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I N T R o D u e e I o N 

Ln acronnvc, como medio d0; transporte, no s6l.o ha contri: 

b•.ii<lo al desarrollo económico, político y social de los di ve.E_ 

sos paises, sino ha estrechado sensiblemente la5 relaciones -

int:ernacionales en el pl'1no mundial.. 

~ pesar del. perfeccionamiento de las aeronaves y de los_ 

medios que en supcrf icie vel.an por la seguridad aérea existen 

algunos inconvenientes (el crecimiento del trSfico, el mayor 

volúmen de las nuevas aeronaves, la rapidez con que las mis-

mas se desplazan, etc.), los cuales pueden producir múltiples 

accidentes aéreos e, incl.uso, llegan a deteriorar las buenas_ 

relaciones internacionales existentes entre los diversos paí-

ses. 

Un accidente aéreo puede producir pérdidas no cuantific~ 

bles por el el.evado número de personas y mercancías tr<lnsport~ 

das {1.as cuales pueden salir afectadas) y, en algunas ocasio-

nes, producir daños a terceros en la superficie. 

Las situaciones antes mencionadas requieren de la elabo

ración de nuevas normas que regulen la aviaci6n y, adem5s, S.Q 

lucionen una serie de problemas, tales como: la insuficiencia 

al tratar de determinar quiéne5 son los resPonsables de los -

daños y perjuicios por los cuales deben responder los portea

dores u operadores aéreos, optando por los sistemas de respo~ 

sabilidad, basados o n6 en la culpa de aqu~llos; y la necesi

dad de establecer nuevos límites mSximos de responsabilidad y 

causales de exoneración que permitan liberar de la misma a -

quienes causen daños y perjuicios. 

Corno hemos visto, l.a aviación constituye un instrumento_ 

importante en el desarroll.o económico, político y social de -

los Estados al facilitar el desplazamiento rápido de las per

sonas, carga y correo a nivel nacional e internaciona1: ade--



m:ís, es una actividad que se desenvuelve dentro de- un mai.-co 

mu1tilateral, el cual comprende aspectos jurídicos, (!COn6m.i_ 

cos, y técnicos. 

En el :irnbito jurídico surgen una serie de organizacio

nes y convenios internacionales con el objeto de regular la 

actividad aeronaútica. La OACI (Organizaci6n de la Aviación 

Civil Internacional}, que tiene por objeto unificar las noE 

mas internacionales de la aviación comercial y elaborar cog 

venias internacionales, los cuales uniformen las condicio -

nes del contrato de transporte aéreo internacional y rcgu -

len la responsabilidad del transportador aéreo. Y la Asoci~ 

ci6n Internacional de Transporte Aéreo "IATA'', como asocia

ci6n privada, ha tratado de velar por la seguridad, efica -

ciay rendimiento del transporte aéreo, salvaguardando los -

intereses de los pasajeros y transportadores. Además, ha 

contribuido para que exista mayor coopcraci6n entre las lí

neas que cuentan con servicios internacionales. 

Pero no obstante los ejemplos anteriores, si analizarnos 

el aspecto económico a nivel internacional, es necesario 

buscar nuevas normas de colabroaci6n e integración aérea 

para optimizar los recursos existentes y evitar la multipli 

cidad de pequeñas compañías; tratar de equilibrar la capacl. 

dad ofrecida en relación con la demanda de transporte aéreo 

y reducir los costos de operación hasta donde sea posible.

Todo ello, con el objeto de lograr un desarrollo armonioso

de la aviación a nivel nacionaJ. e internacional. 

En el Smbito técnico, los Estados han hecho esfuerzos

por tratar de unificar su legislación interna, para poder ~ 

brindar una mayor seguridad en éste campo. 

Con el presente trabajo se intenta dar una visión gen!:_ 



ral de las normas existentes en materia de responsabilidad

¿icronáutica int.crnacional, para poder hacer un estudio crí

tico y comparado de las mismas, visualizando la convenien -

cia e inconveniencia de la intervcnci6n de las legislacio -

nes internas o gobiernos de los Estados, en el transporte -

aéreo internacional. 

En el primer capítulo hablaremos de la Responsabilidad 

Internacional, haciendo un estudio de los elementos que han 

servido de base para la instrumentación de las normas ac -

tualmentc en vigor, con el objeto de aplicarlos al cstudio

de la responsnbilidad en el ámbito de la actividad aeronaú

tica. 

Del mismo modo daremos a conocer la importancia de las 

relaciones internacionales en lo que respecta a la respons~ 

bilidad por accidentes de aviación y la gran relevancia de

ésta dentro del Derecho Aeronáutico y Derecho Internacional 

Público y Privado. 

La Responsabilidad Aérea Internacional l¡:i, tratamos en

el segundo capítulo dando a conocer su concepto, clasifica

ción, principios, normas de aplicaci6n en el transporte 

aéreo y, principalmente las necesidades de la aviación en -

relación a los viajes hechos por las empresas aéreas así 

como la gran demanda a la que se enfrenta este tipo de ejeE 

cicio, haciendo inevitable la confrontación de la empresa -

aérea respecto a los problemas que se puedan presentar en -

un accidente aéreo. 

En este capítulo abordaremos también las normas vigen

tes de la Convención de Bruselas de 1938,de Roma de 1933 yde 

Roma de 1952 sobre la responsabilidad que emana de los daños y

perjuicios causados a personas o propiedades de terceros en la 



superficie. 

En este mismo capítulo intentaremos dar alternat·ivas d~ 

soluci6n a los problemas de responsabilidad, consi<l•!I·ando nc:

cesario hacer un estudio de los elementos aplicables a la le

gislación a~rea nacional e internacional, los cuales garanti

cen el desplazamiento de pasaje y carga en forma regular, pr~ 

cisa, rápida y segura. Es decir, no se trata únicamente de :r..s 
visar conceptos sino de conocer los hechos, condiciones y ciE 

cunstancias derivadas de la utilización de la aeronave, mismus 

que ayuden a evitur mGlt~ples errorus manifestados eJ1 lü apli 

caci6n de normas individuales provocando así confusiones y -

problemas entre los Estados, deteriorando las relaciones in-

ternacionales las cuales se han estrechado sensiblemente en -

el plano mundial. 

En el tercer capítulo, haremos referencia a los Conve--

nios Multilaterales sobre Responsabilidad Aeronaútica, desta

cando su importancia en la legislación aérea internacional. -

En éste sentido haremos énfasis a la reconocida penetración -

que tiene la Convención de Varsovia de 192CJ, la cual se refi.~ 

re a l.a unificaci6n de ciertas r<::?glc1s relativas ul transporte 

aéreo internacional. 

Por su importancia en éste campo, no podemos dejar de -

mencionar los protocolos complementarios tales como La Haya -

de 1955, Guatemala 1971, Guadalajara de 1961, sobre el tema -

de responsabilidad del transportador de hecho o transporte -

convenido con otra persona, y los acuerdos de Montreal de - -

1966 y 1975 celebrados por un conjunto de compañías aéreas -

que tienen como punto de partida, escala o destino, Estados -

Unidos de América. 

También, intentaremos probar que los convenios y -

acuerdos que rigen actualme~•te el transporte aéreo lo_ 

hacen de manera contr.udicto iu. incompleta, exis-
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tiLndo divorgcncia en la aplicación de leyes en el plano in-

tcrnacior1ul y donüe las legislacioJ1es internas o nacionales -

optan en varias ocasiones por !.>Íst:cmas de responsabilidad que 

pormnncccn atrasados frente a las exigencias que presenta ac

tualmente la acronaGtica. 

El seguro aoronafitico lo Lratamos en el cuarto capítulo, 

destacando la participaci6n de las compafiías aseguradoras y -

las funciones dcscmpe11adas por las mismas en el dado caso de_ 

existir p~rdida parcial o total de los bienes asegurados. 

Asimismo, mencionaremos la importancia del seguro en ma

teria aeronaOtica,dando a conocer el papel que juega el con-

trato de seguro que cubre el riesgo de la aeronavegaci6n. 

Finalmente, haremos un análisis crítico del seguro aero

naútico en el ámbj to internacionol, con el objeto de profundi

zar en los problemas que atañen a la aviaci6n y poder tomar -

medidas correctivas las cuales permitan la correcta aplica--

ción de las norm~s en los accidentes aéreos. 

EJ. tem~ d~ accidentes a6reos es en t6rminos generales -

muy amplio, complicado, no suficientemente maduro, donde el -

aspecto de responsabilidad tiene diferentes proyecciones y -

adem&s, reviste aspectos novedosos e interesantes sujetos a -

la exploración, los cuales intentaremos estudiar minuciosame~ 

te con el objeto de poder contribuir a la unificaci6n y per-

feccionamiento de la legislación aplicable en el ámbito inte~ 

nacional-



l. RESPONSABILIDAD INTERNACIONAL 

1.1 Concepto e Importancia de la Responsabilidad en el De

recho Internacional. 

Max Sorensen define la responsabilidad internacional co

mo "la obligaci6n que se deriva de la violaci6n o incumpli--

miento del deber internacional". ( 1) 

El mismo autor afirma que los elementos esenciales para_ 

el establecimiento de la responsabilidad internacional pueden 

resumirse de la siguiente manera: 

" 1) Existencia de un acto u omisión que viola la oblig.f!_ 

ci6n establecida por una regla de derecho internacional vi-

gente entre el Estado responsaLle del acto u omisión y el Es

tado perjudicado por dicho acto u om.isión". 

" 2) El acto ilícito debe ser imputable al Estado como -

persona juridica''. 

11 3) Debe haberse producido un perjuicio o un daño como_ 

consecuencia del acto il~cito. Sin embargo, en las reluciones 

interestatales el concepto del dafio no tienen un carácter - -

esencial material o patrimonial. Los actos ilícitos lesivos_ 

de intereses no materiales originan una rcparaciór~ adecuada, -

aunque no hayan tenido como resultado una pérdl.da pecuniaria_ 

para el Estado reclamante 11
• (2) 

La Comisión de Derecho Internacional de lc:i Organización_ 

de lab Naciones Unidas sustituyó el término de imputación por 

el de atribuci6n (sin figurar en éste el concepto de culpabi

lidad). Por imputación se entiende: establecer la relación --

(1) Sorensen, Max. Manual de D~recho Internacional PGblico. -
pp. 508' 

(2) Idem. 
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c.:)11~.;al entre la acci6n u omis:ión del. Estado. Y por atribuci6n: 

e~ la rcl.ación que existe entre la int:enci6n ilícita (falta o 

culpa) y negl.igencia del individuo cuya conducta se atribuye_ 

al Estado. 

Algunos autores consideran que e1 concepto de culpa no -

e!J. aplicab1c al Derecho InternacionaJL, pero de hecho tal. afi.E. 

maci6n nos conduce a conclusiones '2:lt'r0neas, pues para que su.E_ 

ja la responsabilidad jurídica furo.termaciona1, es necesario -

que exista la culpabilidad dc1 Estado, o también 11amada vio

laci6n por acción u omisión de .la ~rma de derecho internaci2 

nal, existiendo por parte del Estado, vo1untad de cometer la_ 

violación antedicha. 

El requisito previo a 1a violación de1 derecho interna-

cional por omisión, es la exist~cia de cu1pa la cual debe -

complementarse con un elemento subjetivo- Es decir, el Esta

do se considera responsable al mcnneDto que deja de cumplir -

con el deber internacional de usar 1a debida diligencia u - -

obligación preexistente por cuya violaci6n es responsable .. 

Por lo que a la teoría del riesgo respecta, Sorensen - -

afirma que "el principio de responsabi1idad por riesgo, se d~ 

riva de quien por utilidad o placer .introduce algo pc1iqroso_ 

a la sociedad: Dicha persona queda como responsable de cua1-

quier accidente que de el1o pueda derivarse, afin cuando no se 

le pueda atribuir culpa o neg1j.genci.a a1quna".. (3) 

Esta tcorí~ por su alto grado de probabilidad de existe~ 

cia de daños, ha sido adoptada por 1cgis1aciones nacionales -

de algunos países para poder rcso1ver prob1emas derivados de_ 

la navegación aérea tales como: riesgos aéreos (acci~entes o 

siniestros de orden natural) a que estan expuestas las aeron~ 

ves durante ei curso de un viaje-

(3) Sorensen, Mux. Op.cit .. pp. si0-511 .. 



En el Derecho Internacional, dicha teoría se aplic¿' pri.!2 

cipalmentc en los principios claramente definidos por las C0.!2 

venciones internacionales, la cual podemos cje1nplificar con -

La Convención de Roma de 1952, referente a dafios causados a -

personas en tierra, por aeronaves extranjeras, cxisti0ndo re

conocimiento de la responsabilidad absoluta por riesgo, es d~ 

cir, son aplicaciones que se refieren a la responsabilidad ci_ 

vil de acuerdo con el Dcrccl10 intorno ~plicable. Sin cmhargo, 

los Estados que hayan convenido en la aplicución de este pri,!2 

cipio en las convenciones, afectarán las reglas de responsab1 

lidad internacional en estos cL1111pos. 

La responsabilidad absoluta en el Derecho Internacional_ 

se deriva de los daños y perjuicios causados por el lanzamie~ 

to de objetos, al espacio exterior, y su caída a la tierra. 

Uno de los riesgos m&s co1nunes en la aplicación de la -

doctrina de la responsabilidad absoluta es que las activida-

des que causen daño sean consideradas peligrosas pero no ilí

citas. 

De lo antes mencionado, podemos concluir gue no existe -

un principio general que permita establecer una legislación -

internacional para la navegación aérea. Es decir, los regla-

mentes nacionales, en pr&ctica niegan la validez del Derecho_ 

Interna.ciunul ¡..irl11cip0.lnu . .!fllc cuun<lo su .Llplic.:iciún se: limit.::i. .::i. 

las normas nacionales internas de cada país, presentando pro

blemas de interpretación y errónea aplicación de sus normas. 

1. 2 Clasificación de los Diferentes •ripos de Responsabi

l.idad. 

En materia de responsabilidad civil se distinguen, según 

su naturaleza los diferentes tipos de responsabilidad, los -

cuales podernos clasificar como sigue: 

1) Responsab~lidad contracLual 



2) Responsabilidad cxtracontractual 

3) Rospo;1si1bilidad s11bjetiva 

•í) Rcsr,)on~;uhi J idad objetiva 

Estos tipos do respo11sabilidad se fundan en las normas -

de derecho interno ele cad¿'¡ pais, las cu.::ilos establecen como -

principio general, J.a responsabilidad obligRtoria del dafio 

ocr.1.siona.do, mismo q1i0 dehr· ser cubierto en forma integra y -

sin límites, por med.io de una jndemnizución. La obl.ic1aci6n a_ 

la gue nos referimos puede nacer de la existencia de un con-

trato o de los hect1os ~cor1tecidos, aunque en el desarrollo de 

los mismos no hay~ l~~islido culpa ni negligencia del obligado 

a reparar. 

El inciso nOmero tr0s, surgj5 del~ ncccsidu<l de prote-

ger a las empresas de transporte aéreo, frente a la gravedad_ 

del riesgo aeronaGtico y de lu.s cantidades que como consecue~ 

cía de un accidc11te podria vcrRc obl.ig~da a pagar la empresa_ 

transportista limitando de esa manera, el monto de J.u respon

su.bilid~d asumida por el transportista en el caso de ocurrir_ 

dafios casi imposibles dA amparar. 

En el punto nümero cuatro 1 no se permite extender más -

all§ la responsabilidad no cxoncrable e ilimitadd del trans-

portista ya que eso significaría l.levarlo fuera de los lími-

tes del contrato mismo1 y del sistema de responsabilidad tc-

niendo como consecuencia el no poder sancionar al transporti_§, 

ta en el caso de dolo suyo o de sus dependientes 1 pues se tr~ 

ta de un contrato de adhesión donde 1as cl.aúsuJ~s impuc~Las -

al trans~o~tista tienden a favorecer su posición. 

Por lo que al dolo del transportista respecta, se han -

suscitado controversias en el plano internacional al conside

rar otras faltas equivalentes al dolo .. Por lo anterior consid_g 

ro que la responsabilidad contru.ctu.J.l aeronaútica altera y madi_ 



lo 

fica los principios bil.sicos de lu responsabilidad del dc1-t)<:.:J¡o 

interno en cada país como consecuencia del hecho técnlco, o.l __ 

cual se centra en la naturaleza de los riesgos acronaGticos -

de distinta naturaleza, talos como: error de ciilculo, de lb"l\';.--.i_ 

gaci6n, uso inadecuado del instrumental, cartas de navegaci6n 

rotura de alguna de sus parte~ por fatiga del matcridl dentro 

del. período de su utilización hubilitilda, los cualos piden y_ 

justifican una distinta rcgul0ci611 jurídica. 

1.2.1 La responsabilidad contractual. 

SegGn Limoine es ''aquella que nace de la incjccuciGn o -

mala ejecución de un contrato''. (4) Esta surge por el incum-

plimiento de una obligación establecida en un convenio, donde 

la parte responsable debe indemnizar cJ. dafio ocasionado acrc

di tando .:il mismo tiempo la existencia de la ob1igaci6n, su i~ 

cumplimiento y, el perjuicio sufrido, sin ser necesaria la d~ 

mostración de culpa por parte del deudor. 

Segfin Chauveau, el siste1n~ de responsabilidad contrac-

tual en los países anglosajones y latinos so osquemntiza en -

cuatro aspectos esenciales: 

"l) La imposición de una obligación de diligencia al - -

transportista al no poderle imponer ün.:l obligación -

de resultado derivada del hecho técnico, riesgos del 

transporte aéreo y razones ajenas al contrato de - -

transporte aeronaútico. 

2) La inversión de la cnrry~ de la µ.z:u(!ba, en interés de 

los usuarios. 

3) La limitación en valor de esa responsabilid<:1.l"l. 

(4) Rodriguez Jurado, Agustír1. Teoría y Practica del Derecho
Aeronaútico. pp. 253-254. 
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4) La dcclilración de nulidad de toda claúsula tendiente 

a restr.ingir, evitar o anular la responsabi1idadª -

(5). 

El punto número uno se refiere a la obligación positiva_ 

y posible de probar por parte del transportista que ha opera

do la aeronave en todas sus fases 1 o mejor dicho, dentro de -

1as condiciones técnicas que pcr~itan dar un grado de seguri

dad a las operaciones aeronaGticas. 

El punto nGrncro dos, se refiere a .la inversión de la caE_ 

ga de la prueba por parte de quien rcc1ama la rcparaci6n del_ 

daño. E~ decir, esto podrá suceder cuando el daño sea causado 

por la víctima o por la inconducta de 1a misma, provocando el 

accidente. 

1.2.2 La Responsabiidad Extracontractual 

Según su naturaleza, nace de un acto ilícito que de -

acuerdo con los principios ya establecidos puede o n6 deriva~ 

se de un delito o de la llamuda acción u omisión culpo~a o no 

culposa. En este caso, el damnificado puede lograr la indemn~ 

zación con el solo hecho de probar 1a culpa del autor que pr~ 

dujo el daño. 

Los elementos del régimen de responsabilidad extracon--

tractual segGn señala Rodríguez Jurado son: 

"-La dificultad de probar l.a culpa del explotador de la_ 

aeronave causante del daño. 

- La imposibilidad de preveer el. monto de daños que el_ 

accidente puede producir. 

(5) ~- pp 252. 
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La necesidad de asegurar el efectivo pago de las in--

demnizaciones correspondientes 11
• ( 6) 

En el primer punto, será muy difícil probar la culpa, -

principalmente cuando el daño es causado por riesgo, vicio de 

la aeronave o culpa de un tercero por quien no debe responder 

el. explotador. 

El segundo punto, se refiere al resarcimiento de los da

ños el cual consistirá en la reposición de las cosas a su es

tado anterior y, si fuera imposible de cubrir por el monto -

tan elevado de los daños, se tratará de indemnizar al damnifi 

cado monetariamente. 

El tercer punto se refiere a la reparaci6n integral del_ 

daño ocasionado, bajo cualquier condición. 

De lo anterior, podemos decir que, la responsabilidad e~ 

tracontractual es consecuencia de actos lícitos e ilícitos, -

los cuales deber&n ser cubiertos en su totalidad sea cual fu~ 

re su causa .. 

1.2.3 La Responsabilidad Subjetiva 

Se basa en la noción de la culpa. (Art. 512 del Código -

Civil} .. En l!ste tipo de responsabilidad siempre existe una -

relación causal entre el daño o perjuicio causado y la acción 

u omisi6n del sujeto. 

Algunas de las legislaciones exigen para cierta catego-

rra de daños una acción culposa en contra del responsable, -

por incumplimiento. (7} 

En cuanto a los lírnite5 de responsabilidad subjetiva, -

(6) ~odr!guez Jurado, AgustS.n. 2.E...:.....cit. pp.273 
(7) ~- pp. :13-274. 
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pc1t1E:~mos decir 1 que estos se imponen con el. objeto de tener un 

m~jor equilibrio jurídico frente a la posici6n de desamparo -

d0l. bien juridico protegido (terceros en superficie) en que -

el sistema objetivo pudiese dejar al explotador causante del_ 

<laño. 

Concluyendo, este régimen no ha dado hasta la fecha una -

solución práctica al sistema basado en la culpa, haciendo di

fícil comprobar la acción cu1posa del sujeto cuando el daño -

proviene de una aeronave en vuelo, abordaje a~rco (colisión -

entre dos o más aeronaves en vuelo) o actividades de búsqueda 

asistencia y sa1vamento. 

1.2.4 La Responsabilidad Objetiva 

Se fundamenta en la teoría del riesgo sin culpa, y como_ 

consecuencia de 1.a mismu, existe una estrecha relación entre_ 

el hecho causa (generado) y el hecho efecto (consecuencia). -

En dicha responsabilidad, todo el que cause daño a otro, den

tro o fuera de la relaci6n contractual, esta obligado a la r~ 

pnración del daño o perjuicio aunque de su parte no exista -

culpa { 8) • 

En el caso antes mencionado los daños causados por una -

aeronave u objeto caído de la misma, dan derecho a la repara

ción del daño, con el solo hecho de probar que estos provienen 

de una aeronave. 

Este sistema también es aplicable a aquellos casos en -

que la aeronave productora del daño este en tierra. Es decir, 

éste sistema se regir§, desde el momento a partir del cual la 

aeronave por sus propios medios comienza a moverse para em--

prender el vuelo, y termina en el momento en que habiendo fi-

(8) Lena Paz, Juan. Compendio de Derecho Aeronaútico. pp. 90 



nalizado el vuelo deja de moverse por sí misma (daño produci

do por una aeronave durante su carreteo) . 

En cuanto a la subjetividad del sistema rector de la ri}.!2_ 

ponsabilidad por daños a terceros en la superficie, podemos -

decir que s6lo se admite causal de exoneración de responsabi

lidad para el explotador, cuando sobre quién pesa la oblig~-

ción sea el causante del daño o, cuando el tercero damnifica

do haya contribuido con el mismo. 

Por una parte podemos decir, que la necesidad de J_imi tar 

la responsabilidad por daños causados a terceros en superf i-

cie se apoya en fundamentos prácticos (defectos de alguna pi~ 

za de la aeronave) los cuales permiten cubrir el riesgo me--

diantc seguros evitando u.si el juego del sistema principc.1.lm(!.!,! 

te cuando el deudor es insolvente. 

Por otra parte, los límites máximos en el sistema de re2_ 

ponsabilidad objetiva se establecen, con el objeto de prote-

ger a la aeronavegación frente a un accidente que incluso pUQ 

da provocar la ruina del operador aéreo. 

Así podemos concluir: Para que se de este tipo de rc~-

ponsabilidad, debe existir relación entre una y otra causa o 

entre la actividad del autor y el evento dañoso el cual se -

atribuye m~s que al autor material, al descuido del explota-

dar o defecto de alguna pieza de .la aeronave. 
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'J nr.;,SP\J!:Sl'.l3 e LIDl1D AEHE:í. IN'l'ERNACIONAL 

2.1 Concepto y Clasificación de Responsabilidad A6rea. 

J,cna Paz dcfin0. la rcsponsabi lidad nérec:1 como 01 la obligi!_ 

c5G11 que pesa sobre el cxplotante, de reparar los perjuicios_ 

occ:1E.ionados por ln uti1iznci6n de la aeronave scgGn su dcst~

no específico". (9) 

L~ responsabilidad acron~Gtica se caracteriza por el - -

ejercicio do la nvvegaci6n a6rca u opcraci6n de la aeronave -

en vuelo, circulaci6n a6rca y actividades desarrolladas en -

aeródromos o aeropuertos. Es decir, para poder aplicar las -
normas que rigen el Derecho Acronaútico es necesario que la -

aeronave ~e cncuontre en sobrevuelo. 

Para la aplicaci6n del r6gimen de responsabilidad, segfin 

lo estableci<lo por la mayorín de las ]egislacioncs acronaGti

cas nacionales y convenciones internacionales de derecho pri

vado, es necesario distinguir entre: 

Leyal o Civil 

Responsabilidad 
ComerciCll 

Las autoridades de c~da p~ís son quienes delimitan la -

responsabilidad legal o civil del servicio nacional dentro de 

su territorio. En el caso específico de la República Mexicana 

los términos y las condiciones las encontramos en la Ley de -

Vías Generales de Comunicación (L.V.G.C.}. 

En cuanto a la responsabilidad comercial del servicio n~ 

cional, l~ SccxwtaLlci de Comunicaciones y Transportes (S.C.T.) 

a trav~s de sus dos dependencias, quQ son la Direcci6n Gene--

(9} Lena Paz, Juan. Op. Cit. pp. 157. 
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ral de Aeronaútica Civil {D .. G .. A.C.) y la Direcci6n Genüral d(; 

Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos (D.G.T.M.S.C.), vigi-·M 

lan el cumplimiento de las leyes y disposiciones rcfer0ntcs <t 

la navegación aérea. 

M6xico es parte, tanto del Convenio de Varsovia da 1929 

como del Protocolo de la Haya de 1955, y aún cuando en princ_i 

pio haya aceptado los Protocolos de Montreal 1,2,3, y 4, duJ_ 

25 de septiembre de 197 5 y el acuerdo dP. Montr€a l d•:-1 4 de rn~--:_ 

yo de 1966, no los ha ratific.ndo. Dichos Protocolos se susc:rJ. 

bieron entre los Estados Unidos de América y las diversas co~ 

pañias aéreas que prestan sus servicios in tcrn.ic.:i onc:il 1·~.., de :/_ 

hacia ese país. 

La prcocupaci6n que suscit6 la elaboración de los ante-

rieres instrumentos diplomáticos, se resume en la voluntad de 

limitar en una cantidad razonuble y proporcionada, la respon

sabilidad del porteador por cadn pasajero, en caso de muerte, 

heridas u otras lesiones corporales. 

Los beneficios que en particular podrían traer a México_ 

y de;ntis países firm.:rntcs de lor; convenios y protocolos antcd_i 

chas sería el evitar el incremento de los costos de las pri-

mas que las Compañías de Seguros imponen a las empresas de 

transporte aéreo internacional, protegiéndolas de posibles ªE 

cidentes que pudieran tener. 

De lo antes mencionado, podemos decir que, la rcsponsabi 

lidad derivada de la actividad aeronaútica se encuentra some

tida a normas específicas o convenios internacionales que se_ 

apartan del Derecho Interno de cada país, haciendo necesario_ 

determinar los límites en que estas normas deberan aplicarse, 

para evitar la duplicidad de las mism~s y proteger a los 

transportistas frente a las pérdi.das no cuantificables que se 

pudiesen derivar de un accid~nte aéreo. 
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2.2 Principios de ResponcLibilidad Aeronaútica 

Según los principios do responsabilidad señalados por L~ 

na Paz, es necesario distinguir entre el transporte de perso

nas y el de cosas, para poder determinar la responsabilidad -

del transportador aéreo. (10) 

En el transporte de pasajeros, según lo establece el Co~ 

venia de La Haya de 1955, existe responsabilidad por parte -

del transportador cuando: 

El accidente que ocasiona el daño se produce a bordo de_ 

la aeronave o durante las operaciones de embarque o desembar

que provocando a los pasajeros o personas transportadas, la -

muerte, heridas o cualquier otra lesión corporal. El t~rmino_ 

accidente en éste caso se refiere a los hechos relacionados -

con la operaci6n de la aeronave, considerando también, dentro 

de éste término, 1.os riesgos de la aeronavegaci6n-. 

Las operaciones de embarque, se consideran, desde el. mo

mento en que el pasajero abandona los edificios administrati

vos del aeropuerto para dirigirGc a la aeron~ve. Las operaci~ 

nes de desembarque terminan cuando el pasajero ha l.legado a -

su destino abandonando el terreno de aterrizaje. (11) 

Desde mi punto de vista considero que ante la respansabili-

dad contractual del transportador, la indemnizaci6n proceder§. 

únicamente, cuando el accidente o daña se deriva de un acto_ 

culposo o dolo del transportador y/o sus dependientes, o cua~ 

do los daños sean consecuencia directa e inmediata del hecho_ 

técnico del vuelo. 

En el transporte de cosas, según lo establecido por el -

Convenio de La Haya, "el tra.nsport~dor ser§ responsable del -

(10) Lena Paz, 3uan A. Op. Cit. pp. 263-167. 

(11) Ibidem. pp. 264-265. 
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daño causado por destrucción, pérdida o avF..?ría del equipa je -

registrado o de mercancías, cuando el acontecimiento que oca

sion6 el daño se haya producido durante el transporte aéreo". 

(12) 

El término de transporte aéreo se refiere al período du

rante el cual los equipajes y las mercancras se encuentran al 

cuidado del transportador, ya sea en el aer6dromo, a bordo de 

una aeronave, o en un lugar cualquiera donde se lleva n cabo_ 

el aterrizaje. Por tal motivo podemos decir que la rcsponsabi 

lidad del transportador empieza con la documentación del equi 

paje y termina con la entrega de la misma en el lugar de des

tino. 

En resumen los daños producidos a lus cosas transporta-

das se consideran dentro de un régimen de responsabilidad co~ 

tractual, en el cual las personas afectadas no necesitan pro

bar la culpa del transportador pura obtener la repar'1ción del 

daño, es decir, sólo bastará con demostrar el incumplimiento_ 

y perjuicio sufrido, para que la parte responsable del daño -

indemnice el mismo. 

2.2.l Normas de Responsabilidad en el Transporte de Co-

sas y Personas (según el Convenio de Varsovia 1929) 

Los requisitos establecidos por dicha Convención para el 

transporte de cosas y personas, están contemplados en artícu

los 26 y 27, los cuales trataremos en éste sub-capítulo. 

Inc 1} "·El recibo de equipajes y mercancías sin protesta 

por parte del destinatario, constituirá presun--

ci6n, salvo prueba en contrario de que las merca~ 

cías fueron entregadas en buen cctado y confornie:_ 

al título del transporteº. (13} 

(12) Idem. 

(13) Rodríguez Jurado, Aguscín QQ· Cit. pp. 467 
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Como nos habremos dado cuenta, el inciso antas menciona

do tiene como objetivo principal. facilitar al dcstinatar~o el 

probar que la avería fue anterior a la entrega de la mcrciln-

cfa. 

Inc 2) ,.En el caso de a.vería., el destinatario deberá di_ 

rigir al transportador su protesta, inmediatame~ 

te después de ser cubierta la avería, a más tar

dar dentro de un plazo de 3 días para los equip~ 

jcs y 7 días para las mercancías, contando a PªE 

tir de la fecha de rcccpci6n~ En caso de retardo 

la protesta deberá ser hecha a más tardar dentro 

de los 14 días siguientes a la fecha en que el -

equipaje o la mercancía deberán ser puestos a -

disposición del destinatario" (14). 

Este inciso es considerado como un requisito esencial P2. 

ra poder ejercer la acción de responsabilidad, ya que descar

ta cualquier fraude proveniente del transportador. Se trata -

de una acci6n indcmnizadora no condicionada al requisito de -

la previa protef';ta. IgualmcnLc s0 p.retende establecer un ant~ 

cc~dente o hecho que a firma el acto. 

Cabe mencionar también que, este inciso sólo trata el t~ 

ma de avería, dejando sin reglamentar lu pérdida de ias cosas 

transportadas como carga y equipaje. Si bien es cierto, el d~ 

ño no sólo puede derivarse de la avería, sino que también pu~ 

de ser causa dircct~ <le ur1 hecho t~cnico o vicio propio de la 

aeronave las cuales deben reglamentarse conjuntamente ya que_ 

la pérdida por cosas transportadas puede elevarse a cantida-

des no cuantificables, imposibles de cubrir por el transpor-

tista o persona responsable. 

Inc 3) "Toda protr:!stu. dcbL;.t:-il formularse por reserva - -

(14) Rodríguez Jurado, Agustín. Op. Cit. pp. 467. 
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inscrita en el título del transporte o mediante_ 

escrito expedido en el pl.azo previsto para dicha 

protesta". (15) 

En este inciso se prcvee, que toda protesta debe formu-

larse a la mayor brevedad posible con el objeto de poder rep~ 

rar el evento dañoso cuando así fuere necesario. 

Inc 4) "A falta de protesta dentro de los plazos previ~ 

tos, todas las acciones contra el transportador_ 

scrSn inadmisibles salvo el caso de fraude come

tido por el mismo". (16) 

En caso de muerte del deudor o pasajero, el artículo 27_ 

dice: ºEn caso de defunción del deudor, la acción de respons2_ 

bilidad, en los límites preyistos en la presente convcnci6n -

se ejercitará contra sus derechohabientcs". (17) 

De lo anterior sugerimos que se reglamente respecto a e~ 

ta situaci6n, dado que puede haber derechohabientes que pue-

den estar dispuestos o no a solventar econ6micamente los da-

fios que injustamente y scgUn este inciso deben cubrir. 

En lo que respecta a los equipajes no registrados o tam

bién llamados a mano, podrían existir dudas sobre la respons~ 

bilidad del transportador, pues ní en_ la Convención de Varso

via de 1929 ní en la Ley de Vías Generales de Comunicaci6n se 

establece alguna reglamentación o límites de responsabilidad. 

Al respecto pensamos que difícilmente s~ podrS c~lcular_ 

el daño de los equipajes no facturados o de mano, principal-

mente cuando no existe re9lamentaci6n alguna en relación al -

valor de ·ios objetos transportados. Es decir, son casos que 

se someten a la buena voluntad de las partes involucradas 

(15) Rodríguez Jurado, ~gustín. Op. Cit. pp. 467 
(16) Idem. 
( 17) Idem. 
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en el daño. 

2.2.2 Términos de Aplicación de Responsabilidades. 

La Convención de Varsovia de 1929 establece en su art. -

28 inc. l: "La acción de responsabilidad debe ser ejecutada a 

elecci6n del actor, en el territorio de una de las partes COQ 

tratantes tales como: 

a) Tri'bunal del domicilio del transportador. 

b) Tribunal de la sede principal de su explotación. 

e) Tribunal del lugar donde posca un establecimiento cu-

yo lugar se hubiera celebrado el contrato. 

d) Tribunal del lugar de destino". (18) 

Generalmente los países involucrados en el daño, requie

ren de la presencia de sus tribunales, con el objeto de faci

litar el ejercicio de la acción de responsabilidad estableci

do por la misma Convención. 

El art. 28 inc. 2, señala que el procedimiento será reg! 

do por la ley del tribunal que intervenga. Es decir, para - -
ejercer la acción de responsabilidad, es necesario asegurar -
la existencia de los organismos judiciales, pues los proble-
rnaS que se presenten deber~n ser resueltos conforme a las noE 
mas y principios del Derecho Internacional Privado. 

Creemos que el Derecho Internacional Pr! 

vado es el único que puede resolver conflictos de layes ó si
tuaciones legalc~ (problemas de colisi5n) donde se puedan -
aplicar leyes de m5s de un país. Sin embargo, el Estado donde 

ocurri6 el accidente o colisión es el que determinarS si tie
nen efecto los actos del otro Estado, haciendo presente la -

existencia de un elemento extranjero el cual regule la condu~ 

(18) Rodríguez Jurado, Agustín • .2E.:___Cit. pp. 468. 
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t~ de los sujetos on un pais diferente al de su nacionalidad, 

domicilio, cte. Ej. cuando el explotador de la aeronave este 

involucrado en un accidente aéreo, ocurrido en un país extra~ 

jera donde se requiera de la participación de los tribunales_ 

de las partes contratilnt:.f'!S p.:1ru poder resolver el problema. 

El art. 29, hilbla sobre el plazo necesario para poder -

llevar~ cabo l~o accio11cs, y dice así: ''2 inc. l.)Bnjo pena_ 

de caducidad, la acci6n de responsabilidud deber:i. intentarse_ 

dentro d0l plazo de dos años a partir de la llegada al punto_ 

de destino o desde el día en que la aeronave debiera haber -

llegadc o de la detención del tr~nsporte. 

Inc 2.) El modo de calcular el plazo se determinar~ de -

acuerdo con la ley del tribunal competente. (19) 

De lo anterior se concluye que el demandante será el que 

elija el territorio donde deberá ejercitarse la acci6n de re~ 

ponsabilidad así como tiempo y caducidad para efectuarla. 

2.3 Recponsabilldnrl en lo~ Transportes Sucrsivos. 

Los transportes sucesivos han sido definidos corno "aque

llos que se realizan por distintos transportadores aéreos - -

unos a continuaci6n de otros, con el objeto de cubrir un de-

terminado itinerario, que no figura como tai en ninguno de -

el los aisladamente considerados 1
' (20) 

Ahora bien, los transportes sucesivos a pesar de ser re~ 

lizados por distintos transportadores, son considerados como_ 

una sola operaci6n de l.os transportistas, y por tal motivo d~ 

ben someterse en todas sus etapas al contrato de transporte -
aéreo o legislación aeronaútica. 

(19) Rodr~guez Jurado, Agustín. Op. Cit. pp.467 
(20) Tapia Salinas, Luis. La Regulación Juríd1ca del Transpor 

te Aéreo. pp; 214 
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El Convenio de Varsovia en su Art. 30 reglamenta éztc t_~ 

po de transporte como sigue: 

11 Art. 30 inc. 1) En los casos de transporte regidos por_ 

la definici6n del tercer p~rrafo del art. 1 que tengan que -

ser ejecutados por diversos transportadores sucesivos, cüda -

transportador que acepte viajeros, equipajes, o mercancías -

quedará sometido a los preceptos de ésta Convención, estimán

dose que es una de .las partes contratantes en 01 contrato de -

transporte en tanto dicho contrato se refiere a la parte del_ 

transporte efectuado con su intervención''. 

"2} En tales casos el viajero y sus derechohabientcs s6-

lo podrSn dirigir sus acciones contra el transportador que h~ 

ya efectuado el transporte, durante el cual se haya producido 

el yccidente o retraso, salvo pacto expreso por el cual el -

primer trunsportD.dor haya asumido la responsabilidad de todo_ 

el viaje". 

"3J Cuando se trate de equipajes o de mercancías, el ex

pedidor podr& recurrir contra el primer transportador o el -

destina ta.ria con derecho a entrega d0 lo tr.1nsportado contra_ 

el último, pudiendo adcm~s uno y otro ir contrw el transport~ 

dar que haya efectuado el transporte en cuyo curso haya ocu-

rrido la destrucci6n, pérdida, avería o retraso. Dichos tran~ 

portadores serán solidariamente responsables respecto al exp~ 

didor y al destinatario 1
'. (21) 

En el caso específico del transporte aéreo, podemos de-

cir que éste esta regido. por la legislación aeronaútica donde 

el transportista es responsable de las pers6nas, mercancíac y 

cosas transportadas. 

Como podernos darnos cuenta, en lo referente a los trans

portes sucesivos, podemos decir que el Convenio de Varsovia -

(21) Rodríguez Jurado, Agustín. ~-~~ PP~ 467-468ª 
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J..;1 Huy.~ en nlngún momento hace mención de la indemnización 

qui~ debc:n cubrir los transportistas por los dafios ocasionados 

a cosas y p0rson~s tra11sportadas, sometiendo c~tc caso a las_ 

legislaciones internas de cada pa!s. 

Aún cuando el transporte aéreo está regido por una lcgi!?_ 

laci6n acronnGti.ca, las normas internacionales concernientes_ 

a las obligaciones de los transportistas en los transportes -

sucesivos no han logrado uniiormurse en el ámbito internacio

n.;il. 

2.4 RcsponsClbili<lad que deriva de los Transportes Comb.i 

nudos. 

Rodríguez Jurado, define los transportes combinados como 

"aquellos que se efectuan por aire y cualquier otro medio de_ 

tr.:insportc". (22) 

El art. 31 inc. 2 de la Convención de Varsovia establece 

que: "los preceptos de la presente Convención no impiden a -

las partes en los casos de transportes combinados, excluir en 

el titulo de tr~nsporte a6reo las condiciones relativas a - -

otros medios de transporte, siempre que sean respetados los -

preceptos de esta convención en lo referente al transporte -

aéreo11. (23) 

En cuanto a los transportes combinados, podemos decir -

que los preceptos de la Convención de Varsovia sólo son apli

cables al transporte aéreo, dejando a los otros medios de - -

transporte (marítimo y terrestre) convenir por separado. En 

este caso pudieron trarar~e conjuntamente loe divcrzo~ medios 

de transporte dando soluciones prácticas a los problemas·. 

{22) Rodríguez Jurado, Agustín. Op. Cit. pp. 468. 
(23) Idem. 
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2.5 Responsabilidad en el Transporte Gratuito. 

Por una parte Lena Paz define el transporte gratuito co

mo aquel que se realiza por un acto de cortesía o bcnevolcn-

cia, sin implicar beneficios materiales pura el trc.insportado:t: 

y sin poner a cargo del transportudo contraprestación alguna. 

(24) 

Por otra parte, la Convcnci6n de Varsovia de 1929 esta-

blecc en su Art. l inc. 1 que: ''La presente Convonci6n se - -

aplicar5 a los transportes graluitos efectuados en aeronaves, 

por una empresa de transporte aéreo". (25) 

Podemos dccj r <JUP no c:-:istc jurídicamente 

un contrato de transporte, ni obligacj_oncu recíprocas cstablE:_ 

cidas para el transporte gratuito principülmente cuando éste_ 

es efectuado por empresas privcldets o particulares. Además el_ 

Convenio de Varsovia también carece de normas gue regulen los 

transportcc aercos internacionales de primeros ensayos los -

cuales tienen como fin, fundar línea~• aéreu.s regulares de na

vegaci6n aérea. 

2.6 Responsabilidad por Daños Causados a Terceros en la 

Super ficic. 

Debemos tener en cuenta que la caída de una aeronave pu~ 

de provocar daños en la superficie a personas o bienes total

mente ajenoR n la cxplot<:tc.i.ún y operación de una neronave en_ 

vuelo. 

Ante esta situaci6n el Congreso Jurídico Internacional -

celebrado en Verana en el año de 1910, adoptó el sistema de -

responsabilidad objetiva, hacicr1da nacer la relaci6n entre el 

(24) Lena Paz, .Juan A . .Q.E_.__Sit_ pp. 307 
(25} Rodríguez Ju1:ado, Agustín. 2l~:S-il· p. 460 
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hacho causo y el hecho efecto. Es así. como se abandonó el si~ 

te1na clfisico de responsabilidad subjetiva basado en la culpa, 

el cual se consideraba como un sistema que no daba soluci6n -

cien tí (ica ni pr5cticcJ. .:iccptahlc. ( 26) 

Lo anterior se deriva de la dificultad de probar el acto 

culposo princi.pulmcntc cuando el daño es causa directa de la_ 

actividad acronaútica, la cual deja en desamparo, total a teE 

ceros en la superficie. 

Posterior a la reunión de Frankfurt de 1913, se celcbr6_ 

la Conferencia de Paris de 1925. Ambus se celebraran con el -

objeto de pre\~cnir el conflicto de leyes o mejor dicha, apli

cación de leyes internas dccada país derivada de los daños -

ocasionados n terceros en la superficie por aeronaves extran

jeras. Mismas que sirvieron de base para la elaboración de -

Convenios Multilaterales de Roma de 1933 y 1952. 

Al decir conflicto de leyes, nos estamos refiriendo a la 

situación que se presenta por la falta de tratados espccífi-

cos donde la opinión continental no es aceptable en los trib~ 

nalcs internacionales. O mejor dicho, el Dcrecl10 Internacio-

nal no permite que un Estado aplique la reglamentación inter

na de otro Estado. 

En materia de daños a terceros, se ha seguido la teoría_ 

de la responsabilidad objetiva la cual como ya mencionamos, -

anteriormente se basa en el riesgo. En este tipo de responsa

bilidad el explotador debe indemnizar el perjuicio, sólo con_ 

la prueba de la existencia del daño y sin tener que acreditar 

la culpa del explotador. 

Si se aplicaran las reglas o normas del Derecho Interno_ 

de cada país la responsabilidad extracontractual en los casos 

de daños ocasionados por aeronaves, la víctima tendría que --

(26) Rodríguez Jurado, Agustín. ~it. pp. 460. 
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probar la culpa del expl.otante o de sus dependientes, quedfln

do los perjuicios de un acontecimiento provocado por fuerza -

mayor a su cargo, sin tomar en cuenta los obstáculos que sr~ -

pueden presentar al momento de probar su culpa. Por lo tanto, 

si el explotador pone en movimiento un vehículo peligroso pa

ra los demeis, y al. mismo tiempo lo utiliza en beneficio pro-

pie, lo m§s 16gico es hacerle soportar las consecuencias que_ 

puedan derivar de tal actividad. 

2.6.l Convcnci6n de Roma de 1933. 

La conferencia Internacional de Derecho Privado celebra

da en Roma en 1933 aprob6 un proyecto tendiente a establecer_ 

una ley uniforme que superará los conflictos de leyes y juri~ 

dicciones que pudieran surgir de los daños causados a tercc-

ros en la superficie por aeronaves extranjeras en sobrevuelo, 

o mejor dicho desde el comienzo de las operaciones de partid.:i. 

hasta la finalización de las operaciones de llegada. 

A pesar de la cantidad de p.:iír.es ~igntttnrios, fueron muy 

pocos los que la ratificaron. Posterior al suceso se llevó a 

cabo su revisi6n, intentando perfeccionarla y adaptarla a l.as 

nuevas condiciones que enfrentaban la aviación tales como el_ 

establecimiento de un régimen de garantías que asegurara el -

pago de las indemnizaciones conforme al sistema de responsabl:_ 

lidad objetiva o riesgo. 

La mayoria de los países firmantes no la ratificaron - -

pues no permitía al asegurador incorporar claúsuld~ J~ ~xone

raci5n al pago del seguro, los cuales eran muy comunes en las 

pólizas usuales, además estaba en contradicción con el régi-

men de responsabilidad objetiva. Algunos países, también con

sideraban que la reparaci6n del daño no debía ser .limit.Eiaa, sino 

por el contrario integral. Otror.: se opusieron a la implantación de 
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un seguro obligutorio que gar¡:intizara un régimen de responsa

bilidad objetiva por los inconvenientes o repercusiones ccon§ 

mic<J.5 que pudici·an tener. {27} 

Ante esta situación se intenta solucionar el problema ms:._ 

diante la firma del protocolo de Bruselas en 1938 y donde los 

aseguradores aceptaban conformar sus pólizas referentes a los 

terceros en la superficie, o personas dañadas por la activi-

dad acronaútica. Además se estnbleci6 una nueva fórmula para_ 

solucionar los problemas creados por el régimen de seguros i~ 

plantados por la misma convención de Roma de 1933. 

2.6.2 Protocolo de Bruselas de 1938. 

Dicho Protocolo se consideró como complementario a la -

Convenci5n de Roma. Su fin era reglamentar las condiciones -

del contrato de seguro y precisar las claúsulas de exoncra--

ción de responsabilidad por causas que pudieran derivarse por 

parte de los operadores, en contra de los terceros en la su-

perficie así como el dolo o intención de la v~ctima. (28) 

El Protocolo de Bruselas impone a quien ejerza funciones 

de comandante a bordo de una aeronave, la obligación de pres

tar asistencia a toda persona que se encuentre en el mar y en 

peligro de perderse, siempre y cuando tal actividad no repre
sente peligro para la aeron¿ive, sus tripulantes, y pasajeros. 

El Art. 3 de éste Protocolo dispone que: "Toda asistcn-

cia prestada en ejecución de la obligaci6n antes mencionada -

exige indemnización, misma que derivada de los gastos y daños 

sufridos durant~ las operaciones. (29) 

(27) Casado Iglesias, Emiliano. La Responsabilidad por Daños
a Terceros en la Navegación Aérea. pp. 186. 

(28) Pino Muñoz, Jacinto. La Legislación Aérea de México y. 
Centroamérica. pp. 49. 

(29) Rodríguez 3urado, Agustín. Op. Cit. pp. 55. 
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Es decir, toda asistencia prestada sin obligación no tj~·

ne derecho a ser indemnizada a menos de que se haya obtenic.lo __ 

algún resultado útil en el salvamento de personas o bienes m~ 

teriales. El monto de las indemnizaciones, no podrfi exceder -

de 50 mil fracos poncaíre por persona salvada además se dcbP-

r:i tomu.r en cuenta el éxito obtenido, el peligro <>.l que si:- e~ 

puso la aeronave salvadora, sus tripulantes y pasajeros, así_ 

como también los esfuerzos, daños, perjuicios, ricngos de rc2 

ponsabilidad suLridos y valor de las cosas salvadas. 

A peGar de las modificaciones hccf1Eis a la presente Co11-

venci6n, su texto aún se sigue refiriendo a la asistencia y -

salvamento de aeronaves en el mar, sin tomar en cuenta que la 

misma situaci6n podría presentar~c en tierra, saliendo afcct~ 

dos los terceros en la superficie o personas ajenas a la ex-

plotaci6n de las aeronaves. Situaciones que de una u otra fo~ 

ma deben ser indemnizadas, independiente.mente del dolo o fal

ta cometida por parte del explotador o sus dependientes. 

2.6.3 Convcnci6n de Roma de 1952. 

El Comité Jurídico de la OACI preparó un proyecto de co~ 

venia sometido a la Conferencia Diplomática cclcbr~da en Roma 

en 1952, siendo aprobada y suscrita el 7 de octubre del mismo 

año. 

En dicho convenio se establecieron los principios y res

ponsabilidades derivados de dicha actividad, R~ñnland~ gu0. -

quien sufra daños en la superf icic tiene derecho a la rcpara

ci6n del mismo. 

Esta Convención, al igual que la anterior, establece un_ 

sistema de responsabilidad objetiva y limitada. Por tnl moti

vo no habrá reparación del daño cuando éste no seu consecuen

cia directa del hecho que lo pl.·odujo y resulte solo del paso_ 
de la aeronave a trav~s del espacio ¿~érco. 
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La Convención también establece que "El transportador no 

será responsable cuando el daño derive de un conflicto armado 

o conmociones civiles; cuando la persona ha sido privada del_ 

uso de la aeronave por un acto de autoridad pública; o cuando 

el daño se deba a la culpa del damnificado o de sus dcpendie~ 

tes. (30) 

Más adelante, la Convención menciona: "La persona que S_!! 

fra dafios en la superficie tiene derecho a la reparación en -

las condiciones fijadas por la presente Convenci6n, por el s§ 

lo hecho de probar que los daños provienen de una aeronave en 

vuelo o de una personas o cosa caída de la misma. Sin embargo 

no habrá lugar a reparaci6n cuando el daño no sea consccucn-

cia directa del hecho que lo ha producido, -0 si resulta del -

solo hecho del paso de la aeronave a través del espacio aéreo 

conforme a las reglas de la circulaci6n aérea aplicables" .. -
(31) 

Según los principios generales de esta Convenci6n, las 

leyes de la misma se aplicarán a los daños producidos en el -

territorio Ce un Estado contra~ante .. 

Para los fines de esta misma Convenci6n, una aeronave en 

alta mar será considerada como parte integrante del territo-

rio del Estado en que esté matriculada. (32) 

A pesar de las modificaciones hechas a la presente Con-

vcnción, no cxi~tc un sis~cma propio que regule las r~sponsa

bilidades derivadas de los daños causados a terceros en la s~ 
perficie. 

Por una parte el régimen de responsabilidad subjetiva -

aplicada al transportista aéreo (basado en la culpa) debe se-

(30) Pino Muñoz, Jacinto. Op. Cit .. p. 65. 
(31) Rodriguez Jurado, Agustín. Op. Cit. p. 486 
(32) Ibidem. P. 495 
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guir la corriente objetiva, prescindiendo de toda idea de cu! 

pa, para que el hecho causa y hecho efecto surja el sistema -

de responsabilidad aplicable. Situaci6n que provoca inconfor

midad y desacuerdo entre las partes involucradas. 

Por otra parte la responsabilidad con respecto a terce-

ros en la superficie debe referirse a todo tipo de aeronaves, 

es decir, públicas, privadas, nacionales, y extranjeras que -

vuelen sobre territorio nacional o aguas territoriales hacie~ 

do que la objetividad del sistema sea absoluto y por lo tanto 

m~s justo para todos. Y donde la reparación de los daños sea_ 

integra aún cuando se trate de una aeronave privada o pública 

pues al damnificado poco le importará si el daño proviene de 

una u otra aeronave, o si el culpable es solvente econ6mica-

mente o no. 

2.7 Responsabilidad en caso de Abordaje. 

Se entiende como abordaje aéreo a "toda colisión entre -

dos o más aeronaves en vuelo 11
• (33) 

Ante esta simple def inici6n se ocultan complejos proble

mas que han dado origen a grandes e interesantes discusiones_ 

doctrinales en el ámbito internacional. 

Este problema ha sido estudiado ya por organizaciones i~ 

ternacionales como la CITEJA, (Comité Técnico Internacional_ 

de Expertos Jur1dicos Aéreos), la Conferencia Taorina de 1950 

1a de Río de Janeiro de 1953, la de París de 1954 y 1960, etc. 

pero no se ha dado un estudio basado en las experiencias prá~ 

ticas, las cuales delimiten la rcs?onsabilidad de los aborda

jes aéreos y unifiquen criterios a nivel internacional sobre_ 
el mismo tema. 

(33) Pino Muñoz, Jacinto . .QE.:,_fi..t...:... pp. 98-99 ~ 
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Según Rodríguez Jurado, los factoiés csenciulcs que la -

ley aeronaGtica exige para que se resuelvan los problemas SL<f:;

citados en las colisiones por medio <le norm~s de abord~je son: 

- La existencia de una colisi6n. 

- Que la colisi6n se produ~ca entre dos o n1as aeronaves. 

- Que las aeronaves estén en vuelo. ( 34) 

Se entiende por colisión a.1 "Contacto físic:o de dos acrE 

naves siendo su existencia un 0lcmcnto indispensable para po

ner en juego las rcsponsabilidu.dcs emergentes del hecho entre 

los explotadores de las aeronaves abordadas y los terceros 

que en la superficie han resul tüdo da fiados en sus personas o_ 

bienes. (35) 

A pesar de que el Comité Jurídico de la OACI ha tratado_ 

de precisar el significado de algunas expresiones co~o: "En -

vuelo" y "en movimiento" utilizadas a nivel internacional por_ 

leyes de otros p~iscs, se han prcse11tado grandes interrogan-

tes ya que el desigual significado permite la errónea apliC"a

ci6n de los t~rminos y su mala interpretación. 

De lo antes mencionado, consideramos necesaria la exis-

tencia de normas intcrnuciona les, las cuales, adem~s de unif_i 

car criterios sobre el tema de abordaje y QXpresioncs deriva

das del mismo término, regulen las relaciones entre los expl2 

tadores de las acronaVQS abordadas entre sí y respecto a persQ 

nas y cosas transportadas, y tambié~ ~~Qn normas aplicables a 

aeronaves de carácter militar, policial, públicas o privadas, 

aGn cuando exista o no colisión. 

(34) Rodríguez Jurado, Agustín. QE..,_Cit. pp. 288-89. 
(35} Lena Paz, Juan A. Op. Cit. pp. 199 
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2.8 Límites y Sistemas de Responsabilidad. 

Los límites de responsabilidad a nivel internacional se 

establecieron con el objeto de proteger a las empresas de 

transporte a~reo frente a la gravedad del riesgo acronaúti

co, de las indemnizaciones que como consecuencia de un acci

dente podría verse obligada a pagar la empresa transportist~. 

La raz6n que justifica las limitaciones de responsabili 

dad debe buscarse en el equilibrio del si~tema de responsabi 

l.idad contractual aeronaútica y en l.as necesidades del sist~ 

ma cuya efectividad se basa en el pago, evitando que este -

sea ilusorio por descredito d~l transportista obligado a él. 

Tapia Salinas opina que para fundar una !.imitación 11 es_ 

necesario compensar debidamente el sistema de culpabilidad -

con una limitaci6n de responsabilidad que establezca el equi 

1ibrio jurldico'' (36) 

La Convención de Roma de 1952 limita el pago o indemni 

zaci6n que el transportista aéreo debe cubrir por daños cau

sados a terceros en la superficie, el cálculo se basa en el -

peso máximo de una de las aeronaves que sufrieron el daño y_ 

valores mfiximos a los que tiene que responder el operador. 

Los montos máximos de responsabilidad se cuantifican -

en francos poncaire o franco francés, el cual equivale a 65 

mi11gramos y medio de oro con la ley de 900 milésimos de fi

no. 

Los montos a cubrir según establece la presente Conven

ción no puede C>~ccder las siguientes can tid.:idcs: 

a) 500,000 francos para las aeronaves cuyo peso no CKC~ 

da de 1 000 kil6gramos. 

(36} Tap;ia Sal.inas, Luis. Q.E..:_cit._ p. 261. 
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b) 500,000 francos, más 400 francos por kilogramo que -

pase de los mil, para aeronaves que pesen m~s de 

l 000 y no excedan de 6 000 kilogramos. 

e) 2,500,000 francos m§.s 250 francos por kilogramo que_ 

pase de los 6 000 para aeronaves que pesen más de 

seis mil y que no excedan de 20,000 kilogramos. 

d} 6,000,000 de francos, por kilogramo que pase de los_ 

20,000 par aeronaves que pesen más de 20,000 kilogr~ 

mas y que no excedan de 50,000 kilogramos. 

e) 10,500,00 de francos, m5s cien francos por kilogramo 

que pase de los 50,000 para aeronaves que pesen mSs_ 

de los 50,000 kilogramos. (37) 

Los limites de responsabilidad antes mencionados se han 

establecido en beneficio del transportista, como contraparti 

da a su responsabilidad objetiva, ya que la aplicaci6n de -

las normas del Derecho Interno o Nacional le impondría la -

obligación de tener que indemizar en su totalidad los daños 

ocasionados. (38) 

En México, los límites mtiximos de responsabilidad desde 

el año de 1983, estan reglamentados por el Art. 352 de la 

Ley de Vías Generales de Comunicací6n, con las siguientes --
cantidades: 

a. Aeronav~s hasta 50,000 kilos 60,000 Mep. 
b. Aeronaves hasta 20,000 kilos 150,000 Mep. 
c. Aeronaves hasta 40,000 kilos 300,000 MEp. 
d. Aeronaves dP. m!ls de 40,000 kilos 600,000 MÉp. 

(37} Conferencia de Derechos Aereo Internacional Privado. Oc
tubre 1952. OACI. Doc. 7379-LC/ 134.p. 32 

(38) ~p. 35 



Los cambios b5sicos a emprender deben basarse en la irn

pl.antaci6n de 1.1'.:mites m§.xirnos de responsabilidad en el fi:nbi

to internacional los cuales protejan a la aeronavcgaci6n, 

evitando que un accidento produzcc.1 infortunio ocon6m.l.co a -

los transportistas aéreos. 

Por una parte, los limites d8 responsabilidad deben ba

sarse en una moneda convencional o patrón oro cvitündo que -

la desvalorización de la moneda provoque dcscqui1ibrios cconQ. 

micos. 

Por otra parte, los montos deben calcularse en base al_ 

valor de l.a aeronave antes de surgir el accidente ya que el_ 

riesgo en ambos casos es el mismo. Es decir, una aeronave -

vieja aumenta su peligrosidad por la fat)ga del material du

rante un período de utilizaci6n habilitado. Pero, no podemos 

descartar el peligro que una aeronave nueva corre, principal:_ 

mente cuando el equipo est.:'.i r:~cién sn1 ido de su etapa experi

mental.. 

2.8.l Limites de Responsabilidad por daños causados a -

personas y cosas transportadas. 

Los l.f.mites y condiciones establ.ecidos entre la empresa 

y el pasajero 1.os encontramos en el interior de la portada -

del contrato de transporte aéreo o boleto. 

Por ejemplo: En el año de 1983 los limites de responsa

bilidad de Aerom6xico y Mexicana de Aviaci6n en cuanto a las 

cantidades con que indemnizaban a un pasajero por daños a su 

persona o pertenencias en el servicio nacional eran las si-

guienL..::s: 

Por muerte o lcsionP.s 

Por equipaje de mano 

1 1 000,000.00 Mcp. 

100.00 Mep. (39) 

(39) Reglatnentaci6n del Scrvi.::.ic de Transporte l\éreo. Docu-
mento interno d"(; Aeroméx~_r:c. México 1983. p.3. 
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El Convenio de Varsovia firmado el 12 de octubre de 

1929, es un Acuerdo Internacional_ de Derechos Privado, sus

crito por los Gobiernos para reglamentar el límite de las -

responsabilidades legales de las compafiías a€rcas en el 

transporte internacional. 

El documento al que hacemo~ alusi6n fue ratificado por_ 

México, el 28 de septiembre de 1955. 

Dicho Convenio limitó la responsabilidad del porteador_ 

a la suma de 125,000.00 francos poncaire, es decir, el fran

co francés integrado por 65 milígramos y medio de oro, con -

la ley de 900 mi..l.ésimos de fino~ el Protocolo de l.a Haya de -

1955 increment6 el límite de responsabi~idad a la suma de --

250, 000 .00 francos porcaíre, y el acuerdo de z.tontrcal. de ---

1966 fij6 como lrrnite de responsabilidad la cantidad de ----

75, 000. 00 011. u.s. por cada ~asajero en caso de muerte, he

ridas u otras lesiones corporales, incluyendo en esa suma -

los honorarios de abogados y costas. Adem~s se fij6 la canti 

dad de 58,000.00 Dlls U.S., como mSximo, sin incluir los ho

norarios de abogados y costas. 

En Aeroméxico y Mexicana de Aviaci6n, en cuanto a las -

cantidades con que se indemniza a un pasajero por daños a su 

persona, son las siguientes: En el servicio Internacional -

desde 1983. 

Por muerte 

Por lesión temporal 

Por lcsi6n permanente 

75,000.00 uso 
$ 10,000.00 uso 
$ 20,000.00 uso. (40) 

La primera cantidad cubre la responsabilidad en el 

transporte internacional, refiriéndose a pasajeros en tr~ns! 

to o con destino en Estado~ Unidos de Améric~. 

(40) Reglamentaci6n del Servicio de Transporte Aéreo. Docu-
rnento interno de Aerornéxico. p.4. 
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La segunda y tercera cantidad se establecieron para aqu~ 

llos casos donde el punto de origen, destino o escala no se -

efectúa en territorio estadounidense, y donde la reHponsabilJ:. 

dad del transportador, en caso de muert~ o lesiones corporil-

les de los pasajeros, está limitada en la mayoría de los ca-
sos, a una cantidad aproximada de 10,000 6 20,000 USO, según_ 

sea el caso~ 

Es fundamental subrayar que 6ste acuerdo solo se refiere 

a empresas aéreas internacionales que prestan servicios de y_ 

hacia Estados Unidos y que ninguno de los cuatro protocolos -

de Montreal Canadá, del 25 de septiambre de 1975, ha recibido 

hasta la .fecha las ratificaciones estatales que establecen sus 

artículos VI, VII, VIII y XVIII, como los requisitos para en

trar en vigor. 

Estos protocolos consignan, adcmt!is, una novedad que se -

refiere a la responsabilidad de los transportistas operadores 

a~reos, consistente en sustituir los francos franceses pon--

ca!re, por los Derechos Especiales de Giro (Special Drawing_ 

Rights) ~ para el pago de las cifras compensatorias en los ca

sos de muerte, heridas y otras lesiones causadas u los pasa

jeros. 

El patr6n oro según establece el art. 22 de la Convcn--

ci6n de Varsovia, se estableció como un sistema monetario b~

sico internacional, el cual aseguraba la libre convertibili-

dad de todas las monedas en un sistema de pago real.mente bil!!. 
teral. (41) 

S6lo que el debilitamiento del Patrón oro la escasez del 

metal y los flujos de oro que en el ámbit? internacional se -

produjeron, hicieron encesario ~1 reforzamiento del sistema -

(41) Peruchi, H6:ct()r Arnoldo . .!_~j. __ eatr6n oro en aviaci6n comer 

ciaJ.. p. 
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monetario mundic:1l mediante la creación de "papel moneda oro" 

er: forma de Derechos Especiales de Retiro de fondos (S.D.R.) 

para todos los miembros del Fondo Moneturio Internacional, -

teniendo por objeto, fermentar la estabilidad de los cambios 

defendiendo los valores monetarios y estableciendo un siste

ma de pago multilateral. 

A pesar de que los Protocolos de Montreal J,2,3 y 4 

son considerados complementarios a la Convenci6n de Varso--

via de 1929, las modificaciones introducidas por los mismos 

en materia de responsabilidad por daños causados a personas 

y cosas transportadas no han sido satisfactoriamente acepta

das en el ámbito internacional, motivos que mencionaremos -

en forma general a continuación, los cuales nos ac1aran el_ 

por qué 1os protocolos no han lllcanzado las ratificaciones -

necesarias para poder entrar en vigor. Protocolos que profun 

dizaremos en el siguiente capitulo. 

Por otra parte, si bien es cierto los Protocolos reglamen 

tan la responsabilidad del transportista aéreo en el ámbito_ 

internacional a nivel nacional se permite la implementación_ 

de cantidades con que se indemniza por muerte o lesiones coE 

poreles, las cuales son ridículas. 

Asimismo,, las modificaciones que introduce el Protocolo -

de Guatemala de 1971 a la Convención de Varsovia de 1929 son 

las siguientes: 

a. Se adopta el principo de responsabilidad objetiva para 

el transporte dP p;1~rij~ros y cquip.:.i.jcs. 

En éste principio,, los límites máximos de responsabil~ 

dad tienen por objeto, proteger a la aeronavegaci6n -

frente a los accidentes que puedan provocar 1a ruina -
del operador aéreo. 

b. Se adopta el principio de responsabilidad subjetiva --
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en el transporte de pasajeros y equipajes, se admite 

la prueba de l.a falta de culpa o también llamada "d.!:'., 

bida diligencia del transportista" la cual es consi

derada como una prueba positiva y posible a favClr -

del operador de la aeronave. 

c. La culpa del damnificudo limita total y parcialmente 

la responsabilidad del transportista. En éste caso -

el transporti~ta queda desligado de tod~ responsabi

lidad con el sólo hecho de pr.obar la culpa del damni 

ficado que en éste caso, fue el que produj6 el daño. 

d. Se autoriza a los Estado~ a implementar, en caso de_ 

muerte o l.esiones, un sistema de indemnización com-

plementaria. Los montos con que se indemniza por --

muerte o lesiones corporules, quedan sujetos a las -

disposiciones del Código Civil del Distrito Federal_ 

y la Ley Federal del Trabajo según lo marcan los --

Arts. 500 y 502 de la Ley y, los artículos 1915 y --
1916 del C6digo Civil. (42. 

En este caso, los montos fijados, se calculan en pesos_ 

moneda nacionnl corriente y en cifras estáticas por unidad -

por lo tanto, la desvalorización de la moneda en la mayoría_ 

de los casos deja desactualizados los valores previstos P.or_ 

el Código y la Ley. 

e~ Se prevé la elavación automática de los límites de_ 

responsabilidad. 

Reílex.iouun<lú sobro el punto ar.tes mr:oncion~iao, resulta 

di '.fícil imaginar que dentro de la aviaci6n moderna exis

ta una posible colisión entre dos aeronaves en vuelo, prin

cipalmente por el gran desarrollo y ambiente en que se de--

(42} Pino Muñoz, Jacinto. 2.E..:.._ __ r:i._1.::_:... p. 32-33 
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scnvuelve la actividad acronaútica. Pero se ha visto que a p~ 

sar de los grandes avances dentro de la aviación, es difícil_ 

descartar esta posibilidad, principalmente cuando ya se han -

presentado casos similares, como el accidente aéreo sucedido_ 

en los Angeles California, entre una avioneta norteamericana_ 

y el avión de Aeroméxico de matrícula mexicana, los cuales e~ 

taban en vuelo. 

Ante una situaci6n así, resulta muy difícil poder esta-

blecer límites de responsabilidad, pues los montos de los da

ños pueden elevarse a cantidades no cuantificables, imposi--

bles de cubrir por el responsable. 

2.9 Causales de Exoneración de Responsabilidad. 

Según el fundamento jurídico establecido en el Convenio 

de Varsovia de 1929, las causas de exención de responsabili-

dad del transportador en el transporte aéreo nacional e inteE 

nacional serán aplicables al transporte de pasajeros, carga y 

equipaje. 

La mismu establece el principio de limitaci6n de respon

sabilidad, con el objeto de proteger los intereses de las em

presas transportistas, evitando así que estas afronten montos 

elevados de pago por indemnizaciones. 

En cuanto a la falta e irregularidad de los documentos_ 

de transporte, (billete de pa3~je o boleto, talón de equipa

je) el transportista no podr§ pedir limitaci6n de su respon

sabilidad en los siguientes casos: 

a) Cuando el p~sajero sea aceptado sin billete de pasa

je. 

b) Cuando los equipajes carezcan d~ contraseña o talón_ 

de equipaje correspondiente. 

e) Cuando por consentimiento del transportista se embaE 

quen mercancías sin haber expedido una carta de por-
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te aéreo. (43) 

El transportador puede eximirse de responsabilidad por_ 

convenio especial y expreso con los pasD.jeros. Como podemos_ 

analizar, ésta norma es poco clara, pues la prueba de la de

bida diligencia del transportador y sus dependientes pierde_ 

de vista la naturaleza y características del transporte, po

niendo al transportador del servicio gratuito en la misma si 
tuaci6n que la del transportador remunerado. 

2.9.1 Exoneraci6n de Responsabilidad en el Abordaje. 

El transportador quedará exento de responsabilidad, 

cuando pruebe que el daño provino de alguna falta justific~ 

ble de abordaje o contacto físico entre dos o más aeronaves 

en vuelo además las medidas necesarias para evitar el daño -

pero una causa de fuerza mayor les impidi6 evitar el perjui

cio. (44) 

Se consideran también como hechos derivados de abordaj~ 

los dafios producidos por una aeronave a otra sin haber exis

tido entre ellas contacto físico directo. 

Ej: La rcacci6n del aire desplazado por el paso de una_ 

aeronave, provocando la caída de otra. 

No se considerará como hecho derivado de abordüje, el. -

contacto físico o colisión entre una aeronave y un edificio. 

ne lo antes mencionado,. podemos decir que las dificul

tades se presel\tan principalmente, al tratar de eximir de -

responsabilidad a los transporLisl~s, ya que el término aboE 

(43) Rodríguez Jurado, Agust~n. QE.~ cit. p. 465. 
(44) Tbjdem. p. 286. 
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daje a pesar de su simple definici6n, ha tenido diferentes -

interpretaciones en los textos de diversos países y proycc-

tos internacionales originando graves discusiones doctrina-

les y obstaculizando también, la aplicaci6n del término en -

los casos de exoncraci6n de responsabilidad. 

2.9.2 Exenci6n de Responsabilidad en el caso de Pasaje

ros y Cosas Transportadas. 

Las causales de exoneración de responsabilidad según -

Rodrfguez Jurado, se pueden clasificar de la siguiente mane

ra: 

a. Causales Comunes. 

b. Causales Especiales. 

Cuando de causales comunes se trate, se exentar§ al --

transportista de toda responsabilidad, s6lo si prueba que el 

daño proviene de hechos o circunstancias provocadas por la -

propia víctima o por actos ilícitos de un tercero. (45) 

La Convención de Varsovi~ de 1929, señala en su artrcu

lo 21 11 cuando el transportador pruebe que la persona lesion~ 

da produj6 el daño, o contribuy6 a él, el tribunal podr~ co~ 

forme a los preceptos de su propia ley, descartar o atenuar_ 

la responsabilidad del transportadorº. (46 

Ante estn situaci6n considerarnos inJusto que el Li:anspo.f 

tista tQnga que cubrir el monto de las indemnizaciones por -
·muerte, lesiones a pasajeros, destrucción o avería del equi

paje, principalmente cuando los daños no son provocados por_ 

él. Lo rn~s factible en éste caso, será dividir la responsabi 

(45) Rodr:iguez Jurado, Agustín. Q~t:..:.. p. 286 .. 
(46) J:..ú;:.. Convenci6n para la Unificaci6n de Ciertas Regla!:> -

r~lativas al transporte aAreo internacional, firmado -
en Varsovia, el 12 de octubre de 1929. 



43 

lidad entre la víctima y el transportista, permitiendo asr,-
regular proporcionalmente la indemnización. 

Cuando de causales especiales se trata, Rodríguez JurildO 

menciona que existe la posibilidad dü e>:ímirsc de respon~-;ubi

lidad, s6lo si se prueba que el daño se derivó de las condi-

ciones metereol6gicus imprevistas, por razones fundadas en 

la protección da la vida humana o propiedad o por acciones -

de salvamento. (47) 

La Convención de Varsovia en su Art. 23 señala que 11 toda 

clfiusula que tienda a eximir al transportador de su responsa

bilidad o a fijar para esta un límite inferior al fijado por_ 

la presente Convención será nula y no producirá efecto alguno 

pero la nulidad de tal cláusula no entrañará la nulidad del -

contrato que qut!dard sometido a dicha Convención" (48). 

En éste caso estamos frente .:t un riesgo típico acronaút_i 

co, donde la prueba de que el daño se derivó de las condicio

nes meteorológicas es muy r.lif.í:cil de argumentar pero no impo

sible de probar como surge de algunas conclusiones de investJ:. 

gaciones de accidentes de aviación. 

En cu.:into u lo dispuesLo por la. Convenci6n de Varsovio -

en 1929, pensamos que el Protocolo de la Haya ha modificado -

el artículo 23, agregiJ.ndo que el mismo no será aplicable a -

las cláusulas referentes al daño resultante de la nuturaleza_ 

o por vicio propio de las mercancías transportadas. Además el 

contrato de transporte aéreo, no impide al transportistu. exi

mirse o limitar su responsabilidad pues, se trata de un con-

trato de adhesi6n que tiende a favorecerle. 

{47) Rodríguez Jurado, Agustín ~· p. 465. 
(48) Cfr. Convención para la unificación de ciertas reglas r~ 

lativas al transporte aéreo inlernacional, firmado en Va_E 
savia, el 12 de octubre de J929. 
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2.9.3. Exoneración de Responsabilidad por Daños a Terce

ros en la Superficie. 

El sistema de responsabilidad objetiva no admite ninguna 

causal de exoncraci6n de rcspons~bilidad para el explotador o 

persona sobre quién pese la obligación de indemnizar los da-

ñas causados a terceros en la superficie, a menos de que exi~ 

ta un tercero viajando a bordo de la aeronave, y este sea el_ 

causan te del daño. ( 4 9) 

Ubicando la concepci6n te6rica de la realidad pr§ctica -

resulta muy difícil probar que s6lo la víctima sea la única -

caus.:i.n te del daiio, correspondiendo al aerotransportista una -

exoneración total de responsabilidad. Sin embargo es m~s fac

tible la posibilidad de que haya contribuido a causar el daño 

por tal motivo las pruebas de carácter general deber~n apoyaE 

se en argumentaciones dadas por testigos, recopilando infor-

mes sobre ~o sucedido. 

Las Convenciones de Rom~ en 1933, y 52 no contemplan en_ 

sus textos la posibilidad de que por culpa o negligencia de -

un tercero, se pueda ocusionar daño a una aeronave en vue----

lo. (50) 

Lo expuesto significa que el explotador de la aeronave_ 

no podr.1 alegar frente al damnificado la culpa o negligencia 

de un tercero productor del daño, por tal motivo el perjui-

cio deberá ser indemnizado conforme al principio b~sico del_ 

sistema objetivo contractual el cual se funda en la teoría -

del riesgo sin culpa, obligando al transportista causante 

del daño a reparar el mismo, aunque de su parte no exista -

culpa. 

(49) Rodríguez Jurado, Agustín. Op. cit. p. 279-80 
(50) Idem. 
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2.9.4 Otras Causales de Exoneración. 

Por lo que a otras causales de exoneraci6n respecta, R~ 

dri.guez Jurado menciona que: "la prueba del cumplimiento de_ 

las medidas de debida diligencia es procedente aún en el ca

so de que el daño provenga del vicio propio de la acrona---

ve". (Sl) 

El. vicio propio de la aeronave del que se hace mención_ 

se refiere al vicio oculto, tales como la rotura de una pi~ 

za ubicada en lugares inaccesibles; en los periódos norma-

les del sistema de mantenimiento autorizado, o rotura de -

una de las partes de l.a aeronave producida por la fatiga -

del material, dentro del período de utilizaci6n habilitada. 

No se podrfi considerar como vicio propio de la aerona

ve la rotura de una de sus partes producida por el venci--

miento natural dentro de sus horas Gtilcs, a menos de que -

se trata de un defecto <le fabricación. 

El transportista quedará exento de toda responsabili

dad si acredita fehacientemente haber tomado las medidas -

necesarias (debida diligencia) para evitar el daño, o que -

fue el vicio propio de la aeronave lo que le impidi6 tomar

las .. 

El transportista no tendrá derecho de ampararse en las 

causales de exoneraci6n de su responsabilidad, ni en los tQ 

pes que la limitan, cuando los dilños o pl!rjuicios son oca-

sionados por dolo suyo o de sus dependientes siendo estos -

los empleados, sirvientes, etc., o cuando las faltaG cometi 

das provengan de la acci6n de cualquier dependiente suyó en 

ejecuci,6n de sus funciones. 

(51) Rodríguez Jurado, Agustín. 9.2.:.__cih p. 266-67 
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Dentro de las causales especiales, podemos incluir "la -

falln excusable de pilotaje" como causal de cxoneraci6n de -

responsabilidad. 

La Convención Uc Varsovia d8 1929, en su artículo 20 inc. 

2., menciona: "en los transportes de mercancías y equipaje, -

el transportador no scr5 responsable, cuando pruebe que el d~ 

ño provino de una falta de pilotaje de conducci6n de la aero

nave o de navegación y que, en todas las ordenes, él y sus -

representantes adoptaron las medidas necesarias para evitar -

el daño" ( 52) 

Tales argumentos han sido rebatidos por el Protocolo de 

1.a Haya de 1945 incluso han llegado a suprimir íntegramente_ 

el inciso 2 de la Convenci6n de Varsovia. 

En cambio, creemos que el hecho de suprimir un inciso -

no aporta ninguna soluci6n al problema, lo rnSs factible en -

éste caso es ampliar el mismo inciso de manera que el conte

nido sea a.pli.cable al transporte de personas, pasajer.os, ca!_ 

ga y equipajes. Por otra parte, la palabra excusable única-

mente se esta refiriendo al pilotaje, pudiendo ser €ste más_ 

extenso, considerando dentro del mismo concepto la falta en_ 

la conducci6n de la aeronave o navegación. 

La falta en la navegaci6n, es producida por la falta de 

uso del instrumental o cartas de navegaci6n aéreas adecuadas 

o por descuido. En cambio, las fallas de conducci6n produci

das son por causas intangibles (error de decisión) pr~ctica

mente imposibles <l~ apr.::!ci~r en un momento dado pero, que -

a lo largo del viaje pueden acumularse y llegar a producir -

un accidente con daños mayores. 

( 52} ~- Convención para la unificaci6n de ciertas _reglas_ 
relativas. Op. cit. art~ 20 
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2.10 Responsabilidad Derivada de la Búsqueda, As1sLanc~~ 

y Salvamento. 

2.10.l Búsqueda. 

La búsqueda l.a define RodrS:.guez Jurado como "l.a activi-

dad que se realiza con el objeto de encontrar alguna persona_ 

o cosas extraviadas". (53) 

Lena Paz incorpora también una disposici6n sobre búsqueda 

de aeronaves que dice: "los explotadores y comandantes de ae

ronaves están obligados, en la medida de sus posibilidades a_ 

prestar colaboración en la búsqueda de aeronaves a requeri--

miento de la autoridad aeronaG.tica." (54) Las mencionadas --

cuestiones nos muestran que la obligación de efectuar la bús-

queda lleva consigo la prestaci6n de asistencia y salvamen-

to. Teniendo l.a asistencia por objeto, el prevenir un sinies

tro, y el salvamento el reparar o disminuir las consecuen---

cias de un siniestro ya ocurrido. 

En la mayoria de los casos es posible prestar soco---

rro integral, pero si colaborar en las operaciones de búsque

da, asistencia y salvamento sin necesidad de poner en peligro 

la integridad fisica. Es decir, sin hacer acto de presencia -

en el. l.ugar del peligro, o· siniestro, se puede mantener comu

nicada a la autoridad competente, sobre lo sucedido. (comun~ 

caci6n por radio). 

La responsabilidad y obligaciones que deriva de todo a~ 

cidente aéreo requiere de la intervenci6n de una autoridad -

aeronaútica competente para determinar sus causas y estable

cer las medidas tendientes a evitar su repetición. 

(53} Rodríguez Jurado, Agustín. Las normas sobre la búsaue

da, asistencia y salvamento en el C6digo Acronaúl:.ico.p. 
42. 

(54) Lena Paz, Juan A. ~.l~ pp. 344. 
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La autoridad competente según define Rodríguez Jurado -

son los funcionarios encargados de los servicios oficiales -

de ayuda a la aeronavcguci6n (Ej. Departamento de Aeronaúti

ca Civil de la Secretaria de Comunicaciones y Obras PG.bl.i--

cas) que en caso de peligro estan obligados a tomar las medi 
das necesarias para salvar a los pasajeros, la tripulaci6n Y 

los hie11es que se encuentran a bordo de una aeronave. 

No obstante lo expuesto, siempre se _ha suscitado di ser~ 

pancia al tratar de unificar criterios sobre lo que es una -

autoridad competente ya que el propio comandante de la aero

nave accidentada por su especial condici6n jur~dica puede -

ser catalogado también como una autoridad competente encarg~ 

da de velar por la seguridad de los pasajeros y del personal 

aeronavegante pudiendo requerir también asistencia y salva-

mento. 

Los servicios de búsqueda, asistencia y salvamento en_ 

México, son realizados por los centros de coordinaci6n, br! 

gadas de salvamento, y centros de alerta establecidos por -

la autoridad competente. Los servicios proporcionados a to

das las aeronaves que han sufrido algún accidente, sin ha-

cer distinci6n de nacionalidad o matr~cula. (55) 

Al respecto podemos decir que al no haber distinci6n -

entre la nacionalidad y matrícula, las normas aplicables -

ser&n las locales o del lugar donde se produjo el accidente 

Situ·aci6n que hace dificil unificar las normas y procedi--

mientos a seguir en la búsqueda y salvamento del personal -

de Vuelo y pasajeros de las aeronaves que hayan sufrido al

gún accidente principalmente cuando 1as aeronaves involucr~ 

das provengan de Estados ajenos a1 lugar del accidente. 

(55) Ley de V~as Generales de Comunicaci6n. Leyes y Códigos 
de M~xico, pp. 752-205 segundo Tomo. 
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En cuanto a la asistencia de aeronaves, la IV Conferen

cia Internacional de Derechos Privados, reunida en Bruselas_ 

en el año de 1938, reglamenta la asistencia de aeronaves o -

por aeronaves en el mar. En el mismo año el Comité Interna-

cional de Técnicos y Expertos Jurídicos Aéreos, elaboró im-

portantes convenios que hasta la fecha regulan el transporte 

a€reo internacional, entre ellos, examin6 un anteproyecto 

sobre asistencia de aeronaves en la superficie. 

Otros documentos que reglamentan la asistencia de aero

naves es la Convenci6n de Chicago de 1944. En su urtículo 25 

establece: ucada Estado contratante se compromete a propor-

cionar los medios de asistencia que co!"lsidcrc factibles a -

las aeronaves en peligro en su territorio y a los propieta-

rios de las aeronaves o las autoridades del Estado en que e~ 

tén matr!culadas proporcionen los medios de asistencia que -

las circunstancias exijan. Cada Estado contratante, al em--

prender la búsqueda de aeronaves perdidas, colaborar§ en las 

medidas coordinadas que oportunamente puedan recomendarse en 

aplicación del presente convenio". ( 56) 

Como podemos observar, la obligación de prestar asis-

tencia lleva consigo la de proporcionar salvamento, ya que_ 

la sola ayuda que se presta a la aeronave en peligro o ya -

accidentada si bien es de por si beneficiosa, puede resul-

tar insuficiente para cubrir los fines de ·~ste artículo y_ 

principalmente de la Convenci6n~ 

La asistencia a diferencia de la bGsqueda, la define -· 

(56) Lena Paz Juana A. Op. cit. p. 345 
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Lena Paz como "todo socorro, ayuda o co1aboraci6n que se 

presta a algo o a alguien en peligro de perderse o falle-:-

cer". (57) 

A efectos de la Convenci6n de Bruselas de 1938, el con

cepto de asistencia es considerado como "todo socorro que -

pueda ser prestado a una persona que se encuentra en el mar 

en el peligro de perderse; aún mediante una simple informa-

ci6n se deben tener en cuenta las diferentes condiciones en_ 

que se ejerce la nevcgaci6n marítima y aérea". (58) 

Esta misma Convenci6n establece también que: "todo ca-

mandante de aeronave est& obligado a prestar asistencia a t~ 

da persona que se encuentre en peligro de perderse o como -

consecuencia, de la averta a una aeronave." (59) 

De conformidad con lo expuesto anteriormente, entende-

mos por asistencia, todo acto de ayuda a la aeronavegaci6n -

o ayuda a todas aquellas aeronaves que se encuentran someti

das a ciertos riesgos, imponiéndoles la necesidad de recibir 

ayud~ de otras aeronaves, con el objeto de prevenir un daño_ 

mayor. 

2.10.3 Salvamento. 

El salvamento lo define Lena Paz como: •una actividad_ 

dirigida a reparar o atenuar las consecUencias de un sinie~ 

tro ya ocurrido". (60) 

La ley distingue dos categorías de salvamento: 

a) E1 obligatorio, es el que se realiza en virtud de -

un mandato legal. En este tipo de salvamento el co

mandante de la aeronave cae en responsabilidad cuan 

(57) Lena Paz Juan. 
(58) Ibidem. p. 212 
(59) Ibidem. 

(60) Ibidem. 

Op. cit. 343 
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do se niegue a cumplir sus oblig~cioncs. 

b) El facultativo; Es el que se realiza voluntariamente 

a petición del comandante de la aeronave en peligro. 

En el primer caso, el comandante de la aeronave ost~ 
obligado a permanecer en su puesto hasta tanto haya tomado -

las medidas necesarias para salvar a los pasajeros, la trip~ 

laci6n y los bienes que $e encuentran a bardo. 

En el segundo caso, el salvamento está as~gurado en me

jores condiciones, en forma más completa y con menor riesgo -

para las personas que se encuentran a bordo de la aeronave. 

La Convención de Chicago, firmada el 12 de marzo de ---

1951 establece las normas y m~todos internacionales sobre -

búsqueda asi~tencia y salvamento, con el objeto de coordi-

nar los servicios oficiales de cada pais y obtener la coope
raci6n internacional. 

El anexo 12 de la misma Convenci6n, hace una recomenda
ci6n b§.sica n los Estados,, para que los mismos autoricen a -
sus centros de coordinaci6n de salvamento para solicitar de_ 
otros centros de coordinaci5n y ayuda necesaria para las ae
ronaves, personal y equipo, y ademfisr se les conceda el per

miso necesario de entradas, tránsíto,, trámites roigratoriosr

aduanales, etc., a las aeronaves en vuelo, facilitando de -

esa manera el tr§nsito de las ~ismas. (61) 

Al respecto entendemos, qu~ debe prevalecer la obliga

ci6n de prestar salvamento, pero, como contr~partida, los -
daños, riesgos y gastos incurridos por el salvador, deben -

ser so1vent~dos por €1 o los beneficiados en la operaci6n. 

{61) Anexo 12 al Conv~nio de Chicago de 1944 sobre la Avi~ 
ci6n Civil Internacional: Asistencia y Salvamento. 



52 

Después de haber hecho un estudio generalizado de asis-

tencia y salvamento, consideramos nocesario hacer la diferen

ciación de los dos términos. 

En el Derecho Aeronaútico, s61o pueden presentarse dos_ 

alternativas: o la aeronave se encuentra en condiciones de -

proseguir el vuelo o no. si la aeronave puede continuar el -

viaje en virtud del auxilio prestado por otra aeronave (sumi 

nistro de combustible o reposici6n de una pieza) se habrá -

presentado un acto de asistencia. 

Otro acto de asistencia se podría dar, cuando la aeron~ 

ve que preste auxilio está imposibilitada de llevar a bordo_ 

a las personas de la aeronave accidentada, limit~ndose únic~ 

mente a dejarles provisiones y medicinas que le ayuden a so

brellevar las dificultades hasta que 1leguc c1 rescate. 

Se trata de un acto de salvamento cuando la aeronave e~ 

ta accidentada o imposibilitada para poder seguir su viaje,

misma que es asistida por otra aeronave o buque con e1 obj~ 

to de ayudarle a transportar l.as cosas o personas dentro de -

la misma evitando asi un daño mayor. 

2 .10. 4 Indermizaci6n por asistené:ia y sa1vamento. 

SegGn l.as reglas establecidas por la Convenci6n de Bru

selas de 1938, toda asistencia y sa_1vamento prestado ocasio

na gastos a quienes los afrontan4 Dicha actividad puede tra

ducirse en un beneficio para quieneG se encuentran en situa

ci~n de peligro, evitando as~ daños riesgos y gastos mayores 
Por ello toda asistencia y salvamento deber~n reglamentarse_ 

con el objeto de obligar al responsable a remunerar o indem

nizar adecuadamente dicho servicio. 

En el caso de salvamento de bienes, el monto de las i~ 

demnizaciones debe evaluarse en base a los riesgos, gastos_ 

y averias súfridas por el salvador o bien por las dificult~ 
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des del salvamento, peligro corrido pór el mismo, o valor de 

1os bienes salvados. 

En el salvamento de personas, las indemnizaciones debe

r~n ser cubiertas por el explotador de las aeronaves accide~ 

tadas, mismas que deber&n estar limitadas al valor de la ae

ronave antes de producirse el accidente. A efectos de la Co~ 

venci6n de Bruselas, el explotador es: "toda personu que tiE_ 

ne la disposici6n de la aeronave y la utiliza por cuenta pr2 

pia". Si el nombre del explotador no aparece inscrito en el_ 

registro de la aeronave el que asuma todo tipo de responsabi 

lidad, a menos de que ~ste pruebe lo contrario. 

La indeminizaci6n no debe exceder las siguientes canti

dades: 

500,000.00 

50,000.00 

150,000.00 

francos 

francos 

francos 

por persona salvada 

cantidad total, cuando no 

se haya salvado a alguna_ 

persona. 

cantidad_ que debe abonar_ 

el explotador de la aero

nave por actos de asiste~ 

cia y salvamento que se -
puedan suscitar. (62) 

Las cifras antes mencionadas, se refieren al franco oro 

con un contenido de 65 1/2 miligramos de oro, con ley de 900 

mil~simos de fino, cantidad que podr~n ser convertidas en e~ 

fras redondas, en la moneda nacional respectiva. 

Cuando el costo del salvamento prestado por varias aer2 

naves exceda el 11mite de las cantidades antes mencionadas,

habra lugar a una reducci6n proporcional de las indeminiza-
ciones, la cual se podr~ obtener cuando los salvadores hagan 

(62) Lena Paz Juan A. Qe._~~~ p. 213. 
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valer sus derechos, notificando sus reclamaciones a quien e~ 

te obli9ado a indemnizarlos, y dentro de un plazo máximo de_ 

6 meses a partir del dia del auxilio. Cumplido el plazo, se_ 

proceder~ al pago de las indemnizaciones, pero vencido el -

plazo, s6lo se tendrd derecho sobre el importe de las canti

dades ya distribuidas. 

La Convenci6n de Bruselas en su art. 4 establece las -

bases para remunerar el servicio de asistencia y salvemento_ 

de ·aeronaves en el mar,. donde se tomar~ en cuenta: 

a) El esfuerzo y m~rito de los que han prestado auxilio_ 

(los salvadores). 

b) el peligro corrido por la aeronave asistida incluye~ 

do sus pasajeros, su tripulaci6n, su cargamento, sus 

salvadores; el tiempo empleado, 1os gastos derivados 
y daños sufridos, y los riesgos de responsabilidad -

y otros en que se hubieren in_currido los salvadores;
el valor material expuesto por ellos, teniendo en 

cuenta, en caso necesario, la adecuaci6n especial -
del auxiliador .. 

cJ El salvador de las cosas s&lv~das.. (63) 

La Convenci6n "de Bruselas, tambi~n establece, que los_ 

explotadores de las aeronaves que hayan salvado a alguna -

persona, tienen derecho a alguna indemnizaci6n, por gastos_ 
emergentes y por averras sufridas durante la operaci6n o c2 
mo consecuencia dLrecta de ella. (64) 

(63) Ver Art. 4, "La Convenci6n de Bruselas de 1938. "Unifi 
caci6n de ciertas reglas relativas al auxi1io y salva= 
men de las aeronaves y por aeronaves en el mar .. p.224 
752. 

(64) Rodriguez Jurado, Agustrn. Op. Cit. p. 297 
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Segfin el principio general de la regulación legal, di-

chas actividades son consideradas como obligaciones de soli

daridad humana. No pueden convertirse en lucro para quienes_ 

las cumplen, pero si pueden ser una contrapartida para los -

daños riesgos y gastos hechos por el salvador. Es decir, és

tos deben ser solventados por el que resulte beneficiado por 

la operación. 

El derecho a una remuneraci6n o indemnizaci6n se basa -

principal.mente en el ~xito del salvamento, es decir, no exi~ 

tirS remuneraci6n, cuando el salvamento prestado resulte inQ 

til ante las leyes nacionales que son las que eventualmente_ 

se encargan del reparto de las indemnizaciones antedichas. 

Los responsables de tales pagos, son los propietarios -

de los bienes salvados, donde el acredor pueda dirigir su ªE 

ci6n directamente,. contra el explotador de la aeronave soc~ 

rrida. 

El art. 8, inc. l de 1a Convenci6n de Bruselas, establ~ 

ce •No cabe ninguna indemnizaci6n o remuneraci6n si el. auxi

lio fue prestado o e1 salvamento efectuado a pesar de la pr~ 

hibici6n expresa y razonable de aquel que hubiere sido auxi

liado o salvado". (65) 

El inc. 2 de la misma Convención dice: "El juez podr~,

reducir o suprimir la indemnización o la remuneraci6n si re

sul. tare que los salvadores por su culpa hicieron nécesario -

el auxilio o salvamento, o aumentaron los daños o cometieron 
robos, encubrimientos u otros actos fraudulentos". (66) 

Como lo hemos anotado con anterioridad, las acciones en 

materia de indemnizaci6n o remuneraci6n se someten en su mn-

(65) Convención de Bruselas de 1938. ~~~p. 224-752 bis 
3. 4. 

(66) Ibidem, pp. 224-752, 4. 
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yoría, a las jurisdicciones del territorio donde se efectúan 

las operaciones de asistencia y salvamento. Situación que ha 

provocado conflictos en el ~mbito internacional ya que al -

presentarse las reclamaciones por parte de los salvadores o_ 

asistentes los límites de responsabilidad en la mayoría de -

los casos rebasan a los ya establecidos por las legislacio-

nes internas o nacionales de los países contratantes. 

En el plano mundial, como ya lo hemos visto, existen 

convenciones como la de Bruselas de 1938, que reglamentan la 

asistencia y salvamento de las aeronaves o por aeronaves en_ 

el mar, sólo que esta Convención carece de normas que regu-

len el servicio de asistenc~a y salvamento de las aeronaves_ 

de Estado como: militares, de aduanas, de po1íc!a, etc4 Ade

más no contiene normas que coordinen unificadamentc ios ser

vicios oficia1es de cada país en las operaciones de búsqueda 

asistencia y sa1vamento4 



3. CONVENIOS MULTILATERALES SOBRE RESPONSABILIDAD 

CIVIL AERONAUTICA 

3.1 Generalidades: 
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Las convenciones multilaterales scgGn define Pino Muñoz -

son convenios sobre principios que deben regir las actividades 

de los Estados en la utilizaci6n del espacio a~reo. (67) 

Los principios a los que hace mención el mismo autor, se_ 

refieren a la responsabilidad que emana de los daños y perjui

cios causados por la actividad aeronaútica. 

El mismo autor, clasifica las convenciones multilaterales 

en dos grupos. 

- Convenciones generales 

- Convenciones especiales. 

Las convenciones de carácter general, regulan aspectos pQ 

blicos relativos a la actividad aeronaútica, comunmente empie

zan reconociendo la soberanía de los Estados sobre el espacio_ 

a~reo que cubre sus territorios e indican los derechos y debe

res que tienen cada uno de ellos en relación a la actividad 

aeronatitica, por ejemplo, establecen que las aer:onaves deben -

ser matriculadas conservando la nacionalidad deJ país donde -

fueron inscritas; se refieren tambi~n entre otros temas a cie~ 

tos documentos que deben llevar a bordo las aeronaves y licen

cias respectivas que deben tener los tripulantes. 

Dentro de ésta clasificación podemos considerar a la Con

venci6n de París de 1919, la convención de Madrid de 1926, la_ 

Convenci6n de la Habana de 1928 y la Convcnci6n de Chicago, de 

(67) Pino Munoz, Jacinto. X Jornadas Iberoamericanas de Dere-
cho Aeronaútico y del Espacio, y de la Aviaci6n Comercial 

p. 368. 
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1944, que fue la que anuló todas las anteriores y la que esta_ 

actualmente vigente en el ámbito internacional. 

En el mismo orden de ideas y sin pretender hacer un estu

dio detallado de estas convenciones, examinaremos de manera g~ 

neral los principios y normas más importantes. 

La convenci6n de París de 1919, reconoce la soberanía 

completa y exclusiva que cadn Estado tiene sobre el espacio 

aéreo correspondiente a su territorio. Clasifica las aeronüves 

civiles y de Estado, mencionando que el convenio sólo aplica a 

las aeronaves civiles. 

Los Estados contratantes se comprometen a permitir el 

libre ingreso, sobrevuelo y escala para fines no comerciales -

de todas aquellas aeronaves que no pertenezcan a servicios 

aéreos internacionales regulares. 

Se concede el derecho de embarcar y desembarcar pasajeros 

carga y correspondencia a las aeronave·s de otros Estados, sie!!!_ 

pre que no estén dedicadas a servicios aéreos internacionales_ 

regulüres y en tanto se atengan a la rcglamcntaci6n que se cli.s_ 

te al respecto. 

'l'odo Estado tiene derecho a establecer zonas de vuelo pr~ 

hibidas o restringidas por razones de orden militar o de segu

ridad pOblica. 

Se establece que al ingresar una aeronave a un Estado ex

tranjero, debe siempre aterrizar en los aeropuertos que se 

hayan determinado para efectuar el control de ~duanas o de 

otra Índole. 

En esta misma se establece amplio derecho de registro 

para las aeronaves extranjeras, limit~ndolas a no causar demo

ras innecesarias que atenten contra el transporte a6reo inter
_nacional. 
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Se determina la obligación de l.os Estados de prestar ayu

da a las aeronaves que se encuentran pérdidas. Dando tambif>n -

facilidades para investigar los accidentes de aviación. 

Además se implanta que todo Estado se compromete h¿1sta 

donde sea posible a establecer el número de aeropuertos y set.~

vicios de ayuda a la navegaci6n aérea que se estimen neccsu 

rios. Adaptando y poniendo en pr:ictica igualmente todos los 

sistemas de comunicaci6n, códigos, señales, iluminaci6n, méto

dos y reglas de opcraci6n t&cnica recomendadas o establecidas

por la OACI (Organización de la Aviaci6n Civil Internacional). 

Finalmente, creemos que la Convención de Chícago 1944, es 

una de las convenciones internacionales, m5s importantes, ya -

que contienn los derechos y deberes fundamentales de los Esta

dos en lo que se refiere a la actividad aeronaútica a nivel 

mundial, además es una institución que dio origen ~ la OACI. -

la cual ha cumplido un papel muy favornblc para el desarrollo

del transporte aéreo en el mundo. 

Las convenciones de carácter especial .. las clasifica Pino 

Muñoz en tres grupos; 

En el primer grupo encontramos l.as relativas a las aero

naves, entre ellas podemos rnencinnn:r la Convención de Bruselas

de 1938 sobre 11 unificaci6n de ciertas reglas relativas al aux.i 

lio y salvamento de aeronaves o por aeronaves en el mar y la -

Convenci6n de Ginebra de 1948 que determina los derechos y pri 
vilegios sobre aeronaves que deben ser reconocidas internacio

nalmente. Bj: se ~stablcccn crédito5 que tienen preferencia 

sobre otros, tales como los que se refieren al salvamento'dc -

las aeronaves o a los gastos extraordinarios indispensables -

para la conservación de las aeronaves. 

El segundo grupo est5 compuesto por convenciones multila-

tei=alcs rcl.ativas a la re.sponsabilida<l que emana de ·1os daños-
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o perjuicios causados por la actividad aeronaútica y rcsponsabi:, 

lidad que se derivan del contrato de transporte aéreo y que ti~ 

ne canto base la Convención de Varsovia de 1929, la cual regla-

menta la responsubilidad de las empresas aéreas en caso de mueE 

te o lesiones de pasajeros o bien en caso de pérdida, destruc-

cj 6n o averías del equipaje, de los pasajeros, y de la carga. 

El mismo autor clasifica dentro de 6ste grupo los protoco

los cel.cbrados en la Haya en 1955, Guatemala 1971, cuatro prot.2_ 

celos de Montreal 1975 y Convcnci6n de Guadalajara 1961, relatJ:. 

vas al transportador de hecho o transportador que realiz6 todo_ 

o parte del transporte convenido con otra empresa aérea. Por -

otra parte, hay compañías aéreas que tienen su punto de partida 

escaln, o destino en Estados Unidos, mismas que han firmado el_ 

Convenio de Montreal de 1966 refiriéndose a las mismas materias. 

Situación que complica la determinación de las normas que deben 

aplicarse al producirse algún accidente o siniestro. 

Dentro de este mismo grupo, encontramos 1as Convenciones -

de Roma de 1933 y 1952, sobre responsabilidad (extracontractual) 

que se deriva de los daños que puedan producir las aeronaves a 

las personas o propiedades de terceros en la superficie. 

En el tercer grupo clasificamos a las convenciones que se_ 

refieren a·los delitos que puedan cometerse a bordo de las a~ro
naves tales como: la Convcnci6n de Tokio de 1963 que regula los 

actos ilícitos cometidos a bordo de las aeronaves y los dere--

chos y deberes de los Estados en relación con los actos an.tes -

mencionados; la Convención de La Haya de 1970, referente al de

lito de apoderamiento ilícito de la aeronave o pir~teria aérea_ 

y; el Convenio de Montreal de 1971, e1 cual se refiere a los d~ 

l.itos que atentan contra la seguridad de ·la navegaci6n 

aérea Ejemplo: delitos de sabotaje o informaciones falsas 
que pongan en peligro a las aeronaves. 
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Las convenciones que veremos detalladamente según su orden -

de importancia son: 

Convenciones Multilaterales 

de carácter especial sobre 

responsabilidad. 

3.2 Convenio de Varsovia de 1929. 

Varsovia 

La Haya 

Montreal 

Guatemala 

Montreal 
Guadalajara 

1929 

1955 

1966 

1971 

1975 

1961 

Esta Convenci6n fue firmada en Varsovia en el año de 1929, -

la cual, trata "sobre '1a unificación de ciertas reglas relativas 

al transporte aéreo internacional". {68) 

Los factores que obligaron a los Estados a crear un orden i~ 

ternaciona1 que regular::i el transporte aéreo, señ.::ila Pino Mnñoz., 

son: 

"El. desarrollo de la aviación civil y comercial y, 

·- La internacionalizaci6n de la aeronave como medio de tran.§. 

porte 11
• (69) 

Esta Convenci6n se 1.lev6 a cabo con el propósito de regular __ 

la responsabilidad entre los porteadores o empresas a6reas y los 

particulares que recurran a sus servicios, principalmente en los 

contratos de transporte aéreo internacional. 

(68) Convenio de Varsovia 192Y, Art. 1, l. 

(69) Pino Muñoz, Jacinto. 2.E_:_~_.:::it. p. 16. 
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Para efectos de la misma Convención, se entiende por 

transporte internacional, aquel que efectúa un itinerario de -

vuelo entre dos o mfis países. En estos casos no interesa la 

nacionalidad de las aeronaves, ni el hecho de que el transpor

te se cumpla o no íntegramente, pero si es necesario que las -

partes hayan convenido un transporte ~cfialando e1 origen, la -

escala y el destino de los pasajeros, equipajes y mercancías. 

Para que la Convenci6n seil ap1icnblc, es necesario que 

el transporte sea internacional y además remunerado, sin embaE 

go, no se puede excluir de la misma, al transporte gratuito 

reul.izado por las empresas de transporte aéreo. 

Esta Convención, también es aplicable a los transportes -

sucesivos o combinados, siempre y cuando reunan las caracterí~ 

ticas antes mencionadas. 

Rodríguez Jurado define los transportes sucesivos como 

aquellos que se realizan por distintos transportadores aéreos, 

unos a continuación de otros con el objeto de cubrir un deter

minado itinerario. En cambio los transportes combinados, por -
la naturaleza diversa de los medios de ejecuc.i6n y legisl.acio

nes aplicables, no pueden ser considerados como un contrato 

único, aún cuando puedan instrumentarse en un s6lo documento.

Es decir, en los transportes combinados, los transportistas 

a~reos y de superficie, ya sean terrestres o maritimos ínter-

vienen en la ejecución del contrato quedando sometidos en to -

das sus etapas a la legislación aeronaútica. (70) 

Haciendo una crftica, consideramos que la Convención de -

Varsovia,aunque no regula todos los aspectos-re1acionados con
el transporte aéreo, constituye la fuente más importante del D!! 

recho Internacional Privado,ya que se ha encargado de estud.iar. 

los problemas relativos al transporte a6reo internacional, in-

(70) Rodríguez Jurado,_ Agustín. Op. cit. p. 248 
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tentando perfeccionar y adaptar las nor1nas a los adelantos de_. 

la explotaci6n aeronaütica. 

3.2.1 Títulos de transporte. 

Son considerados como titulas de transporte: " el billete 

de pasaje o boleto: el tal6n del equipaje; y la carga de porte 

aéreo. (71) 

En lo que se refiere el transporte de pasajeros, la Con-

venci6n de Varsovia establece que el transportador está oblig~ 

do a expedir un título de transporte o billete de pasaje. 

Tapia Salinas define como billete de pasaje o boleto: 

" aquel mediante el cual una empresa de transporte aéreo o un_ 

simple transportista en determinadas condiciones se conpromc_ 

te a trasladar de un lugar a otro por vía aérea a una per.sonu_ 

y su equip~je, generalmente mediante una rcmuneraci6n '' (72) 

En cuanto al transporte de equipaje, el Convenio de Vars~ 

via establece también, las principales características del co.!:!. 

trato de transporte, donde el transportador está ohl.ig<H:lo n -

expedir un boletín de equipaje, excepto para lo~ objetos pcrs~ 

nales pequeños cuya custodia const?rva el pas.:ijcro. 

El boletín del equipaje lo define Tapia Salinas como: 

" aquel contrato mediante el cual una empresa de transporte 

al!reo o un simple transportista se obliga como consecuencia de 

un contrato de pasaje anterior simultaneamente celebrado, a 

trasladar de un lugar a otro por vr.a aérea el equipaje citado -

comprendiendo dentro de los mismos, los objetos registrados, -

así como el exceso de peso que sobre la cantidad otorgada figu

re como franquicia, en las condiciones que en este último caso_ 

ambas partes convengan." (73) 

(71} Pino Muño:-:, Jacinto. º1• .. cit. p. 19. 
(72) Tapict S<:tli11cts, Luis. Qt.~.:.~__s:it • p. 214 
(73) Ibidern. p. 215. 
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Par.:i el tr.:i.nsporte de mercancías, la Convención de Varso

via establece c11 su art. s~ '' l.- Todo transportador de mer~

canctas tcndra derecl10 a solicitar del expedidor la confección 

y entrega de un título llamado ••carta de porte aéreo". Todo -

expedidor tendril derecho a solicitar del trunsportador la aceE 

taci6n de este documento." (74) 

Por último, la misma Convenci6n establece, que la p6:rdida 

la falta e irregularidad de los documentos antedichos no afec

ta la existencia, ni la validez del contrato de transporte. 

Sin emb~rgo, todo porteador que no haya expedido dichos docu-

mentos o no haya hecho en ellos las indicaciones necesarias, -

no podrá ampararse en el caso de tener que ejercer acciones de 

responsabilidad tales como, eximirse o limitarse en su respon

sabilidad. (75) 

En nuestro concepto y tomando en consideración los puntos 

de vista de los diferentes autores, estamos de acuerdo que el co~ 

trato de transporte es el documento por el cual una persona f~ 

sica o moral (porteador, empresa o transportista) dedicada 

habitualmente al transporte pUblico, se obliga mediante un de

terminado precio o cantidad (porte, tarifa o flete) a trasla-

dar de un cierto lugar a otro, mercaderías de diversa natural~ 

za, personas y equipajes; y en el que los derechos y obligaci~ 

nes de las.partes contratantes dan origen a una determinada -

responsabilidad. 

3.2.2 Sistema de Responsabilidad. 

La responsabilidad del porteador aéreo se determina me- -

diante la previa distinción entre el transporte de pasajeros -

equipajes y mercancías. 

(74) Rodríguez Jurado, Agustín. Op. cit. p. 462. 

(75) fX!..arts. 3, 4, y 5 de la Convcnci6n. 
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En el transporte de pasajeros el sistema de responsabili

dad aplicable es subjetivo, limitado, r con invers]ón del pL·;;() 

de la prueba a favor del pasajero, expedidor o destinat:1rio. -

Es subjetivo porque el transportador a&rco rcspon<le si ha)· et~ 

pa de su parte o de sus dependientes. Es lin1it¡1do ¡lorq11c el -

porteador no responde por el monto real y total de los danos y 

perjuicios que haya ocasionado sino qt1e responde ó11ic¡1mcnte -

hasta los montos mdxlmos que cst3l>lecc la Convención de Varsn

via de 1929 para cad;t caso. Se considcr~ con i11vcrsi6r1 del pe

so de la prueba a favor del pasajero, expedidor o destinatario 

por la culpa que el porteador pueda tc11cr, mismo ~1uc Jebcn p1~ 

bar las correspondientes causales de exención de responsabili

dad para evitar que la demanda aumente en su contra. En el 

transporte de pasajeros el porteador st·r5 responsable cuando -

el daJ1o haya ocasionado lesiones, hcrJ.d.:is e incluso la muerte_ 

n las personas transportadas; cuí1ndo el dafio se h.:iya prod11ci<lo 

a bordo de la aeronave o en el curso de las operaciones de cm-

barque o desembarque, y siempre que haya cul¡>a del porteador o 

de sus dependientes. 

Si el porteador prctcn<lc eximirse de rcspons~bllidad 

tiene que probar que 61 y sus dcpc11die11tes tomaron las medidas 

necesarias para evitar el daño, o que la persona lesionada o -

fallecida fue la causante del accidente. 

En cuanto a las causales de exención de responsabilidad -

que permiten al porteador no responder por los danos al equip~ 

je o a las mercancias cuando el <lana es provocado por fallas -
de pilotaje, conducción o navegación. fuero11 climlnHdns del -

art. 20 de la Convención de V:1rsovia de 1929, en ca1nbio los -

limites m~ximos de responsabilidad en caso de pérdida o daflo -

al equipaje o la carga se conservaron. (76) 
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l~sto signlfica que, el cxtc11dcr nfin m5s la responsabilidad 

dad no oxonerab]c e ilimitada del transportista seria llevarlo_ 

fuera de los límites del contrato mismo, y fuera del sistema de 

responsabilidad establecido por la Convención de Varsovia. En -

consecuencia, no podria sancio11arse en tales tdrminos al rrnns

portista por acción intencional o dolo de cualquier dependiente 

suyo. Por otra part~, la cucstió11 del dolo del transportistn ha 

suscitado controversias en el plano internacional al considerar 

otr¡ts faltas equivalentes al dolo. T6rmino que podria cstudiaI 

se a fo11do con el objeto de unificar criterios los cuales per-

mitan regular mAs adecuadamente la responsabilidad del portea-~ 

dor y sus dependientes. 

3.3 Protocolo de La Haya de J.955. 

Este Protocolo fue celebrado en la Haya en el afio <le 1955, 

mlsmo que introdujo algunas modlficacio11es <le grar1 importancia 

en lo que respecta a los transportes internacionales en la Co_!l 

vención de Varsovia de 1929. 

Este Protocolo modifico 15 articulas de la Convención y -

agrego dos nuevas disposicio11es a las mismas. las cuales anal! 
zaremos en seguida: Como ya mencionamos anteriormente, el cam

po de aplicación del Protocolo sigue siendo el transporte 

a6rco internacional. 

Una de sus nuevas disposiciones se di6 en su art. 16, re

lativo a títulos de transporte aplicables en caso de transpor

tes efectuados en circunstancias extraordinarias fuera de toda 

operación norm~l, o mejor lla1nados vuelos inaugurales, cjecut~ 

dos a título de primer ensay·o por empresas de navegación 

aéreas. 

El sistema de responsabilidad que sigue el Protocolo es -

el mismo que declara la Convcnció11 de Varsovia. Es decir, si-

gue siendo subjetivo basado en la culpa, donde el transporta--
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dor a~reo es responsable de los daños derivados por culpa suya 

o de sus dependientesª 

En cuanto a los reglamentos a los que hacen mcnci6n los -

documentos de transporte o t.itulos de transporte, se simplifi

can en el Protocolo, expresando que el porteador pierde el be

neficio de la limitaci6n de responsabilidad cuando los docume!! 

tos no tengan las indicaciones que los acredite como transpor

te de carácter internacional y, no señalen que el mismo esta -

regido por la Convenci6n de Varsovia. 

A continuaci6n mencionaremos los montos máximos por los -

que debe responder el transportador en materia responsabilidad: 

Los límites de responsabilidad establecidos en Estados 

Unidos y Francia, se han incrementado hasta en un 200 y 300i -

en relaci6n a las sum_as establecidas por la Convenci6n de Var

sovia de 1929, situación que ha originado serias dificultades_ 

en el ámbito internacional, ya que los tribunales de esos pai

ses fijan para cada caso, nuevos montos para poder indemnizar_ 

satisfactoriamente los daños ocasionados. 

En cambio, los limites establecidos para los p.:iíses subdg_ 

sarrollados como México, Chile, Venezuela, cte., s6lo han ncc~ 

sitado de pequeños incrementos para poder ajustar las cantida

des con las que se debe indemnizar los daños o perjuicios. 

Por otra parte, el Comité de Transporte Aéreo de la OACI_ 

(Organización de la Aviación Civil Internacional) propuso un -

aumento de un 50% a la cantidad ya establecida por la Conven-

ci6n de Varsovia, misma qut! [ue aceptadd por las leyes nacion.5!. 

les e internacionales incrementando el límite de responsabili

dad del porteador por lesiones o muerte del pasajero, el doble, 

o mejor dicho, a 250,000 francos poncaíre. 

El Protocolo modificó también, el nrt. 25 de la Conven- -
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ci6n de Varsovia, ya que la norma no permitta al porteador li

mitars0 en su responsabilidad, cuando él y sus dependientes en 

ejercicio de sus funciones actuaban con dolo. Sin embargo, en_ 

la actualidad se permite al porteador limitarse en su reponsa

bilidad cuando las lesiones, muerte o daño, se deriven del vi

cio propio de las cosas transportadas o de transportaci6n de -

mercancías peligrosas. 

De l.o anterior, considerarnos que el Protocolo de La Haya_ 

aplicable a nivel internacional, debe ser reestructurado de -

manera tal, que se puedan establecer nuevas cantidades que in

demnicen lesiones, muerte y daños ocasionados a pasajeros, to

mando en cuenta las condiciones econ6micas monetarias de los -

diversos paises, y donde los montos sean proporcionales a las_ 

cantidades ya establecidas por las leyes nacionales y Conve- -

nios internacionales, evitando asi que las sumas sean muy al-

tas y casi imposibles de cubrir por la falta de solvencia eco

n6mica de las partes involucradas y asimismo se puedan establ~ 

cer lfmites máximos de responsabilidad los cuales respondan -

adecuada y satisfactoriamente a las necesidades que presenta -

el transporte aéreo. 

3.4 Acuerdo de Montreal de 1966. 

Este acuerdo fue firmado en Montreal en el año de 1966, -

Es un proyecto privado establecido para todos aquellos trans-

portadores que operan hacia, desde, y con escalas en Estados -

Unidos. 

A continuación, mencionaremos algunas de las modificacio

nes que introduce dicho acuerdo a la Convenci6n de Varsovia de 

1929 y Protocolo de La Haya de 1955 en materia de transgorte 

aéreo internacional. 

En este acuerdo se incrementan los montos-m~xirnos de res

ponsabilidad por muerte, lesiones y daños a pasajeros. Es de--
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cir, el límite mfiximo de rcsponsabilidud por (.!1 cual debe ru:.?.._ 

ponder el transportador es de 75,000 dólares i11cluyendo cos-

tas y honorarios de abogados y, 58,000 dólare~' para todos 

aquellos Estados donde los honorurios y costas se otor.gdn 

paradamente.Argumento que no es válido para la Convención de 

Varsovia ya que en sus normas generales cst~b]l~cv quu los li

mites de responsabilidad debe11 ser rcs¡Jetados, anulando en su 

art. 23 toda claGsula que imponga lí1nitos ir1furiores a los y~ 

establecidos situ~ción que puede ser válida en cnso de exis-

tir algún Convenio privado, poctado entre el transport,1dor y 

el pasajero. 

Otra de las modificaciones que introdujo el acuerdo de -

Montreal consistió en cambiar el sistema de responsabilidad -

subjetivo basado en la cul.pa de transportador o sus depcndie~ 

tes por el sistema objetivo, el cual le impide probar que t::!l_ 

y sus comisionados han tomado las medidas necesarias para cvi 
tar el dallo, oblig..índolc por consiguiente a re5poncler en tuda 

circunstancia, sin poder limitur o eximirse en su responsabJ:. 

lidad. (77) 

De lo anterior, creemos, que el Acuerdo de Mont:rcal gig

nifica e11 ci~rt.:i forma, un retroceso para la unifoi·midu.d lc-

gislativa que intenta alcanzar el transporte a6reo internaci2 

nal al crear normas distintas a las ya establecidas y violan

do l.as normas fundamental.es de la Convcnci6n de.• Varsovia de -

1929,· que rige a nivel internacional. 

3.5 Protocolo de Guatemal.a dH 1971. 

Este Protocolo se celebró el B de marzo de 1971 en lv -

Ciudad de Guatemala. Su objetivo principal, fue revisar ul -

sistema de responsabilidad establecido por la Convención de -

Varsovia de 1929 y Protocolo de La Haya de 1955, con el obje

to de terminar con la diversidad de normas existentes que re
gul..aban la respons<.1bili.d~d del trñnspnrte aéreo. 

(77) Lena Paz, Juan. Op. Cit. p. 32. 
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Con el Protocolo de Guatemala se intentó tranformar e.l r-ª 

gimen de responsabilidad subjetivo, basado en la culpa, por un 

sistema objetivo, donde el transportador debe responder en to

da circunstanciü o momento por la muerte o lesiones ocasiona-

das al pasajero. (78} 

En cuanto a los títulos de transporte, la modificación se 

hizo al contenido del billete de pasaje o boleto, haciendo ne

cesario mencionar el punto de origen, esca.la ·Y destino lo cual 

enfatizar~ el carácter internacional del transporte. Se esta-

blece tambi~n, que el billete de pasaje puede ser individual o 

colectivo y adem~s reemplazado por cualquier otro documento -

que contenga lo antes mencionado. 

El sistema ele re!;ponsabilidad establ.ccido para el transpo!: 

te de pasajeros, es de car~cte~ objetivo donde el porteador es 

responsable por la mut!rtc o lesiones corporales del pasajero -

excepto cuando la persona que sufre el daño sea la causante o

haya contribuido con el mismo. 

El sistema de responsabilidad establecido también por el_ 

Protocolo, para el transporte de equipajes, es de carrtcter ob

jetivo, donde el transportador responde por la destrucci6n, -

pérdida o avería de los mismos. 

·E1 Protocolo establece límites m~ximo de responsabilidad_ 

diferentes a los ya estipulados por 1a Convenci6n de Varsovia_ 

y Protocolo de La Haya. Por rnue~te o lesiones al pasajero, fi

ja la cantidad de 1,500,000 francos poncafre; por destrucción, 

p~rdida, avería o retraso del equipaje 15,000 francos pencar-
re. (79) 

(78) ~ Pino Muñaz·, Jacinto. Op. Cit. p. 72 

(79) Ibídem. p. 73. 
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Este Protocolo, implanta el sistema llamado de complt:m·=n. 

taci6n nacional que tiene por objeto la reparaci6n inte;gra de 

los daños, el cual es considerado por Lena Paz, como un sist~ 

ma escasamente reglamentado que rompe con la uniformidad de -

criterios que se ha pretendido establecer con la Convención. 

A pesar de las ventajas obtenidas por el Protocolo de -

Guatemala de 1971, las modificaciones introducidas no J1an si

do de gran adelanto en lo que se refiere a la responsabilidad 

del porteador aéreo, además es una situ~ción que atenta con-

tra la uniformidad legislativa que se ha pretendido establc-

cer con la Convención de Varsovia y Protocolo de La Haya de -

1955, al no considerar las necesidades de los países en desa

rrollo en materia aeronaGti.ca, ni tomar en cuenta los intere

ses de los usuarios, o las conveniencias de las compu.ñías 

existentes, obstaculizando de esa manera la expansi6n del - -

transporte a6reo a nivel internacional. 

3.6 Protocolo de Montreal de 1975. 

Este Protocolo se firm6 en Montreal en el año de 1975, -

con el objeto de regular adecuadamente la responsabilidad del 

transportador aéreo contenida en el Convenio de Varsovia de -

1929 y sus Protocolos complementarios. (BO) 

Los Protocolos de Montreal 1, 2 y 3, modifican al art. -

22 de la Convención de Varsovia en lo que se refiere a la re~ 

ponsabilidad del transportista con r~specto a cada pasajero y 

su equipaje. 

La modificación hecha se basó principalmente en cambiar __ 

el franco poncaíro;::: o patrón oro por los Derechos Especial.es -

de Giro. 

{BO}Cfr.Rodríc;uez: Jurado, A • .9.E..~-S...Lt:-.· p. 474. 
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El franco poncaíre o patrón oro se estableci6 inicialmen 

te como sistema monetario básico internacional aunque tiene la 

ventaja de asegurar la libre convertibilidad de todas las mo-

nedas en un sistema de pagos bilateral, los limitados sumí-

nistros de oro dificultaron dicha convcrtibilid.:td y causaron_ 

atesoramiento de ese metal por parte de los Estados y por lo_ 

tanto escasez del mismo a nivel mundial. 

El hecho de que el franco poncaíre estuviera basado en -

una cantidad de miligramos de oro de una determinada ley de -

fino, produjo una serie de consecuencias tales como la inexi~ 

tencia del franco ponca!re como moneda real; la variaci6n del 

precio del oro a nivel intern~cional; problemas en algunos -

Estados por la existencia de un precio libre y otra oficial -

respecto a ese metal y; discrepancias al momento de calcular_ 

el monto de Ja indemnización. Todos estos f.:ictores produjeron 

el reemplazo del franco poncaíre por los Derechos esp'eciales_ 

de giro o papel moneda oro. 

Los Derechos Especiales de Giro se crearon con el objeto 

de reforzar un sistema monetario mundial que facilitara la -

convertibilidad y estableciera mayor estabilidad al momento -

de calcular las indemnizaciones. 

El valor de los derechos Especiales de Giro es calculado 

por el Fondo Monetario ~nternacional y su relaci6n con las m2 

nedas nacionales es establecida regularmente en forma oficial 

para una serie de efectos tales como transacciones intergube~ 

namentales donde el valor del oro mantuvo en 1968 el mismo 
cambio el cual equivale a 35 dls la onza (28.35) permitiendo_ 

la misma convertibilidad con las monedas nacionales. (81) 

{81)Cfr.Peruchi Arnoldo, Hector .. El patr6n oro en la aviaci6n co 
mercial .. Trabajos y conclusiones del Primer Congreso Ar
gentino de la economfa del transporte aéreo. Sep. 1977 -
p. 236. 
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En cuanto a los límites m~ximos de responsabilidad, los Pro

tocolos 1, 2 y 3, modifican el art. 22 de la Convención de Vars2 

vía, en los siguientes términos: (82) 

Por lesi6n o muerte 

del pasajero. 

Por daños o pérdida 

de la carga o equi

paje confiado al -

transportador. 

Por daños o pérdida 

del equipaje confi~ 

do al viajero. 

Retraso en el tran~ 

porte de personas. 

Protocolo 

No. 1 

8300 (DEG) 

Del:-echos Es pe--
ciales de Giro. 

17 (DEG) 

Derechos Es pe--

cialcs de Giro -
por Kilo. 

332 (DEG) 

Derechos Espc--

ciales de Giro. 

-----

Protocolo Protocolo 

No. 2 No. 3 

16600 (DEG) 1000000 (DEG) 

17 (DEG) 17 (DEG) 

Por kilo Por kilo 
de carga. 

332 (DEG) 1000 (DEG) 

Por ambas 

clases de 

equipaje, 

por e/vi~ 
jera. 

41500 (DEG) 

Cabe mencionar que el Protocolo No. 2, no solo modifica el 

A.rt. 22 de la Convención de Varsovia sino tambi~n el contenido -

del-Protocolo de La Haya de 1955. 

(82) Cfr. Pino Muñoz, Jacinto. Op. Cit. p. 39. 
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En cu.:into el Protocolo No. 3, podemos decir que este rno -

dificA el art. 22 de la Convcnci6n de Varsovia y el Protocolo

dc Guatemala en lo que se refiere a los límites de rcsponsabi-

1.i.düd. 

Los protocolos antes mencionados permiten a todos aque--

llos países que no sean miembros del (FMI Fondo Monetario In -

ternacional) a que sus legislaciones internas fijen el monto -

de las indemnizaciones en Derechos Especiales de Giro, que 

adopten como unidad, otra moneda que tenga el mismo peso en 

oro o ley de fino del antiguo franco poncairc. 

De los cuatro protocolo~, consideramos que el m~s impar -

tanto es el No. 4 porque es el que modifica el texto constitu~ 

do por la Convcnci6n de Varsovia de 1929 y el Protocolo de La

Haya de 1955. Este Protocolo además de reemplazar la unidad mg_ 

nctaria en que deben calcularse las indemnizaciones en el 

transporte de mercancías simplifica 1a documentaci6n relativa

al contrato de transporte de carga. 

Entre las modificaciones hechas, el Protocolo determina -

que las disposiciones hechas son aplicables al transporte de -

correo y envíos postales, donde el transportista es responsa -

ble frente a la administración postal correspondiente. 

Otra de las modificaciones se bas6 en la simp1ificaci6n -

de documentos relativos al contrato de carga donde la carta de 

porte puede ser reemplazada por un recibo que haga constar el

transporte de mercancías.Se agrega también que la carta de 

porte o recibo deben señalar el peso del embarque. 

El art. 9 del Protocolo establece que la falta de algún -

documento o carta de porte que tenian como consecuencia la 

pérdida del beneficio de la limitación de responsabilidad del

transportista o porteador, ha dejado de existir. 

(83) Pino Mufioz, Jacinto. Op. cit. p. 40 
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Lsb: Protocolo modificó también,. el sistema de responsab.J:. 

li.dad .1plic¿1L>l.c cri el transporte de mercancías. Es decir, el -

sistema subjetivo de responsi1bilidad se cambi6 por el de caraE 

te~ objetivo qt10 se basa en el riesgo creado, donde el portea

dor respoi1der~ por el dafio causado al equipaje facturado o a -

las mcrc,1ncí as por el sólo hecho de que la dcstrucci6n pérdida 

o averfa se !1aya producido durantn el transporte a5rco. 

Las causales que permiten al porteador eximirse de respog 

sabilidad por destrucción, p6rdida o averia de las mercanc!az

segOn sefiala Pino Mufioz son: 

11 a} La naturaleza o el vicio propio de la mercancía; 

b) El acomodo defectuoso de las mercancías, realizado -

por una persona que no sea el transportista o sus d,g_ 

pendientes. 

c) Un acto de guerra o un conflicto armado; 

d) Un acto de autoridad ejecutado en relación con la err 

trada, la salida o el. tránsito de la marcancía." (84) 

En el transporte de mercancías o equipajes, el transpor -

tista podrS quedar exento de responsabilidad si prueba que la 

persona perjudicada o lesionada es la causante del daño o co~ 

tribuye a él. 

Si anulizarnos este Protocolo, vemos que no acepta como 

causales de exención de responsabilidad ni los disturbios civJ:. 

les, ni las catástrofes naturales de carácter excepcional, ni

los actos ilícitos que atentan contra la seguridad de la avia

ción civil regulada en los convenios aéreos internacionales. -

Por ello, y por lo anteriormente expuesto, este Protocolo no -
fue ratificado por la mayorlñ de los Es~ados. 

3.7 Convenio de Guadulajara de 1961. 

Este convenio se celebró en Guadalaj ara Mexico en el año de~ 1961 

su objetivo principal se basó en complementar lo acordado en -

(84) Pino Muñoz Jacinto. Op. cit. p. 41. 
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e]_ Convenio d0 Varsovia de 1929 y Protocolo de La Haya de 1955 

en materia de responsabilidad en el transporte aéreo interna -

cional. 

La Convención y Protocolo reglamentan l.a responsabilidad

del transportador contractual, que es c1 que realiza todo o 

parte del transporte, sobre la existencia de un contrato, en -

cambio la Convención de Guadalajara reglamenta la responsabili 

dad del transportador de hecho, en este caso no existe un vín

culo contractual entre el pasajero o car9ador y el transporti~ 

ta o transportador de hecho, es decir, solo se necesita de la

autorización del transportador contractual para que el trans -

portador de hecho realice todo o parte del transporte que ha -

convenido con el pasajero. 

El Convenio de Guadalajara se aplica al transportista de

hecho cuando el contrato de transporte celebrado con el trans

portador contractual es de carácter internacional. 

El transportista contractual y de hecho quedarán sujetos

ª las normas de la Convención de Varsovia de 1929 donde el 

transportador contractuill ser~ responsable del contrato en su

totalidad. En cambio el transportador de hecho en lo relativo

al transportador que efectivamente se haya realizado. 

El Art. 3 de la Convención de Guadalajara señala que el -

transportista contractual es responsable por acciones u omisi~ 
nes del transportista de hecho y de sus dependientes~ mientras 

estos actuen en ejercicio de sus funciones. La norma tamb~én -

establece que el transportista de hecho será responsable por -

1as acciones u omisiones del transportista contractual, siem -

pre y cuando los daños no generen una responsabilidad ilimita

da. En tal situación el transportista de hecho quedará obiiga

do hasta los límites que la Convenci6n de Varsovia establece -

en su art. 22 (85} 

(85) Cfr. Rodríguez Jurado, Agustin. Op. cit. p. 466. 
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El sistema de responsabilidad aún se conserva. Es decir es 

el mismo que rige en la Convención de Varsovia y Protocolo"de_ 

La Haya, siendo de carácter subjetivo, basado en la culpa del_ 

transportador aéreo, limitado y con inversi6n del peso de la -

prueba a favor del pasajero, cargador o destinatario. 

L~ acción de responsabilidad puede dirigirse indistinta-

mente contra el transportista contractual, transportista de 

hecho o contra ambos en forma conjunta. Para tal situacicSn, el 

procedimiento y los efectos de juicio respectivo son regu,lados 

por la ley del tribunal competente que conoce el caso. 

La determinación del tribunal competente queda también a 

elección del demandante quien puede elegir entre cualquiera de 

los tribunales que señala el art. 28 de la Convenci6n de Var-

sovia. (86) 

Finalmente, podemos decir que el convenio de Guadalajara_ 

a. pesar de complementar la responsabilidad del porteador a~reo_ 

y constituir una valiosa argumentaci6n en la regulación no pu

do cumplir con los objetivos que se le asignáron inicialmente. 

Después del estudio detallado de las convenciones Multil~ 

terales y no obstante las modificaciones en las recientes rev~ 

sienes (Protocolos}, llegamos a la conclusi6n, que el r6girnen_ 

de Varsovia ya no corresponde a los objetivos del regimen aé-

reo actual, ya que este ha sido rebasado por el progreso técn~ 

co y una nueva concepci6n de la responsabilidad. 

En 1929, la Convención respondía a las necesidades de la_ 

avi-aci6n en desarrollo. En ese tiempo. era difícil establecer -

las causas de un accidente aéreo, de tal forma que la victima_ 

no podía probar la culpa del transportista o de sus empleados, 

lo cual es indispensable en el régimen de responsabilidad para_ 

(86) Ibid~m. p. 467. 
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poder ejercer acción legal. 

Actualmente la aeronave se ha convertido en un medio de -

transporte de los más seguros. El perfeccionamiento de las pe..!: 

senas encargadas de las aeronaves así como de sus motorcs1 de

las comunicaciones e instrumentos {caja negra), tiene comoªº!!. 

secuencia el poder conocer en la mayor parte de los casos, la

causa exacta del accidente aéreo. Oc ello resulta, en casos 

cada vez más numerosos que las víctimas de un accidente puedan 

evitar actuar contra el transportista aéreo bajo el régimen de 

Varsovia, ya que pueden obtener la reparaci6n integral de los

daños del verdadero autor del accidente (constructor del avión 

controlador del vuelo etc) , para quienes la responsabilidad no 

está limitada y que en numerosos países no depende de la prue

ba de la culpa. Las víctimas fueron indemnizadas así en los -
accidentes aéreos de los últimos años, sin tomar en cuenta las 

disposiciones de la Convenci6n de Varsovia de 1929 y Protocolo 

de La Haya de 1955. 

El régimen de responsabilidad se ha transformado profund~ 

menteª Anteriormente la reparaci6n del daño causado era consi

derado corno la sanción o el castigo apropiado para la cuJ.p.:t, 

situación represiva que ya no es una causa suficiente de res -

ponsabilidad en la actualidad, ya que no se trata de saber 

quien es culpable sino determinar quien debe indemnizar o rep~ 

rar el daño, cuyas verdaderas causas son a menudo múltiples. 

El cambio se justifica, por el creciente número de inci -

dentes, donde la víctima es incapaz de probar la causa e iden

tificar a la persona que lo ha causadoª 

Conscientes de esta situación, se han multipl.icado los C!!. 
sos donde la aplicación de la responsabilidad es objetiva bas~ 

da en la teoría del riego. 

Es importante que tomemos conciencia respecto a que la 

complejidad tecno16gicn del mundo moderno nos obliga a abando-
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nar la búsqueda tradicional de la culpa como causa y base de -

la responsabilidad. La multiplicaci6n de las aeronaves en la -

vid~ cotidiana y la complcjid~d de sus partes, crean una situa 

ci6n donde el acto que ha caus«do el accidente o el daño, ya -

no pueden ser considerados como resultado de una negligencia,

el accidente es de hecho, motivado por una multitud de facto-

res y circunstancias en las que el error humano, si es que 

existe, no juega más que un papel de suceso y no podría ser 

considerado como la causa determinante. 

Por las causas antes mencionadas y muchas otras que a !a

largo de este trabajo mencionamos, es necesario luchar por la

creación de un nuevo orden de responsabilidad que asegure la -

reparación de los daños causados en el curso o a causa del 

transporte aéreo, los cuales respondan a las exigencias del 

transporte aéreo internacional actual. 

ESTA 
SAUR 
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4. SEGURO AERONAUTICO 

4,1 Generalidades. 

El seguro aeronatltico se distingue de los dem~s por su oE. 
jeto espec!fico que es el riesgo, el cual define Lena Paz como: 

"El peligro que corren las personas y las cosas como consecuen 
cia de un acontecimiento posible, incierto e independiente de

la voluntad de las partes, y derivado del hecho técnico de la

navegaci6n aérea." (87) 

Todo riesgo aeronaGtico para que sea considerado como tal 

debe presentar das características: 

a) Debe provenir de una aeronave o, 

b) Debe originarse de la utilizaci6n de la misma, según 
sea su destino. Es decir, debe valerse de sus propios medios 

o impulso de sus motores en su desplazamiento. 

Por tanto, el riesgo lo podemos entender como una eventu~ 
lidad dañosa y al ser una eventualidad,. un acontecimiento fut.,!! 
ro e incierto. 

El primer caso lo podemos ejemplificar con la caída de 

una aeronave, cuyo suceso ha de obligar al asegucador a repa -
rar el daño derivado de la navegación aérea. 

El segundo caso se refiere a la realizaci6n del r1esgo d~ 
nominado siniestro. No se d~be confundir el riesgo con e1 si -
nicztro. La diferencia entre ambos se ve clara cuando se pien
sa que lo que provoca la prestación del ase9urador no es el 
primero sino el segundo~ 

El siniestro es la condición legislativa para que el ase

gurado pueda reclamar el pa90 1 mientras que el riesgo es la 

(87) Lena Paz J~nn A, Q~. p. 220. 
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condición legislativa para que el asegurador pueda exigir el-

pago de la prima. (88) 

Ben'.i:tez Lugo dice que 11 La prima es, jurídicamente la equ.i 

valencia del precio de la garantía que presta el asegurador y, 

técnicamente el valor actual de la obligación del mismo en el

momento del contrato 11 
.. (89) 

De lo anteriormente expuesto podemos concluir que la pri

ma es el precio del riesgo, porque cuando mSs probable y grave 

es éste, tanto más se aumenta el importe de la prima, influye~ 

do también en el precio de la suma asegurada .. 

El riesgo es indispensable para determinar la prestaci6n

del asegurador y además necesario para aclarar el objeto.del-

contrato de seguro, que es uno de los elementos esenciales que 

la ley sobre el contrato de seguros dispone. (90) 

El seguro asume gran importancia en materia aeronaútica -

principalmente en dos sectores. 

a) en el económico y 

b) en el jurídico. 

En el econ6mico, permite 1a reparación inmediata de los -

daños ocasionados por el explotador de 1a aeronave, mismo gue

deja al damnificado a salvo del ries00 de insolvencia del res

ponsable y mantiene un adecuado equi1ibrio patrimonial entre -

los diversos intereses afectados por la explotaci6n aérea. 

(88) Cfr. Garrigues, Joaquín. Contrato de Seguro Terrestre. 
Op. cit. p. 14 

(89} Benitez de Lugo Raymundo, Luis. Tratado de Seguros, p.6 
(90) Cfr. Rui?. Rueda, Luis. "El Contrato de Seguro. p. 49. 
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En lo jurídico, el seguro se encuentra íntimamente ligado 

con el problema de responsabilidad ~eronaútica, y~ que se tra

ta de encontrar equilibrio de intereses mediante el establec::i -

miento de obligaciones para el explot~dor~ 

Esto lo podemos ejemplificar con el régimen de seguros en 

.México mediante la Ley sobre el Contrato de Seguros y l.:i. Ley -

General de Instituciones de Seguros, las cuales exigen pura 

que haya contrato de seguro no simplemente el elemento empresa 

en el sentido de organización técnica y económic.:t que permita

realizar el procedimiento econ6mico de la mutualidad, o sea, -

la compcnsaci6n de los riesgos, sino que se requiera ademils, -

que esa empresa sea una organizu.ci6n que se ajust0 a los linei!-. 

mientas de la ley general de instituciones de Seguros y sea 

controlada por la administración pública, como lo previene la

misma ley; en otras palabras, no basta la empresa (asegurado -

ra) en un sentido estrictamente econ6mico, sino que es indis -

pensable la empresa, según un criterio estrictamente jurídico, 

o sea, aquélla que resume la concesi6n administrativa para fun 
cionar como empresa de seguros. 

4.2 Contrato de Seguro Aeronaútico. 

El contrato de seguro aeronaútico es como su nombre lo i~ 

dica, "un contrato de carácter comercial, consensual, de buena 

fé, de ejecución continua, indemnizatorio, e .incierto" (91} 

La ley del contrato de seguro en México, la define en su

artículo 1 de la siguiente manera: "Por el contrato de .::;c.gu.ro, 

la empresa asegur~aor~ se obiiga, mediante una prima, a resar

cir un daño o a pagQr una suma de dinero al verificarse la 

eventualidad prevista en el contrato. 11 (92) 

(91) Rodríguez Jurado, Agustín ~ .. p. 300 .. 

(92) Zamora y Valencia, Miguel Angel. "Contratos Civilesº p. 2B .. 
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Esta dcfinici6n realmente se descompone en dos, la del 

sc9uro de daños y la de personas, mejor dicho, la descripci6n

dc esos dos grupos principalmente. Para poder identificarlos -

dentro de ella es necesario separar el contenido de ese art. -

en dos pSrrafos que pueden quedar de la siguiente manera: 

1. Por el contrato de seguro de daños la empresa asegurad2 

ra se obliga, mediante una prima, a resarcir un daño,

al verificarse 12 eventualidad prevista en 1 contrato. 

2. Por el contrato, de seguros de personas, la empresa -

aseguradora se obliga, mediante una prima a pagar una

suma de dinero, al verificarse la eventualidad previs

ta en el contrato. 

Como pode;nos ver éstas dos definiciones sólo difieren en

un punto. En el seguro contra daños s61o se habla de un resar

cimie~to de daños, mientras que al referirse a1 seguro de per

sonas se habla de pagar una suma de dinero. Por tanto para lle

gar a una definición unitaria será necesario buscar un término 

que sea común a las dos definiciones que se comentan y que las 

haga coincidir en cuanto ahora difieren .. 

Aunque el contrato de seguro tenga un régimen especial, -

al parecer completo, su clasificaci6n es importante para cono

cer la base sobre la cual se asienta esa disciplina y para co~ 

plementarla cuando haya lugar a e11o .. 

Existen diversos tipos de contrato: 

4.2.1 Contrato de Seguro Nominado. 

Es un contrato nominado, aquel para e1_ cual la ley esta-

blece un régimen particular, propio y 1ega1mente establecido.

El contrato de seguro aéreo por su régimen particular propio -

contenido en la Ley Sobre el Contrato de Seguro y en el C6digo 

de Comercio es por tanto un contrato nominado. 
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4.2.2. Contrato de Seguro Comercial. 

El Código de Comercio de 1989, todavía en vigor establece 

en su art. 75, fracción XVI, que· son actos de comercio los co~ 

tratos de seguro, siempre que se celebran por empresas asegur~ 

doras. Por otra parte, nuestra 1cgislaci6n administrativa de -

control prohibió realizar toda operación activa de seguro por_ 

quien no tenga el car~cter de institución de seguros, para lo __ 

cual se necesita concesión estatal, y no s6lo estableció t~l -

prohibición sino que su violación acarrea la nulidad del con-

trato de seguro. 

4. 2. 3. Contrato de Adhesión. 

Se llama contrato de adhesión, a todo aquel cuyo claúsul~ 

do es redactado previamente por uno de los contratantes para -

regular uniformemente .. determinadas relaciones convencionales. 

La uniformidad del clausulado ha sido siempre indispensa

ble en el contrato de seguro e incluso di6 origen a ese docu-

mento en que secularmente se ha hecho constar y que ha recibi

do el nombre de p6liza. 

Las empresas aseguradoras están destinadas a la produc- -

ci6n de una serie de contratos uniformes para cada tipo de se

guro, ya que solo así puede r~unirsc un gran nGmero de riesgos 

de la misma especie que llenen los requisitos de homogeneidad_ 

y de igualdad de circunstancias que exige el procedimiento ec~ 

nómico de la mutualidad, base técnica de toda operación de 

seguro. 

La mutualidad según Ruiz Quiroz es la reunión de una masa 

de riesgos de la misma especie, la cantidad suficiente para -

que con la cuota o primas cubiertas por los expuestos a esos -

riesgos se pueda formar un fondo común con el cual cubrir las_ 

pérdidas por los afectados y para quienes el siniestro se con-
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vjertr.! en realidad. (93} 

~ara lograr esa uniformidad, la propia sociedad asegurad2 

ra predispone ese clausulado que tradicional e universalmente_ 

se conoce con el nombre de condiciones generales de la póliza: 

procedimiento que no s6lo estn reconocido, sino hasta reglamen 
tado en nuestra legislación tanto administrativa de control de 

las aseguradoras, como de derecho privado relativo al cor.trato 

de seguro, como puede observarse en la Ley General de Institu

ciones de Seguros y en la Ley Sobre el Contrato de Seguro. 

4. 2. 4. Contrato Consensual. 

Por ser el contrato un acuerdo de voluntades, tiene como_ 

elemento esencial el consentimiento, pero éste necesita su ma

nifestación al exterior, a lo cual se le llama forma~ Sin ern-

bargo se opina que por esta no debería entenderse propiamente_ 

todo medio para expresar el acto, porque entonces todos los -

contratos serían formales; sino solo aquel medio que en deter

minados casos señala la ley como necesario para expresar vfili

darncnte el con~cntirniento. (94) 

La forma permite clasificarlos en consensuales, formales_ 
y solemnes. cuando el contrato se perfecciona por el simple 

acuerdo de voluntades es llamado consensual y libre de forma,_ 

por oposición al formal, el cual requiere para su perfecciona

miento, que se cumplan ciertas formalidades que consisten en -

la redacci6n de un documento, y tiene como sanci6n la nulidad_ 

relativa del contrato, en caso de no exteriorizarse la volun-

tad en la forma en que establece la ley, pero el mismo existe .. 

En cambio, en los solemnes si no !:iC tiene la forrn~ cst.:iblccid<:t 

en la norma, el acto no existirá y tiene como sanción la ine-

xistencia del contrato. 

(93)Cfr .. Ruiz Quiroz, Luis. El Contrato de Seguro. p .. 104 .. 

{.94)Cfr.Ruiz Rueda, Luis. Consensualidad Imperativa de Nuestro -
- Contrato de Seguro. p.. 413. 
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El contrato de seguro es consensual, toda vez que co11si-

derando l.o establecido tanto en el art. 19 de la Ley Sobre el 

Contrato de Seguro, que expresamente indica que la póliza f;olo 

se requiere para fines de prueba, la cual puede suplirse por -

la confesi6n; asi corno en el art. 21 fracción 1 y I1 de la mi,?~ 

rna ley, que establece que el contrato se perfecciona desde el_ 

momento en que el proponente tuvieG•~ conocimiento de la acept~ 

ci6n de la oferta y que se prohibe condicionar ~1 perfecciona

miento del contrato a la entrega de la p6liza o ~l pago de la_ 

prima de tal manera, que cl.aramcnte s~ deduce que el contrato_ 

de seguro es consensual. 

4.2.5. Contrato bilateral. 

De la definici6n misma contenida en el. Art. I de la Ley -

Sobre el Contrato de Seguro se desprende claramente la bi1atc

ralidad del contrato puesto que se establecen prestaciones co

rrelativas de ambas partes contratantes: l.a de la empresa y la 

del asegurado, o sea, la garantía y la prima, respectivamente. 

4. 2. 6. Contrato Oneroso. 

El contrato de seguro es oneroso, porque impone benefi- -

cios y obligaciones reciprocas; efectivamente, de la misma de

finición de contrato de seguro, se desprenden para ambas par-

tes contratantes prestaciones que significan manifiestamente -

esos ya mencionados beneficios y obligaciones recíprocos. 

Los contratos onerosos se subdividen en conmutativos y 

aleatorios; los conmutativos son, cuando los beneficios y ob1~ 

gaciones son conocidos desde la celebración dc1 contrato; de -

tal manera que por exclusi6n, el contrato de seguro es aleato

rio, toda vez que al momento de celebrarse el contrrtto no se -

sabe con certeza que número de prim<J.s pagara el asegurado, pa

ra el caso de muerte prematura, en los contratos de seguro de_ 
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1. .i.<J li nl tampoco se sabe cuanto indcrnnizar<í l.a empresa al. ase

gl!1·ado en caso de siniestro para los casos de contratos de s~ 

gu r.u d!:! daños. 

4. ". 7 Contrato de Ejecución Sucesiva o Duración. 

El seguro ind~;pcndientemente que sea de daños o de pers2 

nas, es de aquellos contratos cuya naturaleza propia los hace 

proyectarse en el tiempo; es indiscutiblemente un contrato de 

duraci6n o de ejecución continuada o sucesiva, car5cter que -

exige la prestaci6n del asegurador, o sea, ia cobertura del -

riesgo durante toda 1.:1 vida del contrato, o como 1o dice nue~ 

tra ley Sobre el Contrato de Seguro, l.a garantía que l.a empr~ 

sa aseguradora presta al asegurado de pagar la suma asegurada 

o la indemnización del daño sufrido, al realizarse el evento_ 

temido, dentro del plazo de duraci6n o vigencia del seguro. 

La propia Ley, exige en la fracción I de su art. 20, que 

la p6liz.:>. de seguro haga constar 11 c.l momento a partir del 

cual se garantiza el riesgo y la duraci6n de esa garantía", -

lo que en otros términos conocemos como vigencia del seguro;

por lo tanto el seguro es un contrato de duración. 

4.2.B Contrato de Buena Fe. 

Esta clasificación se ha venido aplicando al contrato de 

seguro desde hace mucho tiempo, esto significa que la empresa 

para aceptar la propuesta y perfeccionar el contrato tiene 

que confiar en la buena fé del proponente al describir el 

riesgo y las circunstancias del mismo, ya que la exactitud de 

tal descripci5n continuará el motivo determinante de la volu~ 

tad de la empresa para perfeccionar el contrato de seguro. 

4.3 Seguros que cubren el riesgo de la Aeronavegaci6n. 

Quedó anotado anteriormente, que uno de los elementos 

esenciales gen&.ricos del contrato de seguro es el riesgo, a -
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cuyo alrededor gira todo el contrato de seguro. Como tal, el 

riesgo debe existir en todo contrato de seguro para que el -

mismo se forme, ya que sin él no puede existir el contrato. 

Ahora bien, es preciso que las partes contratantes, ~~o

bre todo la compafiia aseguradora, por ser quien lo va asurni~ 

conozcan cual es el riesgo en cada contrato, a cfe~to de que 

pueda ubicarlo. 

La correcta estimuci6n del riesgo que el asegurador va_ 

a tomar a su cargo, constituye la clave de la celebraci6n -

del contrato de seguro y el problema de la t~cnica asegurad~ 

ra. La voluntad del asegurador para aceptar o no las propuc~ 

tas de seguros, se decide en atención a las condiciones del_ 

riesgo, es decir, al juicio que se forma acerca del mayor o_ 

menor probabilidad de que esa pérdida eventual rie~go se --
realice. 

Para poder llegar a estimar correctamente un riesgo, 

necesita el asegurador conocer todos aquellos hechos y cir-

cunstancias importantes que lo hacen más o menos grave y, -

más o menos intenso, para que de esa manera se pueda saber -

cual es l~ naturaleza, gravedad o intensidad del riesgo que_ 

tendría que cubrir, a efecto de poder fijar las condiciones_ 

del contrato, en caso de dar su consentimiento para asumir -

el riesgo descrito. 

Los seguros practicados con mayor frecuencia se pueden 

clasificar de la siguiente manera: Seguros contra accidentes 

de personal, incluyendo el personal aeronavcgante; Seguro con 

tra daños a aeronaves (seguro de casco} o cosas transporta-

das; Seguro de responsabilidad civil aeronaútica, mismos que 

estudiaremos a continuación. 

4.3.1 Seguro contra Accidentes de Personas, incluyendo el 

personal Aeronavegante. 
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Este tipo de seguro cubre los daños que puedan sufrir 

las aeronaves, cosas y objetos o bienes transportados por via 

aérea. En el seguro contra daños, el asegurado debe cubrir el 

monto correspondiente a la prima en forma y tiempo convenido. 

La obligación principal que impone el contrato de seguro al -

asegurador, es el de indemnizar los daños causados y riesgos_ 

previstos en la p6liza. la obligaci6n antedicha se extiende -

al reeembolso de los gastos realizados por concepto de recup~ 

ración de aeronaves y cosas transportadas e incluso, afecta-

das por el siniest~o, y en general por cada acontecimiento 

extraordinario, siempre que se derive de una causa de fuerza_ 

mayor tal como el riesgo de incendio dentro del hangar. 

Para cubrir el seguro dP casco es preciso analizar si 

reune los elementos esenciales o requisitos de existencia para 

saber si estamos ante un contrato. Dichos elementos esencia-

les, segG.n Bonnecase, 11 son el consentimiento y el objeto. "(95) 

En lo expuesto por el mismo autor, podemos observar por_ 

una parte, que la empresa aseguradora se esta obligando a en

tregar una suma de dinero al verificarse la eventualidad pre

vista en el contrato. Por otra parte, se esta obligando me- -

diente el pago de una prima, es decir, que podemos observar -

la existencia de obligaciones para ambas partes contratantes, 

ya que por un lado el asegurado, se obliga a pagar una prima_ 

y por el otro, la empresa aseguradora queda obligada al pago_ 

de una prestaci6n en un momento dado. Esto significa que am-

bas partes han externado su voluntad para formar entre ellas_ 

el consentimiento respecto a algo que pretenden, y ese algo -

va a quedar formado por las obligacion~s rectprocas que entre 

eilas se suscitan, o sea, el objeto del contrato, va a estar_ 

integrado por la creación de obligaciones y responsabili~ade~ 

(95) Viviante, Cesare.- Citado por Ruiz Quiroz, Luis. El Con
trato de Seguro. p. 129. 
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Tal caracteri-zaci6n del objeto es, por otra parto, idéntJ:_ 

ca en 1.as condiciones generales de todas las pólizas en uso en 

el pais. Tales pólizas no solo cubren el riesgo aeronaGtico -

tipico, (ej. siniestro producido mientras una aeronave vuel.a en 

1.a niebla,) sino que también se extienden a otros riesgos que -

exceden del propiamente aeronaútico, es decir del. que surge de 

la aeronave como cosa (desperfecto mecánico}. Sin embargo, al -

cubrirse también los riesgos generales de la aeronave parada -

fuera del hangar el de incendio dentro de un hangar, se esta -

llevando a cabo la cobertura de riesgos comunes, que no son t! 
picamente aeronaúticos. {96) 

En lo que respecta a los riesgos aeronaúticos típicos es_ 

necesario hacer notar que las condiciones generales de la p61! 

za de seguro de casco contienen una larga enumeración de daños 

no cubiertos por el seguro, corno los provenientes de guerra, -

huelgas y otros, wism6s que podrían ser reglamentados con el -

objeto de incrementar la seguridad en la navegaci6n aérea in-

ternacional. 

De lo antes mencionado, cabe advertir que las pólizas de_ 

seguro contra daños a las aeronaves, datan de hace muchos años 

y en ese lapso ha procreado mucho más la técnica aeronaútic~ -

tanto en cuanto a la construcción de aviones como en lo relati 

vo a los equipos auxiliares en tierra y aire. Mismas que nece

sitan ser actualizadas y reformadas, de manera que puedan res

ponder a las exigencias del transporte aéreo actual. 

4.3.3 Seguro de Responsabilidad Civil. 

Este seguro cubre las indemnizaciones que debe pagar el -

exp1otador como consecuencia de sus actividades. 
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Este tipo de seguro cubre los daños que puedan afectar -

la integridad física o salud de los pasajeros y personal aer~ 

na6tico principalmente los provenientes de infortunios de la_ 

navegación. 

Por medio de su p6liza se obliga al transportista a ase

gurar asu personal habitualmente u ocasionalmente aeronavega~ 

te, por los daños que pueda producir en cumplimiento del ser

vicio. 

El seguro cubre al asegurado cuando el infortunio o acci 

dente causan la muerte, invalidez o inhabilitación temporal -

del asegurado: por accidente sufrido por una aeronave; lesio

nes sufridas por el asegurado; por salvamento; aterrizaje foL 

zoso, etc. 

Esta póliza se limita a cubrir las caracteristicas pro-

pias de riesgo aeronaütico o infortunio de la navegaci6n. Sus 

condiciones generales contienen una tabla de indemnizaciones_ 

que cubren la invalidez parcial, fijan la base porcentual y -

el monto total asegurado. 

Cabe decir, que la distinci6n entre los seguros de pers2 

nas y los seguros contra daños se manifiestan consccue~temen

te en el dato de que mientras en estos la prestaci6n del ase

gurador se mide por el daño realmente sufrido, en aquellos la 

prestaci6n del asegurador consiste en una suma de antemano f! 
jada que no se calcula en vista de ningún daño posible. La -

diferencia con los seguros de daños consiste en que el daño -

no afecta a una cosa sino a una pP-rsona. Pero ní el daño es -

el objeto del seguro en aquellos, ni la persona es el objeto_ 

del contrato en el seguro de personas. En ambos casos 1 lo es_ 

el riesgo que se asegura. 

4.3.2 Seguro contra daños a Aeronaves (Seguro de casco), o -

cos~s transportadas. 
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La p6liza responde por los daños ocasionados n pasajeros

º bienes transportados; daños al personal~ dafios provenientcs

de1 abordaje y; daños a terceros en la superficie. 

El asegurador como civilmente responsable, est5 obligado

ª pagar o indemnizar al asegurado por los perjuicios y daños -

ocasionados por las aeronaves en vuelo. 

La p6liza de Seguro Aeronáutico para una empresa paraest~ 

tal, establece en sus condiciones generales como objeto y lími 

tes del seguro que el tipo de póliza que cubre la responsabil~ 

dad del transportador debe contener los siguientes datos: 

l. Tipo, marca y número de matrícula de la aeronave (s) -

comprendidas en la misma. 

2. Nombre y apellido del personal aeronavegante afectado. 

3. Monto de los capitales asegurados por los daños ocasi2 

nadas a terceros en la superficie, cosas y equipajes -

de terceros afectados no transportados, etc-, así como 

los montos correspondientes en cada caso y en base a -

los límites de responsabilidad, establecidos en el con 
venia de Roma de 1952. {97) 

Generalmente las p5lizas de los seguros antes señalados -

exentan al asegurador de toda obligación en los siguientes ca

sos: 

cuando los daños provienen de suicidio o tentativa de sui 
cidio~ a1teraciones psíquicas, mentales o cardiacas no debidas 

a traumatismos; violación de la ley o reglamentos vigentes; 

guerra; insurrección, invasión, asonada, revolución, motín, m.!_ 

litar o gobierno usurpado; uso de la aeronave no habilito.da 

para el vuelo según las normas reglamentarias vigentes, des 

pués de la construcci6n, reparación o modificaci6n: ejercicios 

(97} Rodríguez Jurado, Agustín. 2.P· ci~. pp~ 302 
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de il~robacia, concursos, carreras, apuestas, cte., vuelos noc

turnos siempre y cunndo no se hil'.z'L.l previsto en la póliza.; VUE_ 

los do altur~ inferior a la d0clarada, independientes a la sa

lida y llegada de la aeronave; vuelos i11iciados en condiciones 

aLmGsf~ricas desfavorables; uso de aeronave distinta a la dc-

clarddil en la solicitt1d¡ viajes que se rcaliccr1 sobre mar o 

agu4ls sujt':!tas u marca, a distancia mayor de 5 km. de la costa, 

excepto cuando se trate de hidrovolar1tes o dirigibles; vuelos

cn que la aeronave haya pasado más allfi de los limites de dis

tancia establecidos, excepto en casos de fuerza n1ayor; cuando

el transporte df:' pasajeros o mcrcaderias exceda la carga máxi

ma Gtil establecida para la aeronav0; operaciones a~reas mili

tares; por defectos del material o vicio de construcci6n; cua12 

do el. accidente es provocado intencionalmente por el asegurado 

o culpa del mismo; cu.:.1ndo el acc:idente sea consecuencia de una 

fuerza mayor extraña a los riesgos normales de la aeronavega -

ci6n; cuando los vuelos inicien en condiciones atrnosffiricas 

prohibitivas, la~ cual~s se deLer111lnan por el viento fuerte a

lo largo de la ruta es la escala de destino, o niebla ya seña

ladas; los infortunios ocurridos en los hangares y durante la

carga o descarga de las aeronaves sobre los vehículos de tran~ 

porte de un lugar a otro. {98) 

Las pólizas disponen asimismo que, una vez firmado el co~ 

trato de seguro, el asegurado no debe modificar el mismo, sin

previo aviso al asegurador. Es~as también establecen que si d~ 

rante la vigencia del contrato el asegurado cambia de cargo o

función, aunque fuere temporal y lo ejerciere en distintas co_!2 

dicioncs de la habituales, dejarían de corresponder a las ya -

establecidas en el contrato y, por tal motivo, el contrayente

º asegurado debe avisar de inmediato y por escrito cualquier -

cambio que pueda nar~~. 

En estos casos el seguro quedar~ suspendido hasta el mo -

mento en que el asegurador haya aceptado el nuevo riesgo, a -

(9S)f!!..Rodrí.guez Jurado, Agustín. Op. cit. pp. 303 



no ser que se trate de una disminución del mismo. 

Consideramos lo anterior en virtud de que el asegu!'."Ll-do el!:: 

be conocer lo que declara, y además está advertido de la rcs-

ponsabilidad en que incurrirá en caso de actuar de mala fé, ya 

que ésta se sanciona con la nulidad del contrato de seguro. 

4.4 Seguro de vida individual 

De conformidad con lo expuesto anteriormente, entendemos

por contrato el. acuerdo de dos o mtis persona;; para. crear o 

transferir derechos y obligaciones. 

Se ha discutido siempre acerca de una definición del con

trato de seguro de vida que lo sea verdüderamentc, sin que sc

haya logrado satisfactoriamente, porque se tropieza con ln di

ficultad, hasta ahora no superada, de encontrar una fórmula 

que pueda englobar dentro de un concepto realmente unitario 

los dos tipos irreductibles del seguro contemplados por la ley 

universal y por las leyes de todos los países; el de daños y -

el de vida. 

Joseph Hémard, hizo un estudio de diversas definiciones -

tratando de unificar los dos grandes grupos llegando a concluir 

que "el seguro es una operaci6n por la cual una parte, el ase

gurado, se hace prometer, mediante una remuneración, la prima, 

para él o para un tercero, en caso de realizaci6n de un riesgo 

una prestación por la otra de las pa~tes, el asegurador, quien 

toma a su cargo un conjunto de riesgos y os compensa conforme

ª las leyes de la estadística." (99) 

Esta definición se descompone en dos, la del seg\.\ro de d~ 

ñas y la de personas o mejor dicho, la descripción de los dos

grupos principales. En efecto, la expresión "prestación del 

asegurador" puede usarse ya _para significar resarcimiento de -

(99) l:Jemard, Joseph. 'l'ratado de Scgu_:-.~_:'...: pp. 6-7 
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un daño por parte del asegurador y puede usarse para signif icur 

el pago de una suma de dinero por parte del mismo. 

Según Garrigues, el seguro de vida es un verdadero contra

ta de seguro porque se basa en la existencia de un riesgo - cl

más evidente de todos los riesgos - como es el de la mayor o m~ 

nor duraci6n de la vida humana. La incertidumbre que caracteri

za todo riesgo se refiere no al sí, sino sólo al cuándo; ya que 

se sabe que la vida tiene un fin pero n.o se sabe cuando llegará. 

éste. (100) 

En esta definici6n pode.mas observar la existencia de res -

ponsabilidad para ambas partes contratantes, ya que por una PªE 

te el asegurado se obliga a pagar una prima, y por la otra la -

empresa aseguradora queda obligada al pago de una indemnización 

en un momento dado. 

El seguro de vida es considerado también, como un contrato 

a favor de un tercero o beneficiario. El beneficiario, ~s la 

persona o personas que tienen derecho a recibir la prestaci6n-

del asegurador, en otros términos ha de percibir la utilidad 

del contrato. La figura del beneficiürio tiene especial releva~ 

ciu en los seguros de vida porque es quién tiene el derecho a -

cobrar la suma asegurada; asimismo el beneficiario ocupa una 

posición jurídica singular, porque no es parte del contrato pe

ro adquiere derechos propios, nacidos del contrato mismo. (101) 

En el seguro de vida el asegurado no adquiere para si el -

derecho de la swnu .Asegurada y 1.uego lo transmite al tercero 

beneficiario éste derecho no pasa de la empresa al asegurado 

y de éste al. beneficiario sino que se transmite directamente al. 

último sin transitar por el patrimonio del asegurado. 

(lOO)Cfr.Garrigues, Joaquín. Contrato de Seguro 'l~errest.re. pp.553-54. 
(lOl)Cfr. Del Caño Escudero, Fernando. Derecho Español de Seguros. 

-- pp. 372 
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La muerte del asegurado indica el momento en que el bene

ficiario puede y debe exigir el pago de la suma aseguradr. es t:_i 

pulada en la póliza, ya que la empresa de seguros se obligó en 

el. contrato de seguro de vida a pagarla con la condición, quc

desde luego qued6 suspendida a la realización del evento pre -

visto consistente en la muerte del asegurado; de tal manera, -

que haya pauta para saber cuando el beneficiario puede y debc

exigir que la empresa solvente su obligación en los términos -

estipulados en el contrato de seguro. 

4.5 El seguro aeronaútico en nuestro país. 

En México el seguro está reglamentado por la Ley de Vías

Generales de Comunicaci6n. El art. 127 de esta ley establece -

que "todos los porteadores de las vías generalc~ de comunicñ -

ci6n están obligados a asegurar a sus viajeros". Es decir, 

los transportadores serán responsables de los riesgos que pue

dan sufrir los pasajeros. 

El ar.t. 343 establece las formas en que se debe garanti -

zar el pago de las indemnizaciones, el cual debe hacerse me -

diante la existencia de un contrato de seguro celebrado y, an

te una instituci6n debidamente autorizada, de tal manera que -~ 

cubra la responsabilidad exigida por la Secretaría de Comunic~ 

cienes y Transportes. 

Este artículo al hilblar de una instituci6n debidamente a~ 

torizada, se est§ refiriendo al elemento empresa en el sentido 

de organización técnica y económica que permita compensar los

riesgos o distribuirlos entre todos los asegurados. 

La empresa viene a constituir el contenido de las obliga

ciones del asegurador que está intirnamente ligado con el ries

go, es la forma de asumir este. No puede hacerlo ocasional o -

aisladamente, sino en forma habitual y sistemática, puesto que 

el asegurador debe ser una empresa que se ajuste a lo que exi

ge la Ley General de Instituciones de Seguros para poder cxic-
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tír y furicionar. 

4.5.l Ley sobre el contrnto de seguro 

El contrato de seguro como tal debe llevar, aparte de los 

elementos propios, los requisitos generales de los contratos -

y es por ésta razón que haremos un estudio breve de los eleme~ 

tos del contrato en general. 

Para poder hacer un concepto del contrato es necesario e~ 

tudiar una figura que va íntimamente ligada a él, esto es el -

convenio. 

La ley nos da una noción de uno y de otro, quedando el 

contrato comprendido dentro del convenio, esto es, que todo 

contrato viene a ser un convenio, más no todo convenio es un -
contrato. Entonces, podemos decir que el convenio es el género 

y el contrato es la especie. 

Nuustro C6digo Civil vigente nos da en sus artículos 1792 
y 1793, tanto el concepto de convenio como de contrato. Dicen

asi: 

ARTICULO 1792.- "Convenio es el acuerdo de dos o más personas

para crear, transferir, modificar o extinguir

obligaciones11. 

ARTICULO 1793.- "Los convenios que producen o transfieren las -

obligaciones y derechos tornan el nombre de con

tratos." 

Habiendo ubicado ya el contrato y el convenio podemos dar 
un concepto de ley sobre el contrato de seguro, diciendo que -

son un conjunto de normas qu~ regulan l.a actividad de las em -
presas aseguradoras, creando derechos y obligaciones respccto

de los asegurados o sus beneficiarios. 

En Mexico, nuestra Ley sobre el Contrato de Seguro, prevé 
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que el sistema de descripción del riesgo que se utilizar&, sc

rfi el del cuestionario, expresando en su art. 8 lo siguiente: 

ARTICULO 8.- "El proponente estará obligado a declarar 

por escrito a la empresa aseguradora, de 

acuerdo con el cuestionario relativo, todos

los hechos importantes para la apreciaci6n -

del riesgo que pUedan incluir en las candi -

cienes convenidas, tales como las conozca o

deba conocer en el momento de la celebración 

del contrato 01
• (102) 

Asimismo en los subsecuentes artículos, al referirse al -

caso de que se celebre el seguro por un representante del ase

gurado, deberán declararse todos los hechos que sean o deban -

ser conocidos tanto del representante como del representado 

(art. 9). Así también nos dice que si se contrata el seguro 

por cuenta de otro, se tendrá la misma obligaci6n. (art. 10). 

Por tanto podemos decir, que la ley está de acuerdo en 

que es una obligación del asegurado el describir el riesgo pr~ 

viamente a la celebraci6n del contrato de seguro. 

El sistema de cuestionario formula una serie de preguntas

al proponente. Este último tendrá que contestar cada una de 

las preguntas de la manera como conozca o deba conocer los he

chos materia de las mismas. Las preguntas deberSn formularse -

por escrito, en forma clara, precisa y en lenguaje corriente,

para que el proponente esté en posibilidad de entender qué es

lo que se le pregunta y de esa manera, poder dar una contesta

ción correcta a ello. 

Por otra parte, la Ley de Vías Generales de Cornunicaci6n

establece en su art. 349 las cantidades con que debe indemni -

zarse el perjudicado basándose principalmente en el peso bruto 

de la carga. 

(102) Zamora y Valencia, Miguel Angel.. "Contratos Civiles" 
pp. 28 
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Este caso lo podemos ejemplificar con las cantidades quc

l~eror.1.:h:ico y Mexicana de Aviación utilizan para indemnizar los 

dafios ocasionados a los equipajes. 

Por otra parte, el Decreto publicado en el Diario Oficial 

del 24 de diciembre de 1986 informó que debido al incremento -

del salario minimo a partir del 01 de julio de 1987 de un 23 -

por ciento se establecían las siguientes cantidades, las cuales 

indemnizarán los daños de los equipajes. 

Base salario mínimo diario 

Base indemnizaci6n por Kg 

Indemnización franquicia de 25 ky. 

4500.00 pesos 

6300.00 

J.57500.00 

Cabe observar que, en algunos casos, el valor por el cual 

responde la empresa es muy bajo ya que el valor por cada kilo

de peso bruto de la carga puede llegar a disminuir en gr.andes

cantidades. Este inconveniente lo podemos apreciar en las can

tidades antes mencionadas, mismos que podemos encontrar en las 

leyes y c6digos aéreos y por lo tanto es aconsejable que los -

límites de responsabilidad en los diversos casos se determine

§!Il_!?ase_ a los salariS? . .? mínimos vigentes, índices de precio 

al consumidor, claGsulas valor oro, o cualquier factor que no

experimente variaciones exageradas y refleje con alguna aprox~ 

maci6n los cambios de valor que experimentan los efectos e in

demnizen los daños sufridos por las cosas y personas transpor

tad.di:;;. 



100 

5. ANALISI S CRITICO DEL SZ..~GURO i;.ERON1'\UTICO EN EL AMB11'0 

INTERNACIONAL. 

Dentro de la actividad internacional que dcscn1pcfian ].as 

empresas de segur.os, es necesario hacer énfasis en las for-

rnas asociativas y modalidades específicas de las mism~s. 

La Lloyd's de Londres es una coorporación que no contr~ 

ta directumente seguros ni reaseguros, sino qur:' son sus mie.!!!, 

bros aseguradores ind~viduales ''underwritcrs'' o sindicatos,

que agrupados en la coorporación ofrecen o contratan seguros 

a titulo personal, o seguros individuales por cuenta y rLas

go propio. La Lloyd's es una coorporaci6n que tambi.6n se en

carga de resolver problemas de accidentes aéreos y, aunque -

no asume directamente responsabilidades derivadas d2 la acti 

vidad de sus miembros ni participa obligatoriamente en c.lla, 

en el ámbito físico de su actividad, da seguridad ya gue --

cuenta con asociaciones de protección e indcmnizaci6n qu~ -

son las que se encargan de cubrir una variedad de riesgos t~ 

les corno: responsabilidad por muerte y lesiones corporales -

del personal acronavegante, pasajeros y terceros en supcrfi-

cie; gastos de repatriación de tripulantes;: gastos no recup~ 

rables en los casos de salvamento según las condiciones est~ 

blecidas en la póliza de casco; franquicia o porcentaje no -

cubierto en los supuestos de abordaje; responsabilidad por -

dafios a objetos fijos y flotantes; responsabilidad ccnLrdc-

tuales derivad.:is clt! convenios de remolque;: responsabilidad -

por pérdidas o averías sufridas en la carga transportada; 

gastos de aduana y migraci6n impuestas a la nave, etc. 

Las pólizas admitidas en la Lloyd's, son documentos que 

concentran a un gran número de aseguradores individuct.Jes lo~ 

cuales unidos a los sindicatos, distribuyen en forma propo~ 

cional el monto asegtirado y loz riesgos asumidos. 
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Dichas p6li~as han obtenido la aceptaci6n u11ivcrsal en la 

actividad a6rca, al igual que los formularios para contratos -

de Si1lvamento d~ la Lloy~'s tambi~n llamados''Lloyd's Standart_ 

Form of Salvayc Ac;rec..-ment". 

La inscripción ~1J_ seguro se formol iza mediante el pago -

de unu contribución bftsica, calculada en base al peso bruto -

de la. ü(!t·on<Jve ~' conforme u 1~1.s bases mutual0s de la forma de_ 

seguro. Por ejemplu, .!.:;i una persona tiene dos o más aeronaves_ 

no so le exige que garünticc la responsabilidad correspondien

te u tod<.i.S ellas sino que busta que se constituya un seguro o_ 

sun1a de dinero por ol doble del valor correspondiente a una de 

las a~:ronaves. En eJ supuesto caso que las mismas tengan un P!::, 

so bruto distinto, lus autoridades aeronaúticas serán las que_ 

determinen cual aeronave del conjunto es la que debe tomarse_ 

en cuc:it.::¡ J?üra efectos de c5lculo del monto antes mencionado. 

Las personas que no cumplan con lo antes mencionado según 

lo establece la Loyd's perderá el beneficio de la limitación -

de r<~sponsabilidad debiendo responder por el valor total de -

los dafios causados. 

Los seguros ofrecidos por los sindicatoz incorporados a -

la J.,loyd' s no son afectados en cuanto a la limitación de res-

ponsabilidad ya guc dicha coorporación proporciona seguros de 

responsabilidad hasta por una cantidad considerable. 

Aunque la.s compañías como la Lloyd's no tiene hasta el m.2_ 

mento ninguna preocupación en cuanto a la capacidad del merca

do de seguros, puede darse el caso de que dicha capacidad dis

minuya a causa de los altos costos o aumentos de las primas, -

siendo cada ve~ menos las compafiias que contraten un seguio. -

Por otra parte, el temor de los asegurados es que las conse--

cuencias financieras de un accidente se eleve u cantidades más 

allá de los límites de la imaginación, las cuales generen in-

demnizaciones diffciles de cubrir por las compafiias asegurado-
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ras. El aumento de los riesgos o sucesos dañosos nos muestran 

la situaci6n actual a la que se enfrenta la industria .:icro11aQ 

tica. Imaginemos cuales hubiesen sido las probabilidndes Ctl -

Tenerifc donde inicialmente estaban involucrndi1s dos acron~t-

ves, siendo una de ellas un jumbo. Si. el avión de KLM hubiese 

virado hacia la izquierda en lugar de hacerlo a la dcrc-

cha como sucedi6 al momento de ontrar a la pistil, htlbicra --

chocado contra cinco aeronave,;.; c.:iryudas complt..:L~1mentc, y i:o -

s6lo una. Existen por lo tanto posibilidades cJtastrGficas 

en un solo accidente a6reo. 

En una situación asI, las priman de seguros pag~d0ras -

por todas esas categorías do personas, dificilmentc podrían -

ser cubiertas por las compafiias aseguradoras, involucrando -

por tanto a las lineas a6rcas ducfias de las aeronaves, l.as -

cuales son responsables de los pasajeros o personas que de--

pendan de ellas durante el transporte a5rco. 

En 1985, los accidentes a6rcos se consideraron como una_ 

gran pérdida económica para las compañías ascgur.adora:;;, mis-

mos que cjentplificaremos en snguida: 

S6lo la caída del B-727 de la Japan Airlincs un 1985 al 

poco tiempo de su despegue del aeropuerto de 'I'okio, acarreó -

indemnizaciones por mfis de 200 millones de dólar~~, scgGn las 

estadísticas elaboradas en Suiza (de reaseguros) y difundidas 

a nivel internacional en su boletín de estudios econ6mi------

ces. 1 lOJ·I 

Fleming de Berkeleg dijo: "La solución podrá encontrarse 

canaliz.:indo la responsabilidad hacia el operador de la aeron~ 

ve y limitándola en una cifrd bdstu11tt:.: dlta, d<.! t.a.l iormu qu .. ;. 

los demandantes y sus abog~dc,s no puedan buscar otros posi--

b les responsables expuestos ii la rcnponsabilidad limitada ---

(103) El Financief:_q. "Seguro~>. Cuantiosas pérdidas humanas y -
matei:iilles. 11

• 03 .scptic.. .. :Lr0 de 1985. p~ 16 
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f.H .'.:K~ip¿1lmente en los tribunales americanos". (104) 

l'ounguc ésta es una. idea que no va muy de acuerdo con la_ 

polttica implantada por las lfneas aGrcas, ya que en Gltima -

instancia son ellas las responsables por cualquier dafio o si

niestro ocurrido, existe una fuerte necesidad de implantar -

medidas de seguridad, no s6lo por ln frecuencia con que suce

den los accidontes n~rcos sino por los riesgos que son cada -

vez más difíciles de transferir a las compañías aseguradoras, 

las cuales han sufrido constanten1ente grandes p~rdidas econ6-

micu.s. 

Como lo estudiamos anteriormente, las condiciones gener~ 

les de J.:i póliz.:i de seguros de cosco no cubren un gran número 

de daños, tales como los provenientes de huelgas, guerra, in

surrecci6n ni aquellos que son considerados típicos de la ae

ronavcgnci6n como: vuelos d~ prueba¡ siniestros producidas -

por vienLo fuerte, etc. 

La def icicncia de los seguros nQ s6lo se da a nivel na-

cion&l sino tambi5n internacional. Tan solo el accidente ocu

rrido en lo~ Angeles Califur11iu el 31 de agosto de 1986 entre 

una avioneta y un DC-9 de la línea a~rea Aeromfixico, suscita

ron contro\~ersias entre los Estados, ya que el gasto por los_ 

falleciaos alcanzó hasta una cifra de 75 mil dólares, las 

otras fueron cantidades indemnizatorias hasta cierto punto ri 
diculas, pues por cada una de las azafatas se pretendi6 dar -

la cantidad de $400,000.00 pesos mexicanos, independientemen

te de quién resultara responsable ~l momento de concluir las_ 

~nvestigaciones del accidente. (105) 

(104} Cfr, Kean, Arnold B. X Jornadas Iberoamericanas de Dere 
CFiO Aeronaútico del espacio y de la aviación comercial. 
p. 383 

(105) ~~· 68 muer.tos al chocar en el aire un jet de 
Aeroméxico. 01 de septiembre 1986, p. 1 y 12. 
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Como podemos darnos cuenta, el sistema de seguros no r 1"Js

ponde a la seguridad cada vez mayor del transportü aér;~~, pues 

to que las p6lizas en vigor datan de hace afias, zituaci6n que 

nos muestra las graves imperfecciones sufridas en la pr5-ctica

y por las cuales necesitan ser refor.madas. 

Ante esta situaci6n nos preguntamos: ¿Qu6 pasar!a si las

cantidades a pagar por cada una de las personas fallecidas sc

elevará a cantidades estratosféricas? ¿Llc;varía. a la quiebrn a 

Loa compañías aseguradoras o a las líneas aéreas? 

Al respecto podemos cuestionarnos: por una parte, las ca

t&strofes mayores podrían agotar los recursos del mercado de -

seguros, llevando a la quiebra a las empresas ilsegur:ado:ras. 

Por otra se podría optar por que las primas de seguros ~

cularan en base al riesgo de los daños totales, s6lo que eso -

provocaría el ascenso del costo de las primas_ de sPguro~ lo 

cual repercutiría en la econom!il de las aerolíncus y por lo 

tanto pasaría a perjudicar econ6micamente ,. todos aquellos 

usuarios del transporte aéreo. 

En el accidente ocurrido en los AngcleG,California en 

19B6rno se pudo culpar a los fabricantes de las aeronaves, pe

ro sS: a las autoridades certificadoras de control de tráfico o 

a la aeronave que produjo e~ daño. 

Si los fabricantes hubiesen resultado responsables por 

productos defectuosos, éstos tendrían que someterse al sistema 

de responsabilidad objetiva; en el caso de que la culpa hubie

se sido por parte de la autoridad certificadora o del control

de trd[ico a~rúO o Gel piloto 0 rnmandante de la aeronave deb~ 

rían someterse al sistema de responsabilidad basado en la fal

ta. 

En cuanto al límite de responsabilidad, éste debo de man

tenerse dentro de ciertos márgerJ.~S y de ser posible establecer 
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un sistema que ampJ íc el límite de responsabilidad de una m.:rns:. 

ra u otra, a todos los posibles demandados. 

Hasta lo fecha, no existen bases razonables para restrin

gir el lfmite de responsabilir1-t1d de la empresa aérea como prin

cipal responsable, yc:t que las indemnizaciones pueden ser tan -

altas que impongun uncl curga imposible de_ cubrir por las aero

líneas, quienr~s en últimi.I. instancia son las responsables de -

los daños y las que sufren las conBecuencia5 de los mismos al_ 

no haber m5s de111ar1d~ del servicio. 

Al respecto consideramos nece~~ria la existencia de ~

na rec1lamcntac..:lo1í que rija la responsabi1idud de los fabrican

tes, de las autoridades certificadoras, de las autoridades del 

control de tráfico aéreo y, de la aeronave contra la que se -

chocn en cJ supuesto caso que huya colisión, ya que hasta la -

fecha, permanecen sin reglnmentaci6n internacionu1 y en dado -

caso podrían establecerse sumas indcmnizatorius razonables 

acordes a la disposición económica y comerciai de las empresas 

aéreas, encontrando así, el equilibrio entre ias cantidades 

máximas y mínimas con l .. 1s cuales se debe indemnizar a ·1as víc

timas. 

En el ámbito internacional, podemos decir, que_rcc.i.ente-

mente, la Asociución InternacionaJ_ de Transporte Aéreo (IATA}_ 

la Organizaci6n de la Aviación Civil Internacional (OACI) , y -

la Comisión Latinoamericana de Aviación Civil (CL.ACJ, han ins

tado a los Estados como México, que hasta la fecha no han ra 

tificado los Protocolos de Montrea1, a hacerlo, esto con ~1 -

oJ:?jeto de deten0r el .:u. .. m~nto o costo incontrolable de las pri

mas impuestas por las compañí~s de seguros a ias empresas Qe -

transporte aéreo internacional, para proteger1as de los posi-

bles accidentes aéreos que pudieran sufrir. 

A continuación veremos un cuadro, donde podemos observar_ 

el número de accidentes aéreos ocurridos en eL año de 1985, -

con el objeto de dar a conocer el pcli9ro real e: inminente que 
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la industria aeronaútica internacional presenta. 

FECHA 

1.1 

18.1 

19.l 

21.1 

l. 2 

7.2 

7.2 

LUGAR 

La Paz/Bolivia_ 

Jainan,Shandong 

RP de China. 

La Habana/Cuba 

Reno,Nevada/EUA. 

Minsk/UHSS 

Milán/Italia 

Calcuta/India 

19.2 Bilbao/España 

SINISTRO 

Ca!da de un -

B-727 de la --

Eastern idr---

1 ines. 

Caída de 

AN-24 de la 

CAAC. 
Caída de 

IL-18 de la -
Cul.>ana.. 
Cnída de 

Lockhced E lec-

tr.::. 188 de la -
Galaxy Airli--

Caída de un -

TU-134 de la -

Acroflot. 
Caída de un -

Chal lenger 

CL 601 de la -

TAG l\viation. 
Aterrizaje ac
cidentado de -

un B-737 de 1.a 

Indüm li..irLi--

nas. 

Caída de un -

B-727 en su -
aproximación a 

t.i1!rra. 

VIC'rIMAS E IMPOH 
TE DE LOS DAílOS
EN MON. ORIGINAL 

30 muertos, 20.5 

mill dól. en Ca~ 

co, 6 milJ. en RC. 

36 muertos. 

40 muertos 

67 muertos, 2.2_ 

mill dól. en Ca~ 

co, 60 mill d61-

cn RC. 

80 muertos. 

13. mi.!l dól en_ 

Casco. 

7 mill. d61. en 

Casco. 

148 muertos, 9_ 

mill. d61. Cas

co,12 m.i.1-1 dól. 

en RC. 



FECll/\ 

19.2 

22.2 

16.3 

30.3 

15.4 

28.4 

3.5 

14.5 

LUGAH 

Sa11 Francisco -

Californio./ EUl\. 

·rimbuktu/Nall 

Roissy/Francia 

Perpignan/Fra!}_ 

c:ia. 

Tai Muang/'l'al

landia. 

Amarillo, Te-
xas/EUA 

Snilow, Ucra-

nia/URSS. 

Este del Cana

dá. 
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SINIESTRO VICTIMAS E IMPORTE DE 
LOS DA~OS EN MON. ORI 
GINAL. -

Aterrizaje forz2 7.6 mill d61. en Cas

accidcntado - co. 

de un B-747 de -

la. China Airli--

Caída de SO muertos, 3 mil.l de 

AN-24 de la Air- d61 .. caso, 2 mill-

muli. dól. en RC .. 

Incendio (si--- 61 mill .. d61 .. en Cas-

niestro total)- co 

de un B-747 de 

la UTA. 
Aterrizaje acc_i 

dentado de un -

ldrbus A 300 B_ 

de la Air Inter. 

70 mill. Frf .. (9.3) -

en Casco .. 

Caída de un B-737 9 muertos, 185 mill -

de la 'rhai Air-- (6 .. 9) en Casco, 4.4 -

ways. 

Aterrizaje acc_!. 

dentado de 

B-737 de la 

South J'..ir1ines. 
Caída de un 

TU-134 de la --

Acroflot. 

mill. baths (0.2) en -

RC. 

5.9 mill. d61. en Ca~ 

70 muertos .. 

Caída de un F-20 1 muerto, 30 mil1 

de la Northrop_ d61. en Casco. 

Carpe un vuelo_ 

de pruebas .. 



FECHA 

12.6 

23.6 

27.6 

24.7 

2.8 

12.8 

22.e 

J~UGAH 

Beirut/Libano 

Costa de Irlanda 

San Juan/Puerto_ 

Rico. 

Leticia/Colombia 

Dallas, Texas-

E.U.A. 

Minami Saku/Ja

p6n. 

!1zi.nchcctcr/Cr.:i.r. 

Bretaña. 

SINIESTRO 

Secuestro y v2 

!adura de un -

D-727 de la 

Air Jor.danian_ 

Airlines. 

Ca:í.da de un B-

747 de la Air 

India al mar. 

Accidento de -

un nc-10 de la 

American Airli,. 

nes. 

Ca:í.da de 

OC-6 de la 

SATENA 

Caída de 

Lockh~ed L-1011 

Tristar ~e la -

Delta Airlines. 

Caída de un --

B- 74 7 de la Ja-

VICTIMAS E IMPOR1'E !JE 
LOS DAfiOS EN MONEO/, 
ORIGINAL 

15 mill. dól. en C~s-

329 muertos, 100 mill 

de dól. en Casco, 33_ 

mill. dól. RC. 

15 mill. de d61. en -

Casco. 

81 Muertos 

132 muertos, 24.7 mill 

dól. en c~sco, 10~ ---

mill dól. RC. 

520 muert0s, 35 mill. 

dól. en Casco, 178 

pan Airlines al mill. dól. en RC. 

poco tiempo de_ 

despegar. 

InccnC..io de ur:_ 51 rnu~rtos, 1~ mill.-

B-737 de la Brl d6l. en Casco, 10 

tis airtours -- mill. d61. en RC. 

tras interrup--

ci6n del despe-

gue .. 



FECHA 

4.9 

6.9 

23.9 

24.11 

2.12 

12.2 

I,UGAR SINIESTRO 

Kandnt1ar/Afganistan Catda de un AN-

24 de la Ba.hk-

tar /\fghan Air

lincs. 

Milwaukcc, Wiscon-

sin./EUA 

Shenandoah, Virgi

nia/EUA. 

Vallct.ta/Malta 

Río de Janciro 

Brasil. 

Grander, Terra

nova/Canada. 

Caída de un ---

DC-9 de la Wicl-

west Express 

Airlines. 
Caída de 

Becch de la 

Piedmont Airli-

nes. 
Secuestro de un 

B-737 ele la 

Egypt Air, toma 

por asalto e i.!!. 

cendio. 
Dc::;pegue Acci-

dcntado (sinieE, 

tro total} de -

un B-747 de la_ 

Air France. 

Caída de un 

DC-8 de la 

109 

VICTIMAS E IMPORTE DE 
LOS DA~OS EN MONEDA 
ORTGINAL. 

52 muertos. 

31 muertos, 3 mill. -

dól. en Casco, 15 

mill d61. en RC. 

14 muertos, 0.6 mill. 

d61. en Casco, 7.7 

mill. d51. en RC. 

60 muertos, 6.3 mill. 

dél. en RC. 

84.2 mill. d61. en -

Casco. 

258 muertos, 5 mill. 

d61. en Casco, 150 -

Arrow Air al p~ mill. d61. en RC. 

co tiempo de --

despegar. 

(106) 

( 10 6) Rccopilaci6n de accidentes de aviación. El Financiero. México 
1985. p. 16. 
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Como podemos observar en los cuadros, el año de 198 5 fur~ 

considerado uno de los más críticos para la avinción comcr--

cial a nivel internacional, ya que el número de accidentos r5=.. 

gistrados arrojaron saldos desfavorables, indudablerrente ncga-· 

tivos para las empresas aseguradoras y líneas a&rcas dedica-

das al transporte aéreo nacional e internacional. 

En primer t6rmino, podemos destacar que en los accidentes 

aéreos la responsabilidad se hace rccocr en lu persona o com

pañía aérea que origina el daño. Además, por ser la aviación 

una actividad compleja técnicamente, sería inadecuado exigir_ 

de los particulares perjudicados, probar la culpu de un trip~ 

lante, acreditar la existencia de condiciones mctereol6gicas_ 

que revistan peligro o probar la culpabilidad de los órganos_ 

de control y ayuda a la navegaci6n aérea. 

Por otra parte, las normas actualmente existentes, pare

cen legislar de manera incompleta, por tul motivo considera-

mas iudispensable que se legisle de tcJ.l forma que se tome en_ 

consideraci6n la necesidad que tienen los Estados en consti-

tuir un orden jurídico que haga frente a la justicia de repa-

1:ar íntegramente a un particular el perjuic.io que pueda deri

varse del transporte aéreo, con el objeto de impulsar el nor

mal desarrollo de la aviación en el ámbito internacional. 
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e o N e L u s I o N E s 

En cuanto al planteamiento general del tr~bajo, consid~ 

ramos convenicr1te prcs0nt~r las conclusiones en el mismo or

den que se efcctu6 el estudio. 

En el transporte a6r00, la persona o personas que cau-

scn el dafio o perjuicio, están obligados a repararlo. La re

paraci6n del dafio consistirá en volver las cosas al estado -

que guardaban antes de que se produjese el mismo y de no ser 

posible, indemnizarlo mediante el pago. Por no haber razón -

fundada para la actual exclusión sobre responsabilidad que -

hacen los Códigos al respecto, creemos que estos dcbe.n ser -

reforzados para guc la reparación del daño se amplíe a los -

casos de incumplimiento y riesgo creado. 

La dcflcicnci~ del servicio por parte de las principa -

les líneas aéreas; la falta de responsabilidad de los conduE. 

tores; el crecimiento del tráfico aéreo; e1 volumen, rapidez 

y perfeccionamiento técnico de las nuevas aeronaves, puedcn

ser la causa de múltiples accidentes aéreos y,por consiguie~ 

te, del empeoramiento de las reJacioncs existentes entre los 

diversos Estados. Son leyes que requieren de la elaboraci6n

de nuevas norm.:i.s que regulen la avinci6n como medio de tran~ 

porte internacional, garanticen el desplazamiento de persa -

nas y mercancías en forma rápida y segura y dan solución ~ -

un gran número de problemas tales como la inadecuada aplica

ción de normas que regulan la indemnización por daños y per

juicios ocnsionados, la insuficiencia para poder determinar

sobrc quién debe pesar la responsabilidad definitiva, y 1o~

l!Mit~s rn~~ln10ti de responsabilidad y/o causales que libercn

de la misma a los causantes de los daños y perjuicios antes

mencionados. 

Los límites de responsabilidad del porteador, establee:!:. 

dos en el Convenio de V~rsovia de 1929~ ya han sido modific~ 



dos en varias ocasiones debido a las presiones ejercidas por 

algunos Estados que lo han ratific~do. Mismo que no hu sido_ 

reformado satisfactor.iamcnte, pese a lo cual aún sigue regu

lando el transporte aéreo a nivel internacional. 

En cuanto a la navegación aúrca privada, las acrolineas 

a través d2l acuerdo de Montrcal de 1966 han 109-i_-ado uumc¡¡-

tar, pero no determinar, los límites mdximos de rcsponsabili 

dad. Eso no quiere decir que su servicio sea eficiente ya -

que en muchas ocasiones deja en indefensión completa a las -

víctimas h.:i.ci(!t1d0 neccsc.tr.io recurrir~ las leyisl.aciones in

ternas las cuales optan por diversos sistemas de responsabi

lidad y, además, permanecen atrasados ante el progreso técn_h 

co de la aviación. 

El protocolo de La Haya da 1955, aunque modificó el Coa 

venia de Varsovia ele 1929, continúa fiel a la teoría de la -

culpa con las n1ism~s causales de exoneración, s6lo que su -

tempruna celebrüción nos muestra la necesidad de E.1~~ficar -

la legislació~ que rige el transporte aéreo nacional e inte_;: 

nacional adecuándolo a las necesidades que enfrenta en la ªE 

tualidad dicha actividad. 

La navegación aérea comercial, la CITEJA y el Comité J~ 

rídico de la OACI han tratado de limitar la responsabilidad_ 

del porteador a nivel internacional, sólo que la existencia_ 

de múltiples convenios y protocolos, y su inequilibrado gr~ 

do de ratificación, han puesto en peligro la unificaci6n de_ 

las reglas relativas al transporte a6reo internacional. Ade

mS.s, el gr.:in :i.úmcro de casos de rcspunsaLilidad manejados dif_:h 

culta a las leyes nacionales delos Estados la correcta aplic~ 

ci6n de las normas haciendo intolerable la situación oara -

los pasajeros o usuarios, por ln falta de seguridad jurfdica 

que se les otorga. 

En lo que a M§xico ~espec .. il, podemos decir, que este -

país está restringido por ~arm:•s t~c~icas y jurídicas regla-
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nacional, a nivel ir:tcri:;1cio::al, por Ja Cor1vcnci6n d0 Varso-

via qu~ data da 192~. ~or st1 veci11dnd gcogr~ficn y sus mtllLi

plc~~ relaciones con otros {J.:.1.íscs, SQ ve c•n L--J necesidad de -

buscar una mayor u~1ifor~1id~~ l~gislntivil y que, adcm5s, riJan 

la navcg~ci6n inter11u~ion~l si:1 oG~Ld~uJizar su desarro1lo. -

Es decir, ~!Gxico, por su car~ctt~~ ecnnómico, político y so--

ciaJ., necesita de UJl r;j . .StCl''.1.<l cr1ciente ~~--tran~9 _ _E"_t:_s_ aérL-:..'? -

que cumpla con lo~ inte?·escs da las divc1·sas 11acioncs y que -

mantenga firme el eficaz int~rcamhio de las relaciones inter

nacionales. 

En el ámbito ccon6mico, politjco, jurídico y t~cnicn se 

intenta unifica1· las normas jurídicas relativas a la respons~ 

bilidad por dafios a pasajeros, mercanc!as, a terceros en la -

superficie, a l.os provenientes d0 abordaje o co1.isiones 

a5reas, y~ la actuación de los controladores de tr5fico -

a€roo, ya que la mayoría de las naciones, ante 6sta situación, 

imponen sus propi.:1s normas ucordr; .. 1 los intereses de su!; go-

bi~rnos, compafiias aseguradoras, lineas a6reas y oLros ~ecto

r~s lnL~ruHctdos eri el trSnsito afrco internacional. 

En cuanto a la raspo11sabilidad por dafios causados a ter

ceros en la superficie, los Convenios de Roma de 1933 y 19S2_ 

tienen araves itnoerfecciones, ya que dejan sin reglamentar t2 

do tipo de daños causados en la superficie por ucrona·1cs mili 

tares, de aduanas. de policía, etr.. A~0m~s d~j~ e~ un~ ~i~u~ 

ción desventajosa. u los pei:-judicados por falta de un - -



acuerdo contructual entre éstos, y al opt:·r..:i.dor al rr.or.ir~::oto de: -

indemnizar los daños. 

La mayoría de los .:i.ccidunLes requier1:n de les octo::: d.o.• -

bGsqueda y, por lo tanto, de la intervenci6r1 da autoridades -

competentes, las cuales valen µor la se;uridad de lo~ µasaJe

ros y del personal acron.:.ivegunt"-', súlu qtu: el tGrmLno "autorJ. 

dad compctc~nll!", por ~;u csµucic,1 cond1cié.n juri<iicu, 12.._t"S-!YQ.t;=_~!._ 

confusión en los diversos país.t:.b, pues un;1 autoridad cornpet-.:~ 

te puede ser el mismo comundantr,' de la acronc1v0, el propieta

rio, el funcionario de los s~rvicios of iciíil.r!S ele ~yuda a lil_ 

aeronavcgaci6n, cte. Por tal motivo consi<l1~rnm0s n0cr•sario -

unifica~~E_~_c:!2:_y_'72.::~~~-critPrio~ al r.t'~r,.,r'c~'J, p.:ir,:i C"-'J Lur su -
erróneü aplicaci6n. 

Entre los üoc..:umcntos que rcgL:1rnE-ntan la asistencia de -

las aeronaves tenemos Ja Convención d(! B?·uselas de 193& y la_ 

Convención de' Chicag0 dc> 1951. E:; L> prjnH..:'J:¿t n~_~dado -

una interprntación uní forme al tPrm.i.nc1 dr_• asi stcncL.i, dt!jando 

a las legi~>lacion~~s nacionales de cadd p2.fs qtH: impongan en -

primera inst~11ci~ lns sarici~rie~ per10lcs segG11 lil interpreta-

ci6n de la mism~. Lil segunda, aunque conticr1ci norm~s de Dere

cho Público, ~ntempli1 cuestion'~~_; de Oc-!'.'echc., Pri·.•.Jd() que; -

son las qua en detor1ninado momento originaron ld asistencia. 

Como ol s~lvamento preveo las consecuencias de un sinie~ 

tro ya ocurrido, requiere de la indeffinizaci6n de Jos da~os -

ocasionados~ Además, debe reducir (a.justar en forma p:coporciQ 

nal) la cantidad a pügar, la cuul se basa en el criterio adoE 

En el ámbito internacional, la asistencia y salvamento -

de aeronaves matriculadas en diferentes países dehcn quedar -

adheridas a las disposiciones p~cta~~s por el cst~1tuto inter

nacional (Convcn~i6n de Brusela2 ~· Chicago) s6lo auc Gstas de 



115 

aduonu.s y de policía. Adcm.J.s, data de hace años y, por tal m~ 

tivo, requieren de nuevas reformas que actualicen su función. 

Las convenciones multililterales se crearon con el objeto 

de unificar las reglas relativas a la responsabilidad emanada 

del contrato de transporte aéreo y de la responsabilidad que_ 

deriva de las empresas a6reas en caBo de muerte, lesiones a -

pasajeros, d~~os ~· d~strucci611 dol equipaJ0 o cargn a~re<l. 

A posar de que cont3wos cor1 una gran cxistcricia de ins-

trumentos juridico6 que regulan la responsabilidad en el 

transporte (convenios y protocolos) 6stos siguen sufriendo -

imperfccclones provocando desacuerdo en los diversos puntos -

de vista e ideales de cada nación, el cual se enfatiza más, -

al momento de ponerlos en práctica. 

Lo~-. protocolos ele" Monti-..-.ul, •.>n sn formri artn<'l1, r~gu]an_ 

Gnicamcnte a la responsabilidad de las empresas aéreas inter

nacionales que prestan servicios de y hacia Estados Unidos, -

dejando sin reglamentación la posición legal de todos los que 

pudieran en un momento dado ser responsables por las conse--

cuenclas derivadas de un accidente aéreo. 

Los protocolos de Montrenl, en la mayoria de los casos,

presentan problemas al mo1nento de sustituir el franco francfis 

ponc..::aírc por los llamados Derechos Especiales de Giro, ya que 

las fluctuaciones del metal oro y de la moda concreta o ficti 

cia son frecuentes1 motivo por el.cual dichos protocolos no -

han recibido las ratificaciones estatales necesarias para po

der entrar en vigor~ 

Hasta la fecha, no existen convenios ni clfiusulas dentro 

del Derecho Aéreo Intcrn~cion~l, que limiten la responsabili

dad de .los fabricantes de las aeronaves, ni del control de -

tráfico aéreo, quedando éstas, por razones constitucionales -

cerradas a la acci6n legal en los tribunales nacionales. Aun_ 

cuando la limitaCión de responsabilidad en los convenios in--
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tcrnncionalco y leyes acronafiticRs i11ter11as su diur~ en for

ma aislada o en conjunto con otros paises, daria lugG= al d~ 

torioro de las relaciones internacionales y~ qu~ los intere
ses disparejos de las líneas a6r0as, y el crecjmic~to econó

mico y politice de cada país hacen dificil ncgoci~r sus derg 

chas reciprocas, provocando diferencias entre la actividnd -

aeronafitica en general y el transporte a6rno en particulnr. 

l\nte esta situución, se da l¿¡ IV!Cesidud de c~;lablr:ccr -

un orden internacional rcgldnicntc la responsabilidad en el -

transporte aéreo. Dicho orden podria contar con una ley uni

forme o normas que regulen la responsabilidad de las empre -

sas a nivel intcrn~cional, evitando así 1 que los Estados op

ten por legislaciones internas o sistemas de resp,onsabilidad 

basados en los intereses de los gobiernos o entidades de de

pendencia estatal, los cuales en la mayor1a de los casos ~ 

manecen atrasados frente a las t!Xiqencias que presenta el 

progreso de la aviaci6tl. 

Las compañías aseguradoras deben atender a las neccsid~

des del transporte aéreo, regulando la responsabilidad del -

porteador, otorgando ayuda y subsidio a las lí:neLl.S que se <l~ 

dican al transporte a~reo en los paises de su bandera y en -

el extranjero. Sólo que la falta de experiencia por parte de 

las mismas, dificulta en la mayoría de los casos la laCor 

aseguradora, provocando desequilibrio en las prim~s al mame!!. 

to de medir el ric~go. 

Por el contrato de seguro de vidar la empresa ascgurad..2. 

ra se obliga, medinntc una primü, a pagar una suma de dinero 

(indemnizaci6n) , al verificarse la eventualidad prevista en

el contrato. 

Cuando existiendo un contrato de seguro de viaa indivi

dual fallece el .::ir.:cgur~:.do y l¿¡_ C'OMpaii.\A d(! seguros descubrc

con posterioridad que -:;::~ stieron omision·::s, falsas o ine>:ac

tas declaraciones .:_~,..,_ .=;u r;icirtc qn·~ v.:..r.iaron su consentimiento 
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sCJn pueda l1ücer valer frente a los beneficiarios la nulidad 

de ese contrato. 

El seguro acronaGtico en el sector económico permite la 

reparación inmediata de los d<lños, pero no mide la magnitud_ 

del accidente al momento de distribuir los perjuicios, oca-

sionando en muchos casos la ruinil de la empresa. 

En el sector jurídico o político, se trata de encontrar 

el equilibrio de intereses entre los Estados, pero hasta la_ 

fecha no se han podido unificar criterios sobre el monto a -

pagar, por los daños ocasionados, provocando inconformidad -

y deterioro de las relaciones existentes entre los diversos_ 

países. 

En los límites de responzabilidad ya establecidos, no -

existen bases razonables para poder determinar las sumas má

ximas o cantidades a indemnizar por parte de las asegurado-

ras y por consiguiente en difícil restringir el límite de -

responsabilidad que las compañías aéreas deben cubrir como -

principales sujetos demandados, pues las cantidades por da-

ños pur!dcn ser tan altas, que impongan una cargil. imposible -

de cubrir. Siendo las empresas aéreas quienes en última ins

tancia, sufren el deterioro al. no haber mayor demanda por -

parte de los usuarios. 

Hay compañías aseguradoras que no tienen preocupación -

sobre la capacidad del mercado de seguro, pero las posibili

dades catastróficas pueden llegar a ser incontrolables, lle

gando a ser el costo de los seguros insostenible para ague-

llas compañías aéreas que contratan un seguro, y por lo tan

to, pueden llevar a la quiebra a las compañías aseguradoras_ 

al no haber m&s demanda. 

A pesar de que las ~óliz4s de ~ste tipo de companias 

concentran un gran número de aseguradores individua~es y di~ 

tribuye:i en forma proporcional el monto asegurado y riesgo -
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del personal aeronavcgantc, pasajeros y terceros en la super

ficie, dejan sin reglamentar todos aquellos casos donde los -

daños provienen de suicidio o tentativa de suicio, actos de -

carácter militar, guerra insurrección, invasión, rcvoluci6n,

riña, actos dclictuosos o mal intencionados y vuelos que ini

cien en condiciones atmosféricas desfuvorablcs. 

Las pólizas actualmente en vigor, datan de hace afies y -

por lo tanto necesitan ser rcformadu.s ya que sufren imperfec

ciones al momento de ponerlas en prfictic~. 

En el 5mbito internacional, la~ compafiias, como la - - -

Lloyd's, no admiten ninguna responsabilidad derivada de la ªE 

tividad de sus miembros. En cambio estas compañias no son - -

afectadas en cuanto a la limitación de responsabilidad del -

transportador, segGn lo establece el Convenio de Varsovia de_ 

1929. 

En México, como en muchos otros países, las leyes y códi 

gos internos carecen de una adecuada reglamcntaci6n específ i

~ en cuestión de seguros aeronaúticos lo cual nos debe hacer 

reflexionar que es necesario replantear y ajustar el orden j}:!_ 

rídico sobre el particular, haciendo las modificaciones que -

el derecl10 llumanilario cxig~ para alcanzar ln justici~ y la -

equidad en la reglamentación de los accidentes aéreos. 

Finalmente, cabe advertir, quu el tema de responsabili-

dad no se agota con el estudio de los casos antes mencionados. 

Es decir, con el análisis crítico de las normas existentes en 

esta materia, se intenta encontrar alternütivas de solución a 

los principales problemas de responsabilidad civil aeronaúti

ca y buscar normas de coluborD.ción e integración aérea unif i

cando criterios a nivel nacional e internaci6nal, evitando -

así la duplicidad de esfuerzo:: y Ja errónea aplicación de las 

normas existcnten. 
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