron realizados por los diversos 6r-

ganos de la Organizacl6n antes de que se redactara el proyecto final-

del Convenio de Roma de 1952 segón el Documento 7379..:LC/34. 

e).- Principios de responsabilidad del Convenio de Roma, 
. 1 

de 1952. 

El artículo primero indica que la persona que sufra daftos -

en la superficie, tiene derecho a reparación en las. condiciones fiJa-

das por la presente Convención, por el solo hecho de probar que los 

daftos provienen de una aeronave en welo o de una persona o cosa -

que caiga de la misma. Sin embargo no halrá lugar a la reparación-

cuando el dafto no sea consecuencia directa del hecho que lo ha pr,2. 

ducido, o.si el resultado se deriva _del solo paso de la aeronave a -

• través del espacio aéreo conforme a las reglas de la circulación a6-

rea aplicables. 
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A los fines de la Conveni6n, 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 aeróstato, la expresión "en welo" se aplica al Pf!.. 

er!odo comprendido entre el momento en qu~ el aeróstato es desata -

do del suelo y el momento en que es nuevamente amarrado. 

Este Convenio no toma en cuenta el carreteo necesario Pi!. 

\ . 
ra despegar o para· aterrizar, para dar origen a la responsabilidad --

del transportista: . y nuetra legislaci6n difiere de la Convención, to-

da vez que para nuestra legislaci6n la. operaci6n de una aeronave -

se hace responsable al propietario o poseedor de la aeronave, des-
·• . 

de que la misma se pone en movimiento realizan:! o bajo sus propios 

motores su despegue o su aterrizaje, ya sea en tierra o en el espi!,. 

cio aéreo. 

En el artículo segundo del Convenio, se determina el --

concepto de operador al seftalarnos que "La obligacU>n de reparar-

los daftos contemplados en la Convención incumbre al operador de 

la aeronave. " 

"A los fines de la Convención, operador es quien utili­

za la aeronave en el momento en que el que e'l dai\o se ha produci-

do. Sin embargo se considera operador a quien, habiendo confe -

rido directa o indirectamente el derecho de utilizar la aeronave, -
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se ha reservado la direcci6n de su navegaci6n". 

O sea que, tanto el operador, o persona que pone en movi-

miento la aeronave, como el propietario, son considerados como "OP2, 

radores" para la Convenci6n de Roma de 1952, debiendo asumir los --

riesgos inherentes a su utilización. 

La Ley de Vías Generales de Comunicaci6n nos sei'iala .en -

su artículo 353 a contrario sensu, q·Je tanto el propietario como el --

~ 
poseedor da la ;;i.eronave son responsables cuando la persona que ope-

·~ 

l re la aeronave, lo haga con su co'!lsentimiento. Responden de los da-

1 
l 

ños ocasionados por sus empleados' siempre que se encuentren ac --

tuando en el ejercicio de sus funciones. 

En· el artículo segundo inciso tercero de la Convención de-

1952, ee establece una presunción de la calidad de operador y por lo 

tanto responsable, del propietario inscrito en el registro de. matr!cu-

la de la aeronave, a menos de que pruebe que durante el curso de --

los procedimientos tengjentes a apreciar su responsabilidad, que -

otra persona es el operador y que adopte, siempre que el procedí --

miento lo permita, las medidas adecuadas para enjuiciar a esa per-

sona. 

El artículo tercero de la Convención de Roma de 1952, · 

nos indica: "Cuando la persona que sea operador en el momento en 
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que el daño se ha producido no tenía el derecho exclusivo de utilizar 

la aeronave por un período de m4s de catorce días contados a partir­

del momento en que naci6 el derecho de usarla , el que lo ha confe -

rido es solidariamente responsable con aquella, quedando obligado -

cada uno de ellos en las condiciones y límites establecidos en la -­

Convención." 

Se indica que este artículo previó los casos de utiliza --­

ci6n de la aeronave por períodos reducidos de tiempo, a f!n de prote­

ger al c;tamnificado contra el riesgo de insolvencia del usuario. 

En el artículo cuarto se hace referencia al uso ilícito de - · 

una aeronave por parte del operador de la misma, al seftalar que: "Si 

una persona utiliza · una aeronave sin consentimiento de quien tiene 

el derecho de dirigir su navegación, este último es solidariamente -

responsable con aquella por el daño causado, a menos de que pruebe 

que adoptó los cuidados necesarios para evitar ese uso, quedando -­

obligado cada uno de ellos en las condiciones y límites previstos en 

esta Convenci6n. Ya que la utilizaci~n de la aeronave mediante su­

apoderamiento ilícito~ el propietario o poseedor de la misma ser4 SQ.. 

Udariamente responsable con el autor del daiio, quedando exento de 

los beneficios de limitación establecidos por la Convenci6n, salvo­

prueba en contrario de que ese apoderamiento fué sin su consenti -­

miento, tomando todas aquellas medidas necesarias para evitar ese-
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uso o apoderamiento. 

En el artículo quinto se establecen excluyentes de responsct 

bi lidad en favor del usuario de la aeronave, o sea de quienes segOn la 

Convenció!'l serían responsables, ya que no tendr6n obligación de repª-

rar el dado 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 del uso de la aeronave por un acto de la autoridad :JOblica. 

Este artículo quinto se encuentra complementado con el se~ 

to. en cuanto a la extinción de responsabilidad al seftalar que no se -- · 

tendr.4 la obligación de reparar el ·dafto, si se prueba que el dallo se -

ha debido exclusivamente a la culpa del ·damnificado o de sus depen -

dientes la indemnización se reducir.4 a la medida en que esa culpa con. 

tribuyó al dafto. Sin embargo no habrá exoneración ni reducción de --

responsabilidad, si, en caso de culpa de sus dependientes, ·el damn!.. 

ficado prueba que éstos han actuado fuera de los l!mites de sus atri -

buciones. 

En el artículo séptimo se establece la responsabilidad en -

caso de abordaje o dailos causados por varias aeronaves conjuntame11.. 

te, al seí'ialar que: cuando dos o m6s aeronaves hayan entrado en co-

lisión o se hayan molestado en sus evoluciones y resulten daftos a --

terceros, o cuando dos o más aeronaves hayan causado conjuntamen-

! 
/. 
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te tales daños, se considerará que cada aeronave ocasion6 el daño y 

cada operador será responsable en las condiciones y límites de la -­

Convenci6n, 

Se consideran solidariamente responsables por los daños-· 

causados a los terceros , cada uno dentro d'e los l!mites de la Con -

venci6n. 

En el artículo octavo se establecen las defensas que pue­

den oponer las personas responsables de los daños causados, que -

se encuentran comprendidos en la Convenci6n, o sea que podrá opo­

.ner todas las defensas que correspondan al operador seglln la Con -

venci6n, 

Para el ca so de que exista el supuesto de que el daño re-­

sentido por los terceros en la superficie, ocurre una acci6n u omisi6n 

intencional de causar el daño realizado por parte de los operadores, 

comprendidos dentro de la Convenci6n, establece el artículo noveno: 

"Que el operador, el propietario y toda persona responsable en virtud 

de los artículos tercero (usuario temporario) y cuarto (usuario no autQ.. 

rizado), no incurrirán en otras responsabilidades que las establecidas 

en la Convenci6n, salvo que haya existido intenci6n deliberada de -­

causar un daño. En este llltimo caso, el damnificado podrá por lo tan. 

to, accionar seglln el derecho nacional aplicable, tanto en lo civil -­

como en lo penal. 
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Ltmites de la responsabilida.d de la Convención de Roma d!!-

1952. - El monto de la indemnización a pagar por las personas respon-. 

sables nó podrá exceder, por aeronave y por accidente, de ciertos ll-

mitas de responsabiUdad fijados egOn el peso de la aeronave. En C!.' 

so de muerte o lesiones de las personas, la indemnización no podr4 - . 

exceder de 500, 000 francos'· pcr persona muerta o lesionada. Se en-

cuentra establecida dicha l1mitaci6n en el artículo onceavo de dicho-

Convenio. 

Equivalencia de las indemnizaciones, según el Convenio, 

son las siguientes (expresadas en francos oro Poincaire con sus equ!_ 

valentes en d6lares E. U.): 

a). - 500, 000 francos (36, 85Q d6lares), aeronaves cuyo -

peso no exced~ de 1, 000 kilogramos. 

b). - 500 ,000 francos (36, 850 dólares) aeronaves dd' más -

de 1,000 kilogramos y no excedan de 6,000, más 400 francos (29.48-

d6lares) por cada kilogramo de exceso. 

c). - 250, 000 francos (184, 250 dólares) m4s 250 francos -
' .~ ' 1 :'<. 

(18. 42 d6lares) por kilogramo de exceso, aeronaves de 6, 000 kilo --

gramos, sin exceder de 20, 000 kg. 

-d). - 6, 000 francos (442, 200 dólares) más 150 francos ---

(U.OS d6lares) por kilogramo que pase de los 20 ,000 y no exceda de 
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los 50,000 kgs. 

e) 10 , 500 , 000 francos (77 3, 850 dólares) m4 s 100 francos -

(7. 37 dólares) por kilogramo qué pase de los 50 ,000 y para las aeronaves 

que pasen de la cantidad dltima. 

La indemnizaci6n por caso de muerte o de lesiones seftala­

mos que dicha cantidad no excederá de 500 ,000 francos por persona muer­

ta o lesionada. 

En caso de dolo del operador o de sus dependientes, no -­

podr4 aquel invocar las normas limitativas de responsabilidad y esta ser4 

Juzgada, en virtud de las disposiciones del derecho nacional aplicable, -

tanto en lo civil cuanto en lo penal. Esta parte transcrita se encuentra -

en el art!culo doceavo inciso primera. 

Reglas para la distribuci6n de las indemnizaciones esta·­

blecidas ~cr el Convenio. 

Todas aquellas personas que han sufrido un dafto no podr4n 

pretender una indemnizaci6n total superior a la indemnizaci6n m4s eleva -

da que, en virtud de la Convención, pueda ser puesta a cargo de cualquie- . 

ra de las personas responsables: para el caso de que exista m4s de un -­

responsable. Asl lo determina el artículo treceavo inciso primero de di -

cho convenio. 
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En los casos de daños causados por abordaje o conjuntame!!. 

te, el damnificado podrá ser indemnizado hasta la concurrencia del monto -: 

acumulado de los límites de indemnizaci6n correspondiente a cada aerona -

ve, pero ning6n operador será responsable por una suma superior al límite-

aplicable a su aeronave, a menos que su responsabilidad sea 11imitáda en 

los términos del artículo doceavo. As! lo determina el inciso segundo del-

art!culo treceavo, del Convenio en estudio. 

En caso de que exista una pluralidad de damnificados, y -

el monto total de indemnizaciones fijadas exceda el límite de responsabi-

lidad aplicable segdn la Convenci6n, se aplican las siguientes reglas, -

tomando en cuenta el inciso dos del art!culo onceavo de dicha Conven --

ci6n: 

Si las indemnizaciones se refieren '1nicamente a pérdidas• 

de vidas humanas o lesiones, o dnicamente a daftos causados a los bie -

nes, serán objeto de una ~educci6n proporcional a su monto resp·ectivo. 

Si las indemnizaciones se refieren a la vez a pérdida de -

vidas humanas o lesiones y a daftos a los bienes, la mitad de la suma -

a distribuir quedará afectada a la reparaci6n de la pérdida de vidas y l@.. 

siones, y en caso de insuficiencia , repartida proporcionalmente a su --

monto de los daftos. La mitad restante se distribuirá proporcionalmente 

a su monto entre las indemnizaciones concernientes a los dai'los mate -

.,· " .... ~. 
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riales y si hubiere sobrante, entre la parte no cubierta de las indemniza-

ciones referentes a p.Srdidas de vidas humanas y lesiones. Así lo determ!_ 

na el artículo d6cimo cuarto del convenio. 

Seguridades destinadas a cubrir 'la responsabiUdad de las-

empresas. Los signatarios del Convenio de Roma de 1952 pueden exigir -

que la responsabilidad de la empresa de una aeronave matriculada en otro 

Estado contratante por los daftos que pueda causar esta aeronave en la --

superficie; que quede garantizado por un seguro o por otra garantía, (de -

p6sito, fianza , etc,) 

El Convenio dispone que todo Estado sobrevolado puede -

exigir a .las aerona'l.es extranjeras que lleven un certificado expedido por 

el asegurador en el que conste que el seguro ha sido contratado de acueJ:. 

do con las disposiciones del_ Convenio. Dicho certificado debe de espe-

cificar. la persona o personas cuya responsabilidad cubre el seguro, No 

siendo J?.ecesario que se lleve a bordo el seguro o póliza, s:i se ha .entre-

gado una copia legalizada a la autoridad competente designada por el --

Estado sobrevolado, o a la Organización de Aviación Civil Internacional 

O.A.c:1., si lo acepta, en cuyo caso la Organización mandará un dupl!_ 

cado a los Estados contratantes. 

El asegurador o cualquier otra persona que garantice la -

responsabilidad del operador podrá oponer a los damnificados, además­

de las defensas pertenecientes al operador y las basadas en la falsifi--
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caci6n de documentos, las siguientes: ' 

a). - Que el daño se produjo fuera o después que la seguri -

dad dej6 de estar en vigencia. 

b). - Que el daño se produjo fuera de los límites territoria ~ 

les previstos en la p61iza, a menos de que por causa de fuerza mayor, -

asistencia justificada por las circunstancias o una falta de pilotaje, ...;_ 

conducci6n o navegación, tuvo la aeronave que realizar el welo fuera -

de los límites territoriales. 

Establece a su vez la Convenci6n de Roma de 1952, la ---

inembargabilidad de la indemnizaci6n debida por el asegurador, o cual, 

quier otra medida de ejecuci6n, mientras los créditos de los terceros -

damnificados no hayan sido cubiertos. 

El cap!tulo'cuarto del Convenio, determina las reglas del-

procedimiento y términos, para ejercitar las acciones correspondientes 

a las personas víctimas del daño. 

Deberán de ejercitarse las acciones dentro del término de 

seis meses, contadQs a partir del día en que ocurri6 el hecho produc-

tor del daño. En su defecto, el damnificado s61o tendrá derecho a la 

reparación sobre la parte libre de la indemnizaci6n que a'1n quede a -

cargo del operador, luego del pago total de todas las indemnizaciones 
. 1 

que hayan sido presentadas en el término señalado por la Convenci6n. 
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Estableciendo la Convención que las acciones por indemniza -

ci6n prescribirán a los dos ai\os del d!a en que ocurrió el acontecimiento 

producto del dado. Las causas de suspensi6n o de interrupción de la --

prescripción serán determinadas por la Ley del tribunal que intervenga,- ' 

pero en ning'dn caso podrán admitirse acciones después de los tres ai\os 

del día del accidente. 

Las acciones judiciales ejercitadas en v~rtud de la Conven --

ci6n, serán entabladas ante los tribunales de los Estados contratantes -

en que ocurrió el daño. Sin embargo, mediante acuerdo entre el actor -

y el demandado las acciones podrán ser entabladas ante los tribunales-

de cualquier otro Estado contratante, sin que estos procedimientos ten-

gan efecto con relación a los derechos de las personas que intenten --

. una acción en el Estado en que el dai'lo se produjo. Las partes podrán-

también someter sus diferencias a arbitraje en cualquiera de los Esta -

dos contratantes. 

Cuando exista fallo definitivo pronunciado por tribunal com -

petente segón la Convención, la sentencia podrá ser ejecutada en el -

Estado contratante en el que la parte vencida tenga su domicilio o ---

asiento principal, 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 ejecución de la sentencia. 
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Toda sentencia d.ictada a favor de la persona que haya sufrido 
. . 

daños, será ineficaz a menos que esta persona consiga su ejecución en-

el lugar donde la empresa demandada posea sus bienes, pero los que la 

empresa posea en la jurisdicción del Triburial donde se examine la de -

manda, puede consistir \lnicamente en la aeronave destru!da al causar -

el daño en la superficie. 

Se ha constitu!do mediante la inclusión de una cláusula en -

la Cdnvenci6n que constituye una innovación, al estipular por primera-

vez en forma plurilateral el reconocimiento y ejecución obligatorios de 

las sentencias dictadas en el extranjero, motivadas por demandas pro-

venientes de. dados sufridos por terceros. De conformidad con las dI ,, -

posiciones del" Convenio, s6lo puede establ~cerse acciones judiciales-

' . 
ante Tribunales del. l~gar donde se hayan producido los daños, pero to-

da sentencia dictada por los tribunales de uh Estado·contratante en ma-

teria de daños causados por una aeronave extranjera a terceros en la -

superficie, puede ejecutarse en· cualquier pa!s signatario del conve --

nio. Esta solución de jurisdicción única, como se le ha llamado, des-

carta de que se inicien simultáneamente, ante los Tribunales varios, -

y proteje los límites de la responsabilidad fijados por el Convenio, ya-

que todas las demandas de indemnización serán decididas por una sola 

jurisdicción. De esto no se deduce naturalmente que toda sentencia --

dictada por esa v!a tenga automáticamente carácter ejecutorio. Los --

países o Tribunales pueden rechazar o rehusarse a su ejecuci6n. 



212 

La soluci6n de jurisdicci6n única no es inflexible. Mediante 

el acuerdo entre uno o más demandantes y uno o más demandados, aquEl_ 

llos pueden instituir su demanda ante los Tribunales de cualquier otro -

Estado contratante, como se dij o atrás, sin perjuicio de los demás de -

mandantes de acudir a los Tribunales del Estado donde haya ocurrido el 

daño. De conformidad con el Convenio, las partes también pueden co11.. 

venir de someter sus diferen~ias al arbitraje en cualquier Estado contrª­

tante, según que no se detalla el procedimiento a seguir en el presente 

caso. 

El. principio general de la Convención estriba en que la mis -

ma se aplicará a los daños producidos en el territorio de un Estado co11.. 

tratante, por una aeronave matriculada en .otro Estado ~ontratante, 

Un buque o una aeronave, para los fines de la Convención, -

serán considerados como parte integrante del territorio del Estado don-

de se encuentren matriculados. 

La Convención no se aplicará en los casos siguientes: 

a). - Dai'los causados a una aeronave en un vuelo o a las --

personas o bienes que se encuentren a bordo • 

. b). - Dai'los en la superficie, cuando la responsabilidad por 

esos daños 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 conclu!dos entre esas personas. 

c). - Daños causados por aeronaves militares, de aduana o de-

policía. 



CAPITULO VII 

DERECHO COMPARADO. 

LOS DAÑOS CA USADOS A TERCEROS EN LA SUPERFICIE, EN 

LA.'> LEGISLACIONES EXTRANJERAS. 

lo. - Antecedentes. 

2o. - Legislaci6n A~rea de Panamd. 

3o. ·- C6digo Aeronáutico Argentino. 
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LOS DAÑOS CAUSADOS A TERCEROS EN LA SUPERFICIE, EN 

LAS LEGISLACIONES EXTRANJERAS. 

lo. - Antecedentes. - En este cajn"'tulo de la presente te -

sis pyofesitmal, tratard de hacer una exposici6n de las legislacicmes­

extranjera§ que tratan sobre el pyesente tema aeronáutico, /JO,ra lo -

cual y basado en los mismos ordenamientos extranjeros, veremos --

cuales scm las diferentes soluciones que sobre el particular se dan al 

tema que se estudia. 

Hemos visto que el surgimiento de la aviación di6 lugar-

a la aparici6n de iddnticas situaciones ~ problemas de Derecho Pt4bli_ 

co y Privado, en todas las naciones. 

La necesidad de legislar respecto de la soberan(a de los 

paises sobre su espacio adreo y simultdneamente de determinar la --

proyecci6n de los derechos del propietario del suelo, determinar li -

mitaciones al derecho de propiedad en la proximidad de los aertJdro-

mos en beneficio de la seguridad de las operaciones adreas, di~ con­

templar un rdgimen adecuado para los actos y hechos jun<Iicos com!l_ 

tidos a bordo de las aer<maves, ·de fijar un sistema de responsabili­

dad respecto de los perjuicios ocasionados a los objetos y pasajeros 

transportados, así como de los daños causados a terceros en la su -
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perjicie; fueron las necesidades que ocasionaron Problemas similares, 

planteados desde los albores de la aviaci6n con motivo del surgimiento 

de la nueva ticnica airea. 

Hay que hacer ver y destacar que todos los paises han -­

obtenido prácticamente las mismas fuentes para su legislaci6n aérea, 

desde el punto de vista de sus fuentes Principales o supletorias. 

En dicho sentido las Convenciones Internacionales de --­

Part~, Varsovia, Roma y Chicago sirvieron de insPiraci~ común J>o,­

ra la mayoría de las legislaciones aéreas en beneficio de la uniformi~ 

dad de JwinciPios. 

La influencia de las Primeras leyes aireas sobre las -­

posteriores ha contribuido también en importante grado a la unifica -

ci6n de uniformidad, siendo de destacar las que tuvieron la Ley de -

Navegaci6n Francesa del treinta y uno de mayo de mil novecientos -­

veinticuatro, la Ley de la Aviaci6n Civil de los EE.UU. de mil nove­

cientos veintiseis y veintiocho, el C6digo Brasilero Do Ar, etc., de­

cuyas ideas se redactaron tantas leyes aeronáuticas nacionales de -­

épocas más recientes. 

Desde el punto de vista del Derecho Común, no debe -­

olvidarse la influencia que sobre el Derecho Aéreo han ten~do el De-
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recho Civil, Intemacianal, Penal, Mercantil, Administrativo, etc . , 

imbu(dos todos por un origen semejante, as( como la repercus!6n de -­

ese derecho especial que es el Derecho Mari1imo. 

Han influ(do en esta unificaci6n de normas y de jJrinci --­

j>ios aeronáuticos, la labor de diversos organismos públicos y frriva -

dos, ya sea a través de su interpretaci6n de las normas del Derecho -

Aéreo o de la creaci6n de nuevos jJrincij>ios, del estudio de J!roblemas 

aeronáuticos, de la elaboraci6n de proyectos y convenios, etc. 

Entre ellos podemos seflalar a la Primera Conferencia -

Internacional de Derecho Privado A treo, celebrada en Paris en el -­

aflo de mil novecientos veinticinco mediante el cual se cred el Cornité 

Internacional Técnico de Expertos Juridicos Aéreos con las siglas -­

C.I. T.E.J.A., constitu{da durante dos décadas importantes Para la­

elaboraci6n del Derecho Privado Atreo. Este Comi.M elabord el Prg_ 

yecto de la Convenci6n de Varsovia Para la unificaci6n de ciertas re­

glas relativas al transporte atreo internacional; el Proyecto de la -­

Convencic1n de Roma de mil novecientos treinta y tres, sobre daños­

a terceros en la superficie; el de· la Convenci6n de Bruselas de mil -

novecientos treinta y ocho, sobre asistencia de aeronaves. El Protg_ 

colo de Bruselas del mismo año, ampliatorio del de Roma en la Par­

te referente a seguros y garant(as. 

· La fecunda labor creadora de este Comité tuvo su ffn -

en noviembre de mil novecientos cuarenta y seis, fecha en que por 
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resoluci6n de la o.A.c.r. se le disolvi6 siendo substitufda por un Co­

mitd Jurfdico cuya creaci6n fud aprobada por la Primera Asamblea de 

la Organizaci6n, en mayo de mil novecientos cuarenta y siete. 

Este Comité de la O.A. C. l. prepar6 el Proyecto del -­

Convenio sobre el Reconocimiento lntemacional de Derecho de Aero -

naves de Ginebra de mil novecientos cuarenta y ocho y el Proyecto de 

la Convencidn de Roma de mil novecientos cincuenta y dos relativo -­

a los Daños a Terceros en la Superficie. 

De impcwtante debe seflalarse la labor desde el punto de 

vista doctrinal del Comitd Jurídico lntemacional de la Aviaci6n a -­

t-ravds de sus diversas reuniones, entre ellas las de París de mil no­

vecientos once, Ginebra de mil novecientos doce y Francfort de mil -

novecientos trece y su interesante obra cumplida en la elaboraci&n -- . 

del C6digo del Aire, con ochenta y siete artículos divididos en cuatro 

librf!S. Este Cddigo constituy6 un impcwtante esfuerzo unificativo del 

Derecho Aéreo aún cuando no lleg6 a tener aplicaci6n positiva. 

La influencia de las Convenciones Intemaciónales en el­

Derecho Público y Privado se ha manifestado desde la Convenci6n de 

Paris de 13 de octubre de mil novecientos diecinueve y did como re -

sultado un gran impulso al movimiento unificador del Derecho Aéreo. 

Este yahab(á tomado cierta embergadura desde fines delsi.glo pasado­

Y pnnciPios del presente, a través de la influencia y trabajos efec -

tuados pcw el Congreso Internacional Aeronáutico de mil ochocientos 
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ochenta y nueve; la Conferencia para la Paz, de La Haya de mil ocho­
' cientos noventa y nueve, donde se prohibieron por el Mrmino de cinco 

años el lanzamiento de explosivos mediante aerostatos u otro método-

de naturaleza semejante; la Segunda Conferencia para la Paz de La -

Haya del año de mil novecientos siete, donde se renovara esa prohi -

bicidn; la Reunicm de París del año de mil ·novecientos diez, de la --

Conferencia Internacional de Navegaci<Jn Aérea; el Congreso Jurídico 

de Verona, del mismo año sobre la navegaci6n aérea. 

La Conferencia de Varsovia del año de mil novecientos 

diecinueve, basada en la concepci<Jn romanista de la culpa, constitu . -
yó uno de los esfuerzos más importantes de unificaci<Jn de principio 

en materia de Derecho 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 Convenci<Jn cronol6gicamente y con no me-

nor,importancia desde el punto de vista de su influencia, la Conven­

.ci<Jn para la Unificaci<Jn de ciertas reglas relativas a los daños cau-

sados por aeronaves a los terceros en la superficie, formada en --

Roma el veintinueve de mayo del año de mil novecientos treinta y --

tres, conjuntamente con la Convencit1n para la Unificacit1n de ciertas 

reglas relativas al embargo preventivo de aeronaves. 

La Convenci<Jn del año de mil novecientos treinta y.-'."'-
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tres sobre los daños en la superficie, establecid un sistema de res pon 

sabilidad objetiva, basada en el riesgo creado, distinto del sistema -­

seguido por ciertos paises como Austria y Dinamarca. 

El Protocolo del año de mil novecientos treinta y ocho, -

complementario de la Convencit1n del año de mil novecientos treinta y 

tres sobre daños a terceros en la superficie, agregd algunas normas­

en materia de seguros y garantzás del empresario de la aeronave en -

beneficio de los perjudicados. Hay que agregar ademas a la Conven -

cit1n de Roma del año de mil novecientos cincuenta. y dos, relativa --­

tambim a los daños causados a los terceros en la superficie que com_ 

prende alguno de los aspectos de la Convenci6n de Roma anterior, -­

sobre la misma materia. El Protocolo de La Haya formado el ocho -

de septiembre del año de mil novecientos cincuenta y cinco, que am -

Plid las indemnizaciones establecidas por la Convencit1n de Varsovia­

del año de mil novecientos veintinueve y la Convencit1n Di,plomtftica -

de Guadalajara en septiembre del año de mil novecientos sesenta y -­

uno, que estall ecid ciertos Principios relativos a los daflos ocasiona­

dos en el transporte aéreo internacional, por otro que no sea trans -

portis ta contractual. 

Veremos que una de las formas mds efectivas de contri­

buci6n a la unificaci6n normativa del Derecho Aéreo es la adopci6n 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 garantiás de uniformidad, en virtud de dejar a los Estados en la li­

bertad de apartarse de dichas normas al no estar obligados a S'e!iZfirlas, 

en ausencia de una Convenci6n Internacional que los obligu~ conmine -

a ello. 

Siendo idinticos muchas veces los problemas, dan lugar-

a soluciones casi similares, si no iguales, por medio de los sistemas-

de competencia y jurisdicci6n, y la uniformidad resulta más factible. 

Las Convenciones Internacionales constituyen un impor :­

_.,, tante cuerp_o de doctrina e influyen en las legislaciones nacionales, --

además de la acci6n directa, al ser. trasplantadas muchas veces sus -

normas, en forma textual, a las Convenciones Internacionales. 

Los C6digos y Leyes Aeronduticas en Latinoamérica. - -

En las jornadas latinoamericanas de Derecho Aeronáutico de Buenos 
' "' 

Aires, se efectuaron análisis de las legislaciones aireas de los P<li-

ses latinoamericanos, destacando sus puntos de vista comunes en --

vista de su unificaci6n. 

Dichas semejanzas se deben a la existencia de una uni-

dad espiritual, basada en la similitud de sentimientos, en la vigencia 

de idénticos principios de Derecho Común y en la identidad de las --

ju.entes de las legislaciones aeronáuticas nacionales. 

Durante la Conferencia se mencionó como importantes-
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elementos de unificación, al Anteproyecto de Ley Básica de Aviación -

Civil para Centroamérica y Panamá, redactado por el Lic. Rafael Paz 

Paredes pertenecientes a la misión de Asistencia Técnica de la -----­

O.A. C.1., quien se bas6 para la elaboración de dichas normas ,en las­

Convenciones más importantes que existen, en el Código B-rasilero Do 

Ar, la Ley de Bases Espaitolas de 1947, la Ley de Aviaci6n Civil de -

México y en el Proyecto de Cc1digo Aéreonautico Chile de 1944. 

Este anteproyecto fué tratado en la IV Confe~encia de -­

Di-rectores de Aviaci6n Civil de Centroamérica y Panamá, efectuado­

en Managua del quince al ~einte de julio del aflo de 1954 'conociéndose 

con el nombre de C6digo de Aviaci6n Civil para Centroamérica y Pa­

namá. 

Existen cinco Cddigos Aeronáuticos en la América- Latf. 

na: el C6digo Aeronáutico de la Naci6n Argentina de 1954; el C6digo -

Brasileflo Do Ar de 1938; el C6digo Aeronáutico Paraguayo de 1957; -

y el C6digo de A viaci6n Civil de Nicaragua, agregados a la Ley de -­

,Aviaci6n Civil del Perú; instrumentos elaborados sobre las bases de­

idénticas fuentes, para facilitár la unificaci~ ·de las normas aeroná! 

ticas de Latinoamérica en un cuerpo único. 

Los Cddigos y Leyes Aeronáuticas mencionadas, asi­

como el Proyecto de C6digo Aeronáutico de Bolivia, el Proyecto del 

C6digo Chileno, el Proyecto de la Ley Básica Aeronáutica del Perú, -

las Leyes de Aviaci6n y Tránsito Aéreo del Ecuador de fechas once 
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de diciembre de 1959 y cuatro de enero de 1960, el Decreto Mexicano -

de treinta de diciembre de 1949, modificativo del libro. cuarto de la -­

Ley de Vzás Generales de ComÜnicacidn de 19 de febrero de 1940 que -

transcribi6 gran parte de los tdrminos de la Ley de Aviaci6n Civil de-

1930, etc. , amalgamando frrl,ncipj,os similares de Derecho Privado y -

Derecho Público, demuestran la identidad de fuentes utilizadas para su 

elaboraci6n y para su influencia experimentada, por obra no solo de los 

Convenios Intemo,cionales, sino además, por los J>rincipj,os de Dere -

cho Romano y el Derecho Coman atravds de la influencia del Cddigo de 

Napole6n y la Legislaci6n de Espafla. 

El hecho aviatorio es universal y, por lo tanto, tambidn-

debe serlo el ordenamiento jurfdico que lo regule, no concibilndose -

la existencia de la aviaci6n regi,da por las normas nacionales dé cada 

país. El cardcter de la aerondutica de no "reconocer fronteras, obli-

ga precisamente a la vigencia de normas universales que eviten las -

dificultades que se derivan de la existencia y aplicaci6n de los f>'rlnci­

pj,os diferentes en cada pai"'S, a los aviones que circulan de un punto -

a otro de la tierra y que en lpocas no muy remotas circular4n de la -

tierra a diferentes planetas. 

Por dichomotivo, las naciones han celebrado Convencio 
I - ' -

nes Intemo,cionales, tratando de adecuar sus normas intemas a -----

ellas. 

H. Couanier seflala: Que el legislador, para hacer obra 
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práctica en esta materia, debe orientarse hacia concepciones comunes 

a todos los Estados, lo que obliga a no legislar más que al amparo de -

las Convenciones Internacionales, las cuales han precedido a las leyes 

internas de los j>a(ses. 

Le Goff seflala queja unificaci6n es imprescindible, por -

lo menos en lo referente a ciertos puntos, entre los que menciona la -

matricula de la aeronave, condiciones de navegabilidad, responsabili­

dad del transportista, etc. 

Zollmann expresa: "Si alguna vez hubo una materia que -

clamara imperiosamente por leyes·uniformes es la aeronáutica." 

Kroell seflala: que posiblemente la aviaci6n ha re.cibido -

mtfs daños de la diversidad de legislaciones que de falta de preceptos. 

Estos autores han sido citados por Alvaro Bauza Araujo 

en su libro de "PrinciPios de Derecho A~reo" 

Rodriguez Jurado seflala en su obra citada, que la unifi­

caci6n legislativa seri'a el logro de la internacionalidad en sus formas 

mtfs prácticas y concretas, que se va alcanzando gracias a las Conve'!! 

ciones Internacionales de Paris, Varsovia, Roma, Ginebra y Chicago, 

destactfndose en el orden legislativo la influencia del Código Aeronáu­

tico de Centroamtrica y Panamá, as( como el Proyecto del Código -­

Aeronáutico Latinoamericano. 
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Visto el pa.norama anterior, en los párrafos ya descritos 

en et J»'esente cajn"tulo, es necesario hacer un estudio de las dijeren -

tes legislaciones aireas extranjeras que al respecto se han escogido - . 

·jJa.ra el estudio de la J»'esente tesis J»'ofesional; y as( poder hacer un-

estudio comparativo en relaci6n con nuestra legislaci6n airea, para -

J»'oponer dentro del J»'esente trabajo las reformas o modificacidnes que 

a nuestro ordenamiento jurfdico aireo deba de d4rsele o no, según se 

desprende del presente trabajo. 

20. - Legislaci<1n Airea de Panamtf . . - Iniciaremos este-

breve estudio con el ordenamiento juri'dico del Decreto Ley número -­

diecinueve de fecha 8 de agosto de 1963 de Panamd, por el cual se re-

glamenta la aviaci6n nacional, ubicado en el Tilulo V "De la Respo;zsi,.;-

bilidad Civil", del Capi"tulo 11 de "Los Daflos Causados a Terceros en-

la Superficie".: 

Artfculo l82. - Las ~rsonas que sufran un daflo en ia su­
perficie en las condiciones fijadas en esta Ley, tienen de_ 
recho a la reparaci6n, con s6lo probar que el daflo J»'ovi~ 
ne de una aeronave en vuelo o de una persona o cosa caí­
da de la misma. 
Sin embargo, no habrá lugar a la repa.raci6n, si el daño­
no es consecuencia directa del acontecimiento que lo ha -
originado o si se debe al mero hecho del pa.so de la aero­
nave a travds del espa.cio a treo, de conformidad con las 
disposiciones reglamentarias del trtfnsito aireo. 
Para los fines del presente cajnlulo, se considera qu.e -­
una aeronave se encuentra en vuelo desde que se aplica -
la juer1ta motriz para depegar hasta que termina el corrf. 
do de aterrizaje. 

Articulo 183. - El explotador de cualquier aeronave civil, 
responderá pecuniariamente por los daflos 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 daños. Sin embargo, también se consi : 
dera explotador a quien habienco conferido directa o indi 
rectamente el derecho de usar la aeronave, se hJi re ser:. 
vado el control de su navegaci6n. 
El fntOptetario inscrito en el Registro Aeronáutico se Pr'l 
sume explotador y responsable como tal. 

Artículo 184. - Si una persona usa una aeronave sin el -­
consentimiento de la que tenga derecho al control de su -
navegaci6n, esta rfüima, si no prueba que tom6 las me -
didas debidas pará evitar tal uso, es solidáriamente res 
porisable con el usuario ileg(timo de los daños causados-; 
cadq uno de ellos en las condiciones y l(mites de resf><»!. 
sabilidad prevista en esta ley. 

Artfculo 185. - La persona que serl'a responsable de --­
acuerdo can este Cajn'tulo: 

a). No estartf obligada a reparar los daños que -
sean consecuencia directa de conflictos armados o dis -
turbios civiles, o si ha sido Privado del uso de la aero­
nave por acto de autoridad pública; 

b). Estará exento de responsabilidad si JmJ,eba -
que los daños fueron causados únicamente fXW culpa de­
la persona que los sufra o por culpa de la persona o sus 
dependientes. Si los daños han sido causados s6lo o en -
parte por culpa de la.persona que los sufra o de sus de­
pendientes, la indemniiaci6n se reducirá en la medida -
en que tal culpa ha contribufdo a los daños. 

Artfculo 186. - La cuantra de la reparaci6n a reserva':"­
del art(culo 200, no excederá por aeronave y ac'onteci -
miento, de: · 

a). Di.ez y seis mil setecientas balboas, por --­
aeronave cuyo peso no exceda de mil kilogramos; 

b). Di.et: y seis mil setecientas balboas más trf!_ 
ce balboas con veinticinco centaimos PtW kilogramo -
que pase de los mil y no exceda de los seis mil kilogr!, 
mos; 

c). Ciento noventa y nueve mil balboas con cin­
cuenta centlsimos, más cinco balboas por kilogramo -
que pase de los veinte mil y no exceda de los cincuen­
ta mil k llogramos. 
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d). Trescientos cuarenta y nueve mil balboas con 
cincuenta centdsimos, más tres mil trescientas veinti -­
cinco balboas por kilogramo que pase de los cincuenta -
mil kilogramos. · 

Para los efectos de este arttculo, "Peso" signifi_ 
ca el peso máximo de la aeronave, autorizada para el -
despegue por el certificado de aeronavegabilidad. 

La indemnización en caso de muerte o lesiones­
no excederá de ocho mil trescientas balboas por perso­
na fallecida o lesionada. 

Art(culo 187. - Cuando dos o más personas sean respon -
sables de un daíio, o en el caso de un propi,etario inscri­
to que sin ser el explotador, sea ·considerado responsa -
ble en virtud de lo dispuesto en el artfculo 183 terder fxJ.. 
rágrafo, las personas que sufran el daiio no tendrán de -
recho a una indemnización superior a la máxinza que en· 
virtud de las disposiciones de esta Ley pudiera seiialar­
se en contra de cualquiera de las personas responsa ::..:... 
bles. 

Art(culo 188. - Si el importe de las indemnizacionesfij! 
das excede del lz''mite de responsabilidad aplicall e segitn · 
las disposiciones de esta ley, se observarán l1 .. s siguietJ:... 
tes reglas, teniendo en cuenta además de lo previsto en 
el artfculo 186 parte tercera: · 

a). Si las indemnizaciones se refieren solamente 
al caso de muerte o lesiones o solamente a daños en los· 
bienes, serán reducidas en proporci6n a sus respecti -
vos importes; · . 

b). Si las indemnizaciones se refieren tanto a -­
muerte o lesiones como a daños a los bienes, la· miiad­
de la cantidad a distribuir, será preferentemente a cu­
brir las indemnizaciones por muerte y lesiones; y de -
ser insuficiente dicha cantidad, se distribuirá propor­
cionalmente entre los crdditos del caso, el remanente 
de la éantidad total a distribuir se prorrateard entre -
la~ indemnizaciones relativas a daflos a los bienes y -
a la parte no cubierta de las demtfs indemnizaciones. 

Hemos visto en esta transcripción de la legislación aé -

rea de Panamá, que aún cuando dicho ordenamiento es breve en este -

capüulo, es substancioso en su contenido; ya que de dl se desprende -

que el legislador tuvo en cuenta todas las diversas situaciones que se 
. . . ' ·-. . 
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pudieran presentar, ddndole a cada una de las diferentes situaciones una 

soluci6n prdctica y eficaz,· y siguiendo el criterio marcado por las dife­

rentes Convenciones Internacionales que al respecto se han elaborado -

y que ya hemos estudiado. 

En Primer tirmino, vemas que el artrculo 182 de la Le -

gislaci6n Airea de Panizm4, indica quien es aquella persona que tiene dg_ 

t'echo a la '1eparaci6n, estableciendo una 'Yegla general al respecto, asf­

como una e~cepci6n para esta regla seflalada. Vemos asimismo que di -

cha ngla general se basa en la teoria de la f'esponsabili'dad objetiva o -

riesgo cf'eado' dicha responsabilidad es de camcter limitado. 

El e~plotador, proptetario o poseedor de la aef'onave, de 

be de indemniiar el tlaflo o perjuicio ocasionado atln cuando para ello no 

haya enstido culpa de dicha penona a indemnimf', toda vez que como -

se ha seifalado se basa el legisladOf' en la tecwfa del riesgo creado. SitJ! 

do necesario panz ello que se demuestre por parle de la persona que ha 

sufrido el daflo o perjuicio, que tal Jwovino de la aeronave. 

Nuestro artrculo 351 de Za Ley de Vfas Generales de Co­

municaci6n contiene el mismo captlulo del arlfculo lBZ del <WdenamielJ... 

to Al'feo de Panamd, difiriendo en su redacci6n, ya que ambas se ins­

pif'tlf'O'll en las Convenciones de Roma de 1933. y 1952 referente al tema­

" estudiar. Nuestra 'legtslaci6n es menos meticulosa en cuanto a la re-
\ 

dacci4n a Za regla general, que la que le dá el legls'lador panameño a -
este derecho a la repamci6n por los tlaffos causados a terceros en 'la -
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superficie, pero teniendo siempre en cuenta que dicha Ley es relativaml1!1 

te novedosa a la nuestra que tiene m4s de dos dlcadas de existencia. 

Nuestra legislacit1n airea no hace ningttn comentario como 

lo hace la legislaci6n panamefla en cuanto seflala "Sin embargo no hab'Ytl-

lugar a la reparaci6n, si el daño no es consecuencia directa del acontecj_ 

miento que la ha originado o si se debe al mero hecho del paso de la ae -

ronave a travds del espacio aireo de conformidad con las disposiciones­

reglamentarlas del trtlnsito aireo." 

Una interpretaci6n de dicho ordenamiento serlá en el sen­

tido de que si los daflos que se produzcan por el paso de las aeronaves -

que realizan un vuelo, en condiciones normales y habituales, coman para 
< •. 

cualquier vuelo en la aeronavegaci6n; no es .indemnizable el tlaflo que re­

sulte del solo.hecho del paso de la aeronave en el espacio aireo, conforme 

a las reglas del trdnsito aireo, exonerdndose de responsabilidad al ex -

plotador, prop;etarlo o poseedor de dicho aparato por el daflo debido a -. 

una sensibilidad o vulnerabilidad excepcional en las personas o bienes -

que sufran dicho tlaflo o perjuicio. 

Nuestro ordenamiento jurfdico aireo no hace mencidn es-

pecial acerca de esta situaci6n especial antes enunciada, ya quesolamt!! 

te nos seflala en su arlfculo 351: "Cuando por la operaci6n de una aero -

nave o por objetos . .•. " Para los efectos de este artrculo se entiende -- -

·; por operaci6n de una aeronave todo movimiento de la misma en tierra -
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o durante el vuelo, realizado bajo sus propios medios motores". En un 

caso previsto como el indicado en la legislaci6n panameíla, nuestro or­

denamiento jurídico aéreo, deber<t de ser interpretado por el Juez el -

precepto a que hacemos referencia, en una forma justa y equitativa y -

por lo que creemos que deba de adherirse en nuestra Ley Aeronáutica-.:_ 

el esptritu del Principio ya enunciado; de lo contrario y aplicdndose una 

interpretaci6n rigorista por parte del Juez de nuestro ordenamiento~ -

obstruirla en la práctica el />rincipio de la libertad de la circulaci6n -­

aérea y con desventaja al desarrollo de la navegaci6n aérea en nuestro 

pars. 

La Convenci6n de Roma de 1952 asz"' lo entendi6, en el -­

sentido en que no es indemnizable el daiio proveniente del paso de la ª!l 

ronave a través del espacio aéreo por el solo hecho del vuelo, confor­

mé a las reglas de circulaci6n aplicable. 

Estudiaremos la responsabilidad que origina los daños.­

Y perjuicios causados con motivo de la navegacicm aérea a los. ~erceros 

· en la superficie. 

El articulo 183 .¡Je la Legislacicm Aérea de Panamá, que 

ya hemos transcrito en párrafos anteriores, nos indica cuales son las­

personas responsables, señalando de una forma general al explotador­

de la a,eronave, estableciendo que es: quien usa la aeronave cuando se . 

causen daños, o sea que cualquier persona que en el momento del acci_ 

dente que causa daños a~terceros en la superficie, se encuentra al --
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mando de la aeranave debe de reputarse explotador. 

En nuestro artt"culo 351 de la Ley de Vt"as Generales de-. 

Comunicacit5n, establece en el párrafo segundo, que la respansabilidad 

que originan los daítos causados a terceros en la superficie, la tiene el 

frlJr>Pietario o poseedor de la aeronave. 

En la Ley Aérea de Panamá existe una excepcidn a ·la r'L 

gla general del explotador de la aeronave al seiialar que también se --­

considera explotador a quien habiendo canferido, directa o indirecta -­

mente el derecho.a usar la aeronave, se ha reservado su cantrol. O -­

sea que es necesario hacer una interpretacit5n de este párrafo, enten -

diendo que dicho precepto fué coPiado de la Convencit5n de Roma de --

1952 del articulo 20. inciso segundo en el que establece: '~ los fines -

de la Convenci6z, operador es quien utiliza la aeronave en el momento 

en que el daño se ha producido. Sin embargo, se considera operador -

a quien, habiendo conferido directa o indirectamente el derecho de uti._ 

lizar la aeronave, se ha reservado la direcci6n de su navegaci6n" 

Vemos que la Convenci6n de Roma hace alusit5n a lapa­

labra "operador" mientras que la Legi.slaci6n Al!rea de Panamá habla­

de la palabra "explotador" pero coincidiendo en lo fundamental o sea -

estableciendo la responsabilidad por los daños causados a terceros en 

la superficie, y que el responsable será quien en el momento del accL 

dente se encuentra al mando de la aeronave. 
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En cuanto a la persona que se reserva la direcci6n de su; 

navegaci6n, la Convenci6n señal6 que se entenderá que el profrietario -­

que utiliza la aeronave para sus proJ>ios fines o la dá en fletamento, el -

locatario, el Prestatario y en general, cualquier persona con ti"tulo le -

gilimo para poner en circulaci6n la aeronave, son "operadores 11 para -

la Convenci6n y deben de asumir los riesgos inherentes a su utiliza --

ci6n. Agregando además la Convenci6n de Roma de 1952 que se consi -

dera que utiliza la aeronave quien hace uso de la misma o por interme-

dio de sus dependientes, cuando estos actúen en ejercicio de sus funcio_ 

nes, dentro o fuera de los lfmites de sus funC'tones o atribuciones. 

Consideramos por lo anteriormente descrito que la Ley 

Adrea de Panamd se refiere al caso descrito o sea, que será respon -

sable el explotador de la aeronave que se ha reservado su control, ya-

que por intermedio de sus dependientes y actuando en el ejercicio de -

sus funciones, dentro o juera del limite de sus atribuciones, se oca -

sionen los daños a los terceros en la superficie, deberá ser reputado­

como explotador y por lo tanto responsable de los daños y perjuicios. 

Además de considerar tambidn explotador a quien haciendo circular -­

la aeronave por cualquier tltulo legilimo para poner en movimiento -­

cualquier aeronave, que le haya sido designado,. 
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Nuestra legislaci6n aérea no establece un precepto en tal sen-

tido, sino que lo da a entender en una forma muy superflua al señalar en-

el artículo 353 de la Ley de Vías Generales de Comunicación, que tanto-

el propietario como el poseedor estarán exentos de la responsabilidad es-

tablecida en esta secci6n: " ••• II. - Cuando la persona que OPERE la aerq_ 

nave, lo haga sin su consentimiento ••• " En sentido inverso deberá de eQ.. 

tenderse que es .responsable el propietario o poseedor por los intermedia-

rios que por conducto de sus dependientes que operen la aeronave lo ha -

gan con su consentimiento. 

El parágrafo tercero del ar.tículo 183 de la Ley Aérea de Panamá 

establece que "El propietario inscrito en el Registro Aeronáutico se pr.::¡,..1 
i -

me explotador y responsable como tal". Vemos que dicha presunción es-

de carácter secundario o sea presunción juris tantum, que admite prueba-

en contrario y as! lo establece el artículo posterior o sea el 184 y que --

más adelante se comentará. 

Estudiaremos la responsabilidad que nuestra legislación aérea-

no establece en ninguno de sus capítulos, o sea en la Sección Tercera de 

los daí\os causados a terceros en la superficie; solamente el Capítulo ---

XVIII del Registro Aeronáutico Mexicano en.el artículo 371, establece que 

"La Secretaría de Comunicaciones llevará un registro que se denominará-

Registro Aeronáutico Mexicano, en el cual se inscribirán: I. - Los t!tulos 

por los cuales se adquiera, transmita, modifique, grave o extinga el do-
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minio, los demás derechos reales o la posesi6n, as! corno los arrenda -

mientas o alquileres sobre ••• " 

Vemos que nuestra legislaci6n no establece un artículo de la-

naturaleza del C6digo Aéreo Panarnefio, aúnque debe de interprestarse el 

artículo 353, en el cual se establece la responsab111dad del propietario-

o poseedor de la aeronave, c:on los artículos 352 parágrafo V y VI que ee_ 

tablece el modo de garantizar el pago por los daños que se puedan oca -

sionar a terceros en l.a superficie, así como del 371 del Registro AeronáJ! 

tico Mexicano. Que es necesario que se inscriba en dicho Registro el -

propietario o poseedor de una aeronave, para que éste a su vez pueda -

beneficiarse con los límites de responsabilidad y cuya causa de exone -

raci6n se encuentra establecida en la Ley de Vías Generales de Comuni-

caci6n y relacionada con el artículo 372 de dicha Ley. 

Artículo 184 de la Ley Aérea de Panamá, habla sobre el usua -

ria ilegítimo, estableciendo una presunci6n juris tantum en contra del -

propietario o poseedor legítimo, que será responsable solidariamente -

en caso de que no llegue a demostrar que se opuso a dicho uso ileg!ti -

rno. Vemos que el presente artículo no necesita comentario alguno, --

puesto que es de fácil comprensi6n. En el mismo sentido se expresa el 

artículo 353 inciso II de la Ley de Vías Generales de Comunicación, e!L 

tableciendo dicha presunci6n juris tantum que admite prueba en contra -

rio, para no ser responsa~le solidario con el autor del dafio en cues --
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ti6n. Dichos artículos se encuentran inspirados en la Convención de Roma 

de 1952 en su artículo cuarto, que estudia la situación del usuario no au-

torizado, 

El único comentario que al respecto debemos de hacer, es el -

relativo que en caso de no demostrar o de probar que dicho uso ilegítimo -

fu~ sin el consentimiento del prppietario o poseedor, la responsabilidad -

solidaria de ambas partes será de carácter ilimitado y la situación del -

propietario o poseedor o explotador, se ª?rava. As! lo señala el artículo 

352 parágrafo IX de la Ley de Vías Generales de Comunicación, al seña -

lar que las personas físicas o morales que no hubieren garantizado el pa-

go de las indemnizaciones establecidas en este artículo, no gozarán del-

beneficio de limitación de responsabilidad, siendo el caso del Úsuario...:. 

ilegrtimo. 

En el caso de 'la Ley A~rea de Panamá, establece el artículo -

187 que: Cuando dos o más personas sean responsables de un daño, o en 

el caso de un propietario inscrito que sin ser el explotador, sea consid!t 

rado responsable en virtud de lo dispuesto por el artículo 183 pafagrafo-

tercero, las personas que sufran el daño no tendrán derecho a una indem 

nizaci6n superior a la máxima que en virtud de las disposiciones de esta 

Ley pudiera señalarse en contra de cualquiera de las personas responsa-

bles. 

Vemos que dicha legislación es menos drástica en cuanto que-

al propietario de la aeronave en el caso señalado, no impone una respon-

1 
¡ 

1 

1 
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sabilidad ilimitada, siendo de una manera restringida que la que se impo-

ne al usuario ileg!timo. Consideramos que esta limitaci6n 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 -

aviaci6n; debe de obrar, en una forma más severa en contra del propieta-

rio legítimo cuando por un descuido o negligencia se ha utilizado la aer.Q. 

nave, por un usuario ilegítimo. 

Ahora nos corresponde estudiar el artículo 185 de la Ley A6rea 

de Panamá, que nos habla al respecto de las excepciones excluyentes -

de responsabilidad por parte del explotador aéreo, y el cual analizare -

mos con respecto a nuestra legislaci6n aérea. 

El artículo mencionado, habla~ de los ca sos en los cuales el -

explotador de la aeronave, no es responsable de los daftos que se oca -

sionen en contra de terceros en la superficie; admite las cláusulas de -

exoneraci6n de responsabilidad, sometiéndolas a requisitos de forma, -

exigiendo cierta~ condiciones previas ·respecto a la aeronave y a la tri-

pulaci6n y limitando las causales que puedan producir la exoneración. -
~ - '·~ .... 

Por lo tanto, el explotador aéreo no tendrá obligaci6n de reparar los di!., 

ftos en los siguientes casos: a).- No estará obligado a reparar los da-

ftos que sean consecuencia directa de conflictos armados o disturbios-

civiles, o si se ha privado del uso de la aeronave por la autoridad pl1-

blica. b), Estará exento de responsabilidad si prueba que los dai'los -

.;.( ·"'·· .·l'-
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fueron causados llnicamente por culpa de las personas que lo sufran o de -

sus dependientes. Si los dai'los han sido causados s6lo en parte por la cul 

pa de la persona que los sufra o de sus dependientes, la indemnizaci6n se 

reducir4 en la medida en que tal culpa ha contribuldo a los dai'los, 

Es necesaria la concurrencia de una serie de circunstancias no-

previstas para que en un momento dado se pueda exonerar de responsabili-

dad al explotador a6reo. El primero de los casos enunciados en el precep-

to que acabamos de transcribir, atendi6 para aquellas circunstancias en -

las cuales y en virtud de las reweltas armadas, que con el nomlre de --

"golpes de Estado" se suscitan constantemente en las Repdblicas ameri -

canas, por movimientos socioecon6rnicos y políticos. En el precepto que 

se estudia vemos otro caso referente a la privaci6n.del uso de la aerona -

ve, o sea el caso de que una persona eXtrai'la a la explotaci6n de la aere?_ 

nave, actuando mediante violencia, presione al propietario, poseedor o· -

comandante de la aeronave, entendiéndose entre esté dltimo a la tripula-
' 

ci6n de aire y tierra, y por tal actitud asumida por el extrafto al° explota-

dor, se causen daftos a terceros en la superficie. 

En nuestra legislaci6n a6rea se encuentra establecido en el -

artículo 353, las causales exonerativas de responsabilidad, el caso que 

en este momento se estudia es el relativo al que se encuentra consigna-

do en el p4rrafo segundo del precepto mencionado, que a la letra indica: 

·~Tanto el propietario como el poseedor de la aeronave estar4n exentos -

de responsabilidad establecida en esta secc16n: ••• II. - Cuando la pera.e. 
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na que opere la aeronave, lo haga sin su consentimiento. No obstante, -

deberá demostrar que habiendo tomado las medidas preventivas necesa -

rias, le fué imposible evitar el uso ilegítimo, sin cuyo requisito será so-

lidariamente responsable con el autor del daño. 

Comparando los preceptos enunciados tanto de la legislaci6n­

extranjera como la legislación nacional,' considero que la nuestra es más 

técnica a este respecto, toda vez que nuestra Ley señala una regla de -

carácter general: el uso ilegítimo de la aeronave por cualquier persona -

extraña al explotador aéreo. 

El precepto extranjero e·studiado se refiere a casos especia -

les: ya que para ello intervienen una serie de circunstancias especiales 

en el tiempo y en el espacio, como serían los de movimientos armados-

y disturbios civiles. Para ello vemos que el texto panameño fué una co­

pia a la Convención de Roma de 1952 en el artículo 6, inciso I, el cual 

se encuentra redactado en forma y contenido igual. 

el artículo estudiado, señala que en caso de que por uso de-

autoridad pOblica, el explotador será exento de responsabilidad por los 

daños·que ocasionen a terceros en la superficie. Es por demás hacer -

comentario alguno a esta parte final, en virtud de que en tal caso men-
1 

cionado el representante o explotador áereo con s6lo probar los extre -

mas de su exoneraci6n, deberá de s~r liberado de toda responsabili --

dad. 
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El segundo de los incisos que se comentan, nos indican que -

el explotador no es responsable cuando los daños fueron causados única-

mente por la culpa de las personas que lo sufran o de sus dependientes.-

En tal caso, deberá ser liberado el explotador aéreo de la responsabili --

dad por descuido o negligencia de la víctima que el daño se caus6, y en 

el mismo caso deberá de estarse cuando los daños causados a la v!ctima 

fueren por los dependientes, interpretándose en el sentido de que no se-

exonera de responsabilidad al explotador aéreo, en caso de que el damnJ. 

ticado pruebe que éstos o sean los dependientes, han actuado fuera de -

los límites de sus atribuciones, toda vez que éstos se encontraban ac -

tuando en el ejercicio de sus funciones. Ser!a el caso en el cual e1 dam 

nificado logra comprobar que los aparatos instrumentales fueron altera -

dos modificados para su uso normal, por P.ersonas empleadas por el ex -

plotador para el mantenimiento y funcionamiento de las aeronaves, será 

por lo tanto responsable, ya que dichas personas actuaban en ejercicio 

de sus funciones. 

En nuestro precepto mencionado, habla de exoneraci6n de re.§. 

ponsabilidad cuando los daños vengan de falta propia de la víctima, sin 

mencionar para ello a los dependientes o empleados del explotador, 10-
1 ' 

cual creemos que la soluci6n de este problema en nuestra legislación -

nos la dá el artículo 351 de la Ley de Vías Generales de. Comunicación., 

al señalar que para que exista responsabilidad, con s6lo probar la exi.2, 

tencia del daño o su origen, nacerá el derecho del damnificado, o sea-

¡ 
1 

[ 
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que noaace caso al respecto de que la culpa haya sido originada por los .:. 

dependientes, toda vez que se basa en la teoría de la responsabilidad ob­

jetiva, suponiéndose que las personas empleadas por el explotador son -­

personas capaces y ef!pecializadas para el desempeño de actividades pe -

ligrosas, como es el de la navegación aérea. Y sólo en determinados ca -

sos podría determinarse la culpa de los dependientes dentro de los límites 

de sus funciones, ya que por lo regular llegan a perecer los tripulantes -­

Y pasajeros, así como el instrumental de vuelo de la aeronave. 

Por tal motivo, nos oponemos a la práctica de tal aplicación en 

la legislación aérea panamei'ia, puesto que llega a romper las bases de -­

unidad, respecto de la responsabilidad objetiva o del riesgo creado y to­

da vez que la aeronavegación impone restricciones al derecho de terce -­

ros y produce riesgos. Es lógico que, si los terceros en la superficie de­

ben aceptar la limitación de sus derechos en beneficio de la navegaci6n­

aérea, se les indemnice de los daños y perjuicios que ella pueda ocasiQ.. 

narles. 

El tratadista George Ripert, en su estidio presentado a la Co -

misión de Estudios Legislativos, dijo: "El Carácter de riesgo excepcional 

para la humanidad por la navegación aérea, ha debido imponer al explo -

tante de la aeronave una responsabilidad mucho más pesada que la del -

derecho coman, haciéndolo responsable -de pleno derecho- quitándole la 

responsabilidad de invocar en ventaja suya, la fuerza mayor o el caso -­

fortuito." 
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El artículo que nos toca comentar enseguida es el enumerado -

186, que nos habla de los límites de responsabilidad por los dal'ios caus.2. . 

dos a terceros en la superficie. Sobre este punto nada más aclararemos -

que la unidad monetaria de Panamá es el balboa y tiene el mismo valor -

que el dólar o sea de $12. 50 pesos moneda nacional. Por tal motivo, el 

monto de la cuantía por aeronave según el peso de cada una de ellas, es 

de un monto mucho más alto al que nuestra legislación establece. En --

ambas legislaciones encontramos que existen límites de responsabilidad 

para los explotadores aéreos, puesto que se encuentran sometidos ti un-

régimen severo de responsabilidad objetiva, que no le permite invocar.-

siquiera la fuerza mayor; ya hemos visto como se expresó George Rir<Jrt 

y por lo tanto los legisladores han considerado equitativo atenuar el ri• 

gor del sistema mediante una limitación en el monto de las indemniza -

ciones a pagar. 

El precepto de nuestra Ley de V!as Generales de Comunica -

ción en su artículo 352 que nos habla del monto de las indemnizacio --

nes, se refiere además de que el "explotador" ya sea propietario o po -

seedor, deberá de garantizar el pago de la indemnización a su cargo --

mediante contrato de seguro en institución debidamente autorizada o --

mediante depósito en la Nacional Financiera, S.A. por el importe de la 

responsabilidad máxima establecida. Después, nuestro precepto men -

cionado, hace alusi6n a una serie de obligaciones por parte de los ex-

plotadores para con el Estado y as! poder hacer cumplir las garantías -

.. "·•·'' ''• ~ ,, . ' .. 



24-4 

señaladas, mencionando en el último párrafo: "Las personas físicas o --­

morales que no hubieren garantizado el pago de las indemnizaciones esta­

blecidas en este artículo, no gozarán del beneficio de limitación de res -

ponsabilidad" ., 

Encontramos· que el precepto panameño a este respecto no indi­

.ca o señala, forma alguna de garantizar la indemnizació.n a que hace men­

ción en su artículo 186, por lo tanto, existe una grave falla. técnica al or­

denamiento aéreo panameño, puesto c¡ue para su cumplimiento debe ser -­

necesario una sanción como la establecida por nuestra ley y la cual he -

mos mencionado en el párrafo anterior, parte final. 

Asimismo, encontramos que en el caso de que la responsabili­

dad del explotador aéreo fuera de carácter ilimitado, ninguna de las com_ 

pañí~s aseguradoras querrían otorgar contrato de seguro con cualquier -­

explotador aéreo, ya por la magnitud catastrófica que una aeronave pu -

diera ocasionar y el monto de la indemnización por los perjuicios ocasi.Q. 

nadas pudiera afectar en gran parte, sino en su totalidad a la Compañ!a­

aseguradora. Por tal motivo considero que el límite de la responsabili -

dad debe de existir, sin que para ello sea necesario que el límite de di­

cha responsabilidad fuera de un monto inferior. 

El artículo 187 de la Ley Aérea de Panamá, no señala un caso 

en el cual se pueda exigir por parte del damnificado la indemnización -

de carácter total. En efecto, el artículo que estudiamos y que se ha --



245 

., transcribo en párrafos anteriores, hace menci6n a la circunstancia de que 

·.cuando dos o más personas sean responsables de los daños ocasionados­

ª los damnificados, pero por el hecho de estar inscritos en el Registro -­

Aeronáutico, las personas damnificadas no tendrán derecho a la indemni­

zación máxima establecida por la 'Ley"· ya sea porque se trate de dos o -

más personas responsables segtln lo establece dicha Ley, sino que debl!_ 

rá de imponerse la cuantía señalada por el precepto 186 de la Ley Aérea­

de Panamá. 

Nuestra legislaci6n aérea, respecto de este punto cuestiona -

do, habla exclusivamente de que: Las personas responsables por los da­

ños causados a.!erceros en la superficie, ya se trate del propietario o pQ.. 

seedor y un tercero o terceros responsables de los dai'los ocasionados, -

ambas personas serán solidariamente respc;>nsables de la cuantía establ~ 

cida ·por la Ley. Esto quiere decir que cualesquiera de las persona !l res_ 

ponsables, podrán exig!rseles la cuartía que tienen derecho los damnif!. 

cactos, o sea la cuantía total establecida por la Ley. De esta forma SE'!. -

entienden los preceptos 353 párrafo final del. inciso lI, y 354 de la Ley -

de Vías Generales de Comunicación. 

Vemos que nuestra legislación resuelve el problema de la in­

solvencia económica de cualquiera de las partes responsables hacia los 

damnificados, puesto que son solidariamente responsables, en los tér.:;_ 

minos del artículo 1987 del Código Civil que establece:" ••• y solidari -

dad pasiva, cuando dos o más deudores reporten la obligación de pres· -
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tar cada uno de por s!, en su totalidad, la prestación debida". Y la legis­

lación panamefta adn cuando en dicho ordehamiento estableció un precepto 

especial, para hacer mención al caso del propietario que, adn cuando no-

es responsable directo del dafto ocasionado y en virtud de estar inscrito­

en el Registro Aeron4utico, por tal motivo es responsable , dicha ley ex-

tranjera no determinó sobre la solvencia económica de las partes, sino -

que se tiene que interpretar por el juzgador dicho precepto y en favor de-

los damnificados. 

El dltimo artículo que halremos de estudiar respecto de la Lf!. 

g islaci6n Aérea de Panam4 , se encuentra establecida para determinar la 

distribuci6n de las indemnizaciones a que tienen derecho los damnifi -

cados. 

As!, el precepto 188 establece la distribución de l~ indemni-

zaci6n total para el caso de que se excedan los límites de la responsa­

bilidad y la cuantía establecida por la Ley no alcance a cul:rir los daftos 

y perjuicios ocasionados. El primero de los incisos ya descritos, no --

necesita mayor comentario al respecto, toda vez que indica q~e en caso 

• de daftos a las personas, ya sea por muerte o lesiones, serán reducidos 

en proporci6n a sus respectivos importes y en el mismo caso para cuan-

do los daftos se ocasionen a cosas o bienes. El segundo inciso del --

precepto que se comenta, seftala que en caso de daftos a personas y --

bienes, la mitad de la indemnización total se destinar4 a cubrir los da-

ftos a las personas ya ssa por lesiones o en caso de muerte, y en caso-

de insuficiencia, repartida proporcionalmente al.monto de los daftos en-
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cuestión. La mitad restante se distribuirá proporcionalmente a su monto-

entre las indemnizacion
1
es concernientes a los daftos materiaÍes,. y si h!!.' 

biere solx'ante, se distribuirá entre las partes no cubiertas de las indem-

nizaciones referentes a las pérdidas de las vidas humanas y las lesio --

nes. 

Nuestra legislaci6n drea determina en el artículo 352 respeg, 

to del caso de daiios causados a personas y bienes : " ••• Cuando se ca!:!, 

sen dai\os a l~s personas y a las cosas, el monto de la indemnización -

que se fije para reparar el causado a las personas, no excederá de dos -

tercios de la indemnizaci6n fijada" 

· En comentario a estos preceptos transcritos, considero que -

deben de modificarse cuando existan dai\os 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 indemnización por causa de muerte o por lesiones, debe -

da no de limitarse a un monto dichas indemnizaciones, sino que por el 

contrario, debería primero y ante todo de indemnizarse a las personas-

y adn con detrimento de los bienes o cosas materiales y de relegarse a 

uri lugar secundario a esta clase de fodemnizaciones; ya que en ambas­
/ 

legislaciones se establece un limite en cuanto al monto de la cuantía -

referente a las personas. Y en tales casos debe de darse la primacta a-

la persona humana y de culx'ir total y definitivamente a cada una de las 

personas dai'ladas en su persona o a sus familiares en caso de muerte, 

la indemnización respectiva. 



2.48 I' 

Visto el panorama anterior, ya el comentario de los ordenamientos -

aéreos descritos, por lo que respecta a.ambas legislaciones,· creemos que 

nuestro ordenamiento es más técnico a la vez que más práctico, toda vez-

que establece soluciones más concretas a los diversos problemas que -

plantea la naveg~ci6n aérea, y como lo hemos determinando en los párra-

, fos descritos anteriormente en esta tesis profesional. Además de que la -

Ley Aérea de Panamá fué una copia casi íntegra de la Convención de Roma 

de 1952, referente a los daños causados a terceros en la superficie. 

3o. - C6digo Aeronáutico Argentino.- Ahora nos corresponde el estu-

dio de otra legislación extranjera, para el estudio relativo de l~s -

"Daños Causados a Terceros en la Superficie", para lo cual hemos 

escogido la de la República de Argentina. 

Código Aeronáutico Argentino: Ley número 172 85 del 17 de mayo de 

. 1967. Capítulo II De los Daños Causados a Terceros en la Superfi-

cie: 

Artículo 155. - La persona que sufra daños en la superficie tiene -
derecho a reparación en las condiciones fijadas por este Capítulo, 
. c9n sólo probar que los daños provienen de una aeronave en vuelo 
o de una persona o una cosa caída o arrojada de la misma o del -

... ro.ido anormal de. aquella. Sin embargo, no habrá lugar a reparación 
si los daños no son consecuencia .directa del acontecimiento que -
los h~ originado. 

Artículo 156. -A los fines del artículo anterior se considera que una 
aeronave se encuentra en vuelo desde que se aplica la fuerza motríz 
para despegar hasta que termina el recorrido 1de aterrizaje. 

Artículo 157. la responsabilidad que establece el artículo 155 incum­
be al explotador de la áeronave. 

Artículo 158.- El que sin tener la disposición de la aeronave la usa 
sin consentimiento del explotador, responde del daño causado. 

El explotador será responsable solidariamente salvo que· pruebe que 
ha tomado las medidas adecuadas para evitar el uso ilegítimo de la 
aeronave. 
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Artículo 159. - La responsabilidad del explotador por daños a terce -
ros en la superficie podrá ser atenuada o eximida si prueba que el -
damnificado los ha causado, o ha contri buido a causarlos. 

Artículo 160.- El explotador es responsable por cada accidente, ha~ 
ta el límite de la suma equivalente en pesos moneda nacional al ntl.. 
mero de argentinos oro que resulta de la escala siguiente, de acuer_ 
do a la cotización 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; 

2o.) 2, 000 argentinos oro más l~ argentino oro por cada kilogramo -
que exceda de los mil, para aeronaves que pesan más de mil y 
no excedan de seis mil kilogramos; · 

3o.) 10,400 argentinos oro más 1 argentino oro por cada kilogramo 
que exceda de lós seis mil y no exceda de los veinte mil kilo­
gramos; 

4o.) 2 5, 000 argentinos oro más 1/2 argentino oro por cada ki logra -
moque exceda de los veinte mil, para aeronaves que pesun 
más de veinte mil y no exceda de cincuenta mil kik iramos: 

1 

So) 43, 600 argentinos oro más O. 37 de argentino oro por cada kilo­
gramo que exceda de los cincuenta mil, para aeronaves que -
pesan más de cincuenta mil kilogramos. 

La indemnización en caso de muerte o lesiones no excederá de 
2, 000 argentinos oro por persona fallecida o lesionada. 

En caso de concurrencia de daños a personas y bienes, la mi -
tad de la cantidad a distribuir se destinará preferentemente a in 
demnizar los daños causados a las personas. El remanente de -
la cantidad total a distribuir se pr'orrateará entre las indemnizª­
cione s relativos a daños a los bienes y a la parte no cubierta' 
de las indemnizaciones. · 

A los fines de este artículo, peso significa el peso máximo ª\!... 
torizado por el certificado de aereo navegabilidad de la aeroµi!. 
ve. 

Artículo 161.- Si existieren varios damnificados en un mismo acci -
dente y la suma global a pagar excediese de los límites previstos -
en el artículo anterior; debe procederse a la reducci6n proporcional 
del derecho de cada una, de manera de no pasar en conjunto, los lí 
mites antedichos . 

. Artículo 162. - El explotador no tendrá derecho a ·ampararse en las -
disposiciones de este Capítulo que limitan su responsabilidad, si -
el .daño proviene de su dolo o del dolo de personas bajo su indepeQ.. 
dencia, actuando en el ejercicio de sus funciones. 
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El artículo 159 del C6digo Aeronáutica Argentina en su Capítulo II -

de "Daños causados a Terceros en la superficie establece, el principio -
general en su primera parte, que al efecto señala: 

"La persona que sufra daños en la superficie tiene derecho a repa­
raci6nen las condiciones fijadas en este capítulo, con s6lo probar que -
los daños 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 dai'iadas, que acrediten el -
daño ocasionado y la relaci6n de causalidad material existe entre el da­
i'lo, tendrán derecho a indemnizaci6n por ese solo hecho, de haber demos­
trado el mismo. Este artículo fué adicionado, en lo que respecta a los 
dai'ios que se producen por el paso de la aeronave en espacio aéreo y por­
tal circunstancia ocasiona un daño, por el ruido anormal que origina: cau­
sa excepci6n a la regla general de que normalmente el ruido no ocasione -
dai'lo al~w.no, en condiciones normales y habituales de la aeronave. 

Esta edici6n, no se encontraba en artículo 149, de la Ley número -
14307 de 15 de julio de 1954, que era la que establecía el principio genEl_ 
ral y la Ley posterior inmediata a la actual que comentamos, Por lo tanto­
con la nueva adición no es indemni:.:able el daño que resulta del solo he -
cho del paso de la aeronave a través del espacio aeronave conforme a -
las reglas de circulación aplicable, por que 'éie otra manera, se coartaría 
el principio de libertad de circulación' aérea. 

Nuestra legislación nacional, en lo que se refiere al principio gene­
ral, del Código Aeronáutica Argentina; es el sistema seguido por el artícu 
lo 351, primer párrafo de la Ley d~ Vías General de Comunicación, que ei 
tablece el principio general de que:"Cuando por la operación de una aero­
nave o por objetos desprendidos de la misma se causen dai\os a la perso­
na o a las cosas que se encuentran en la superficie, nacerá la responsab!. 
lidad con solo establecer la existencia del at'lo y su origen". Vemos que -
ambos ordenamientos jurídicos se han basado en el principio de la respon­
sabilidad objetiva o riesgo creado tomada de la Convención de Roma de 
1933 y la cual ya estudiamos. 

¡ 

Por lo que respecta a la adición hecha por el legislador argentino, -
al principio general, hacemos la misma observación en lo transcrito en el 
comentario del artículo 182 de la Ley Aérea de Panamá. 

En su segurida parte del artículo 155, del Código Aeronáutica Argen -
tino, que indica". , • No habrá lugar a re paraci6n si los daños no son con -
secuencia directa del acontecimiento que los ha originado". Esta parte no 
necesita comentario. 

El artículo 156, del Código Aeronáutico Argentino,señala la extensión 
de la responsabilidad en el tiempo, que se extiende" ••• desde que se apij_ 
ca la fuerza motriz para despejar hasta que termina el recorrido de aterri -
zaje". Entendiéndose por lo tanto que los daños producidos por evoluéio -
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nes de la aeronave en la superficie, que no tenga por finalidad inmediata 
obtener el despegue, no se encuentra comprendido en el art!culo 156. 

Es contrario a la Teoría de la Responsabilidad Objetiva o del Riesgo 
Creado, este artículo que se comenta; toda vez que por el úso de mecani~ 
mos peligrosos y por la velocidad que desarrollan, no responden por el -
daño ocasionado. Sería 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 situaci6n se ocasionan daños a terceros en la superficie 
y no se es responsable por dichos daños; según el Código Aeronáutico Ar­
gentino,· sino es el caso que se aplique la fuerza motriz para despegar, S.Q. 

lo en tal circunstancia se podrá responsabilizar de los daños a terceros -
en la superficie. 

Nuestra Ley de Vías de Comunicac16n, indica en el artículo 351 
párrafo tercero, que" ••• Se entiende por operación 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 legislación al!rea la re­
gla general es: Que todo movimiento de la misma bajo sus propios medios 
motores, que ocasione un dai'io, será responsable de las indemnizaciones, 
correspondientes a los damnificados por los dai'ios ocasionados a los ter­
ceros en la superficie. Siendo más apegada nuestra legislación a la Teo­
ría de la Responsabilidad Objetiva o del Riesgo Creado. 

¡ 

Artículo 15 7. - del C6digo Aeronáutico Argentino sei\ala a quien -
corresponde la responsabilidad, ante la Ley por los daños que se causan 
a terceros en la superficie, o sea al explotador de la aeronave. Encontra­
mos aimismo que en el art!culo 65, 66 y 67 de dicho ordenamiento estatu­
ye quien tiene el car6cter de explotador al decir: Artículo 65. "Este C6di­
go denomina explotador de la aeronave a la persona que la utiliza legfü -
rnamente por cuenta propia, aún sin fines de lucro". 

Artículo 66.- "El propietario es el explotador de la aeronave salvo 
cuando hubiese transferido ése carácter por contrato debidamente inscri­
to el contrato, el propietarioy el explotador serán responsables solidaria­
mente de cualquier infracción o daños que se produjesen por causa de la­
aeronave. 

Artículo 67 - Párrafo segundo" ••• En· caso de no ha­
ber.se inscrito el contrato, el propietario y el explota­
dor serán responsables solidariamente de cualquier infra.s, 
ción o daftos que se produjesen por causa de la aeronave. 

Artículos que no necesitan comentarios. Nuestra legislaci6n, en el 
artículo 351 párrafo segundo señala" •••• Este respo'nsabilidad recaerá 
sobre quien tenga, ya sea la propiedad, ya la posesión de la aeronave. -
Que a su vez con el artículo 371 de dicho ordenamiento, el cual habla -
del Registro Aeronáutico Mexicano, y el que sei\ala que diferentes títulos 
o contratos deben ser ~nscritos ante esa Instituci6n. 
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Artículo 158 del C6digo Aeronáutico, señala a las personas que se­
gún dicho ordenamiento son responsables ante la Ley por los daños que ._ 
se causan a los tercer os en la superficie; establece una doble situación 
jurídica, tanto de la persona que usa indebidamente la aeronave .como la 
del explotador que no ha tomado las precausiones necesarias para evitar 
el uso ilegítimo de la misma, estableciéndose para esta última situación 
la responsabilidad solidaria, que tiene el carácter de una sanción por la -
negligencia incurrida por parte del explotador. · · 

'Nuestra legislación indica quienes son las personas responsables -
por los daños causados a los terceros en la superficie, en el párrafo segun 
do del artículo 351. Indica que la responsabilidad recaerá en el propieta :­
rio o el poseedor de la aeronave y conforme el artículo 371 inciso I, deter_ 
mina quien es el e'xplotador de la aeronave o en el último de los casos, -
quien es el propietario ante el Registro Aeronáutico Mexicano. 

En el artículo 159 del Código Aeronáutico Argentino, nos habla de -
la culpa de la víctima, cuando ha existido concurrencia, pudiendo ser -
ellmiilada o disminuida la responsabilidad por los daños causados a ter -
ceros m la superficie; ya que la persona quelos hubiere sufrido, ha con­
tribuido a causarlo o ha causado el daño. 

En nuestro ordenamiento legal no existe la disminución de la respo11. 

sabilidad por la situación antes descrita, solamente la de eliminación de 

responsabilidad por parte del explotador aéreo, cuando los daños proven-

gan de falta propia de la víctima. Así lo señala el artículo 353 de nuestro 

ordenamiento aéreo en el inciso primero, deber~ de ser demostrado por el 

explotador aéreo, y una vez que se haya probado la responsabilidad de la 

víctima, deberá ser responsabilizado de acuerdo con la legislación del dEi,. 

recho común; ya se trate del orden penal o del civil, y en caso de que no 

exista culpa o neglfgencia de las partes se deberá de estar a lo estable -

cido· por el artículo 1914 del Código Civil para el Distrito y Territorios -

Federales. 

Vemos que nuestra Ley de Vías Generales de Comunicación no habla 

del problema que resulta cuando existe concurrencia de culpas por ambas 

partes, explotador y víctima del daño y· consideramos que deberá de apl!_ 
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carse la regla general antes señalada y de acuerdo con el artículo 4::>. de 

la Ley de Vías Generales de Comunicación en si inciso IV. 

Nuestro ordenamiento hace mención al caso especial de actos de un 

tercero, con la intención de causar un daño· a la aeronave, a la víctima o 

a las cosas transportadas. Aún cuando nuestra legislación lo considera 

una excluyente de responsabilidad para el explotador., esta legislación -

extranjera Argentina y la de Panamá, no indican nada al respecto, por lo 

cual se deberá de entender que debe de interpretarse dichos artículos en 

tal sentido; o sea que si el explotador aéreo llega a probar la culpabili -

dad del tercero 'causante del año, será excluíd<? de cualquier responsabi­

lidad que ocasionare el aparato aéreo, haciéndole responsable al terce..: 

ro en los términos de los preceptos del usuario legítimo, que es el caso 

en el que se encontraría el tercero o sea el causante del daño. 

Los artículos que anteceden o sean los 160 y 161 del Código Aero -

náutico Argentino, para mi criterio, merecen la misma reflexión que se ..:. 

hizo a la Ley Aérea de Panamá, en el sentido de que los daños que se ori-

ginan tanto a las personas como a los bienes o cosas, deben de ser.modL 

ficados, toda vez que la persona humana debe ser tutelada ante todo por -

el derecho, y tener la primacía antes que los bienes o cosas materiales, y 

no limitar a la persona humana de una indemnización que en e.l CÍltimo de 

los ca~os debería de corresponderla aún con detrimento de las cosas 'ma'- ' 

teriales. 

Es necesario que se modifique a nuestro criterio el artículo 352 en -
' ' 

su párrafo tercero de la Ley de Vías Generales de Comunicación, en el se11. 

tido de qu~. el límite total de la indemnización en caso de muerte o lesio -
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nes a las personas y dai'l.os a los bienes materiales, deberá de ser cubier . . -
to primeramente los daños causados a las personas en su totálidad a ca-

da una de éstas y en caso de que no se cubra el importe establecido para 

cada una de ellas, deberá ser repartido en partes proporcionales y si so.-

brare un remanente de dicha cantidad, con ella se cubrirán los dai\os ºª\!... 

sados a los bienes o cosas, pero sin menoscabo de la persona humana, -

como se encuentra establecido en la actualidad. 

El artículo l 62 nos indica el caso de que exista dolo por parte del 

explotador o de sus dependientes, al ocasionarse el dai'l.o, tratándose de 

culpa de los dependientes, se -exonenf.la•respbn'iabiUdad,al probar que -

tom6 las medidas adecuadas para evitar el dai'io. De lo contrario y.tra -

t6ndose de los dos casos descritos, el explotador será responsable para 

con los damnificados y sin que se limite la responsab111dad establecida -

por la Ley. 

En nuestro artículo 352 de la Ley de Vías Generales de Comunica -

c16n, en su p6rrafo noveno, vemos que es el único que habla acerca de -

limitar la responsabilidad del explotador para el caso de no haber garan -

ti.zado la inciemnizaci6n establecida en ese artículo. Dado que no habla -

este artículo del dolo en que pudiera incurrir el explotador de la aeronave, 

deber6 de estarse a lo dispuesto por el artículo 343 último párrafo, que -

habla de la responsabilidad por dan.os a pasajeros y el cual hace menci6n 

a esta circunstancia, ya se trate del explotador aéreo o de s~s dependie11. 

tes o empleados. Ademb de relacionarse con el 356 de dicho ordenamien-

to 6reo, que hace menci6n de que adem6s podrán ejercitarse las sancio -

nes penales a que se hayan hecho acreedores, con motivo de los daiios -
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ocasionados tanto a las personas como a los bienes o cosas, el explota -

dor allreo o sus dependientes o empleados. 

Visto lo anterior en las legislaciones descritas es necesario que -

se unifiquen los criterios de los diversos países latinoamericanos y así 

poder ser creadores de una doctrina que se encuentre afín a nuestros pro-

blemas, tanto sociales como econ6micos y para el mejor logro de nuestras 

finalidades. 

;·,., 



CONCLUSIONES 

PRIMERA. - La responsabilidad objetiva, basada en el riesgo creado, -

como base. fundamental d.el Derecho Aeronáutico, en_guanto-

a daños a terceros en la superficie ocasionan las aerona --

ves cuando se encuentran realizando su.finalidad, que es -

la aereonavegación. 

SEGUNDA. - La unificación normativa de estos principios de la respon -. 
sabilidad objetiva, .Il}ediante la celebración de una nueva -

Convención Internacional que revise y modifique una vez 

que se hayan estudiado las convenciones anteriores que -

sobre dai'ios a terceros en la superficie se han elaborado-

y a las cuales nos hemos referido y tomado en cueryta, --

las nuevas modalidades y condiciones que se presentan -

en el Derecho Aéreo, con la técnica espacial que lleva -

adelante e'n la actualidad. 

TERCERA. - Como consecuencia de la anterior conclusión, el estudio-

doctrinario de la institución del seguro aéreo y la cual se 

encuentra íntimamente relacionada con la responsabilidad 

objetiva y as! poder poner a sa1.vo al damnificado, de los 

riesgos que la aeronavegación ha creado. 
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CUARTA.- El estudio forzoso y necesario a los principios y normas -

que rigen el capítulo de los dai\os causados a terceros en 

la superficie, de nuestro ordenamiento de la ·Ley de V!as-

Generales de Comunicación, 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. 

QUINTA.- La preocupación por parte de esta Honorable Facultad de 

Derecho, de la cátedra del Derecho Aereonáutico, en to-

dos sus aspectos, toda vez que esta actividad humana -

tiende a traer consigo nuevos horizontes, en los cuales-

habrá de tener una gran ingerencia la cultura humana. 
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