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I NTRODUCCION

La aeronave, como medio de transporte,

ne s6lo ha contri
baido al desarrelle econdmico,

politico y social de los diver
sos paises, sino ha estrechado sensiblemente las
internacionales en el planoc mundial.

relaciones -

A pesar del perfeccionamiento de las aeronaves y de los_
medios que en superficie velan por la seguridad adrea existen
algunos inconvenientes (el crecimiento del trafico,

el mayor
volmen de las nuevas aeronaves,

la rapidez con gque las mis—-—

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

accidentes a&éreos e, incluso, llegan a detericrar las buenas__
relaciones internacionales existentes entre los diversos pali-
ses.

Un accldente aéreo pucde producir pé€rdidas no cuantifica
bles por el elevado nimero de personas y mexcancias transporta
das (las cuales pueden salir afectadas)y, en algunas ocasio—-
nes, producir dailos a terceros en la superficie.

Las situaciones antes mencionadas requieren de la elabo-
racidn de nuevas normas gue regulen la aviacibn v,
lucionen una serie de problemas,

ademés, S0
tales como: la insuficiencia
al tratar de determinar qui@&nes son los reséonsables de los -
dafios y perjuicios por los cuales deben responder los portea-

dores u operaderes aéreos, optando por los sistemas de respon

sabilidad, basados o n6 en la culpa de aquéllos; y la necesi-
dad de establecer nuevos limites miximos de responsabilidad y
causales de exoneracidn que permitan liberar de la misma a ~-
quienes causen dafios y perjuicios.

Como hemos visto, la aviacidn constituye un instrumento_

importante en el desarrollo econdmico, pelitico y social de - -

los Estados al facilitar el desplazamiento répido de las per—
sonas,

carga y correo a nivel nacional e internacional: ade~-



mis, es una actividad que se desenvuelve dentro de un maveo
multilateral, el cual comprende aspectos juridicos, econdmi
cos, y técnicos.

En el &mbito jurfidico surgen una serie de organizacio-
nes ¥y convenios internacionales con el objete de regular 1la
actividad aeronafitica. La OACI (Organizacién de la Aviacidn
Civil Internacional), gque tiene por objeto unificar las nor
mas internacionales de la aviacidn comercial y elaborar con
venios internacionales, los cuales uniformen las cendicio =~
nes del contrato de transporte a&reo internacional y regu -
len la responsabilidad del transportador aéreo, Y la Asocia
cibn Internacional de Transporte A&reo "IATA", como asocia-
cifn privada, ha tratado de velar por la seguridad, efica -
cia y rendimiento del transporte aéreo, salvaguardande los -
inté}éses de los pasajeros y transportadores. Ademds, ha =
contribuido para gue exista mayor cooperacién entre las 1i-

neas gue cuentan con servicios internacionales.

Pero no obstante los ejemplos anteriores, si analizamos
el aspecto econdmico a nivel internacional, es necesario -~
buscar nuevas normas de colabroacidn e integqracién aérea =

para optimizar los recursos existentes y evitar la multipli
cidad de pequefias compafifas; tratar de equilibrar la capaci
dad ofrecida en relacidén con la demanda de transporte aéreo
y reducir los costos de operacidn hasta donde sea posible.-
Todo ello, con ¢l objeto de lograr un desarrcllo armonioso-
de la aviacifén a nivel nacional e internacional.

En el 8mbito tfcnico, 1los Estados han hecho esfuerzos-—
por tratar de unificar su legislacién interna, para poder -
brindar una mayor seguridad en éste campo.

Con el presente trabajo se intenta dar una visién gene



ral de las normas existentes en materia de responsabilidad-
aeronfiutica internacional, para poder hacer un estudio cri-
tico y comparado de las mismas, visualizando la convenien -
cia e inconveniencia de la intervencidn de las legislacio -
nes internas o gobiernos de los Estadeos, en el transporte -

aéreo internacional.

En el primer capitulo hablaremos de la Responsabilidad
Internacional, haciendo un estudio de los elementos que han
servido de base para la instrumentacién de las normas ac --
tualmente en vigor, con el objeto de aplicarlos al estudio-
de la responsabilidad en el &mbito de la actividad aeronal-
tica.

Pel mismo modo daremos a conocer la importancia de las
relaciones internacionales en lo que respcecta a la responsz
bilidad por accidentes de aviacién y la gran relevancia de-
ésta dentro del Derecho Aeronfiutico y Derecho Internacicnal
Pdblico y Privado.

La Responsabilidad A&rea Internaciconal la tratamos en-
el segundo capitulo dando a conocer su concepto, clasifica-
cibn, principios, normas de aplicacidn en el transporte -
adéreo y, principalmente las necesidades de la aviacidn en -
relacidn a los viajes hechos por las empresas adreas asi =
como la gran demanda a la gue se enfrenta este tipo de ejer
cicio, haciendo inevitable la confroantacidén de la empresa -
aérea respecto a los problemas gue se puedan presentar en -

un accidente aéreo.

En este capitulo abordaremos tambi&n las normas vigen-
tes de la Convencidn de Bruselas de 1938,de Roma de 1933 y de
Roma de 1952 sobre la responsabilidad que emana de los dafios y~h
perjuicios causados a personas o propiedades de terceros en la



superficie.

Y

En este mismo capitulo intentaremos dar alternativas de_

solucién a los problemas
cesario hacer un estudio
gislacidén a&rea nacional
cen el desplazamiento de

de responsabilidad, considerando no-
de los elementos aplicables a la le-
e internacional, los cuales garanti-

pasaje y carga en forma regular, pre

cisa, rdpida y segura. Es decir, no se trata nicamente de re

visar conceptos sino de conoecer los hechos, condiciones y cir

cunstancias derivadas de la utilizacidn de la aeronave, mismas

que ayuden a evitar miltiples errores manifestados en la apli

cacibn de normas individuales provocando asi confusiones y --—
problemas entre los Estados, deteriorando las relaciones in--
ternacionales las cuales se han estrechado sensiblemente en -
el plano mundial.

En el tercer capitulo, haremos referencia a los Conve~--
nios Multilaterales sobre Responsabkilidad Aeronafitica, desta=-
cando su importancia en la legislacibn afrea internacional. -
En &ste sentido haremos énfasis a la reconocida penetracidén -
que tiene la Convencidén de Varsovia de 1929, la cual se refie
re a la unificacifn de ciertas reglas relativas al transporte
aéreo internacional.

Por su importancia en &ste 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 1875 celebrados por un conjunto de companias a&éreas --
gue tienen como punto de partida, escala o destino, Estados -
Unidos de América.

También, —-intentaremos probar que los convenios y =
acuerdos que rigen actualmente el transporte aéfreo lo_
hacen de manera c¢ontradicto:ia ¢ incompleta, exis-~ - -
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tiends divergencia en la aplicacién de leyes en el plano ine-—
ternacional y dendae las legislaciones internas o nacionales -
optan en varias ocasiones por sistemas de responsabilidad que
permanccen atrasados frente a las exigencias que presenta ac-

tualmente la aeronalitica.

Fl scguro aeronaiitico lo tratamos en el cuarto capitulo,
destacando la participacidn de las compaffias aseguradoras y -
las funciones descmpenadas por las mismas en ¢l dado caso de_
existir pérdida parcial o total de los bienes asegurados.

Asimismo, mencionaremos la impertancia del seguro en ma-
teria aeronafitica, dando a conocer el papel que juega el con--

trato de scguro gue cubre el riesgo de la aeronavegacidn.

Finalmente, haremos un andlisis critico del seguro acro-—
nafitico en el dmbite internacional, con el objeto de profundi-
zar en los problemas gue atahen a la aviacifén y poder tomar -
medidas correctivas las cuales permitan la correcta aplica-~-

cidén de las normas en los accidentes a&reos.

E) temp de accidentes afreos es en términos generales ~-—
muy amplio, complicado, no suficientemente maduro, donde el -
aspecto de responsabilidad tiene diferentes proyecciones y --
ademds, reviste aspectos novedosos e interesantes sujetos a -
la exploracidn, los cuales intentaremes estudiar minuciosamen
te con el objeto de poder contribuir a la unificacidn y per--
feccionamiento de la legislacidn aplicable en el &mbito inter

nacional.



1. RESPONSABILIDAD INTERNACIONAL

1.1 Concepto e Importancia de la Responsabilidad e¢n el De-

recho Internacional.

Max Sorensen define la responsabilidad internacional co-
mo "la obligacidn gque se¢ deriva de la violacidén o incumpli---=
miento del deber internacional". (1)

El mismo autor afirma que los elementos escnciales para_
el establecimiento de la responsabilidad internacional pueden
resumirse de la siguiente manera:

® 1) Existencia de un acto u omisidn que viola la obliga
¢idn establecida por una regla de derecho internacional vi--
gente entre el Estado responsable del acto u omisidn y el Es-
tado perjudicado por dicho acto u omisidn".

" 2} E1 acto ilicite debe ser imputable al Estado como —
persona juridica®.

" 3) Debe haberse producido un perjuicio o un dafio como_
consecuencia del acto ilfcito. Sin embargo, en las relaciones
interestatales el concepto del daiio no tilienen un caracter — -
esencial material o patrimonial. Los actos ilicitos lesivos_
de intereses no materiales originan una reparacidén adecuada,-
aurgque no hayan tenido come resultado una p&rdida pecuniaria__
para el Estado reclamante”. (2)

La Comisidn de Derecho Internacional de la Organizacidn_
de las Naciones Unidas sustituyd el término de imputacidn por
el de atribucidn (sin figurar en &ste el concepto de culpabi-
lidad) . Por imputacidn se entiende: ecstablecer la relacidn --

(1) Sorensen, Max. Manual de Derecho Internacional Piblico. =~
pp. 508'

(2) Idem.
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cavsal entre la aceidn u omisidn dAel Estado. Y por atribucidn:
es la relacidn que existe entre la imtencidn ilfcita (falta o
culpa) y negligencia del individuoo <uya conducta se atribuye

al Estado.

Algunos autores consideran gue el concepto de culpa no —
es aplicable al Derecho Intermacional, pero de hecho tal afirx
macidén nos conduce a conclusiones erromeas, pues para que sur
ja la responsabilidad juridica imtermacional, es necesario —-—
gue exista la culpabilidad del Estado, o tambi&n llamada vio-
lacidn por acc¢ién u omisidén de la morma de derecho internacio
nal, existiendo por parte del Estade, wvoluntad de cometer la__

violacidén antedicha.

El requisito previo a la violacidm del derecho interna—-
cional por omisidn, es la existemcia de culpa la cual debe —-
complementarse con un elemento snbjetivo. Es decir. el Esta-
do se considera responsable al momento que deja de cumplir --
con el deber internacional de usar la debida diligencia u - —
obligacidén preexistente por cuya violacidn es responsable.

Por lo gque a la teoria del riesgo respecta, Sorensen ~ -
afirma gque "el principio de responsabilidad por riesgo, se de
riva de quien por utilidad o placer introduce algo peligroso__
a la socicdad. Dicha persona gueda como responsable de cual-~-—
quier accidenée que de ello pueda derivarse, afin cunando no se

le pueda atribuir culpa o negligemncia alguna™. (3)

Esta tcoria por su alto grado de probabilidad de éxisteg
cia de danos, ha sido adoptada poer legislaciones nacionales: -
de algunos paises para poder resolver problemas derivados de
la navegacidn aérea tales como: riesgos a&reos {accidentes o
siniestros de orden natural) a gque estan expuestas las aerona

ves durante el curso de un viaje.

(3). Ssorensen, Max. Op.cit. pp. 510-511.



En el Derecho Internacional, dicha teoria se aplica prin
cipalmente en los principios c¢laramente definidos por las con
venciones internacionales, la cual podemos cjemplificar con —
La Convencidn de Roma de 1952, refercnte a dafos causados a -
personas en tierra, por acronaves extranjeras, cxistioendo re-
conocimiento de la responsabilidad absoluta por riesgo, es de
cir, son aplicaciones que se refieren a la responsabilidad ci
vil de acuerdo con ¢l Derccho interno aplicable. Sin embargo,
los Estados gque hayan convenido en la aplicacidn de este prin
cipio en las convenciones, afectardn las reglas de responsabi

lidad internacional en estos campos.

La responsabilidad absoluta en el Derecho Internacional_
se deriva de los dafies y perjuicios causados por el lanzamien
to de objetos, al espacio exterior, y su caida a la tierra.

Uno de los riesgos méds comunes en la aplicacidn de la --
doctrina de la responsabilidad absoluta es que las activida--
des que causen dano sean consideradas peligrosas pero no ili-

citas.

De lo antes mencionado, podemos concluir que no existe -
un principio general que permita establecer una legislacidn -
internacional para la navegacibn aé&rea. Es decir, los regla--
mentos nacionales, en préctica niegan la validez del Derecho_
Internacional principalmente cuando su aplicacidn se limita a
las normas nacionales internas de cada pais, presentando pro-
blemas de interpretacidn y errdnea aplicacidn de sus normas.

1.2 Clasificacidén de los Diferentes Tipos de Responsabi-
lidad.

En materia de responsabilidad civil se distinguen, seglin
Su naturaleza los diferentes tipos de responsabilidad, los --

cuales podemos clasificar como sigue:

1) Responsabilidad contractual



2) Responsabilidacd extracontractual
3) Respoensabilidad subjetiva
i) Responsabilidad objetiva

Estos tipos de responsabilidad se fundan en las normas -
de derecho interno de cada pais, las cuales establecen como -
principio general, la responsabilidad obligatoria del dafio --
ocasionado, mismo guce debe ser cubierto en forma integra y --
sin limites, por medio de una indemnizacidn. La obligacidn a__
la gue nos referimos pucde nacer de la existencia de un con--
trato o de los hechos acontecidos, aungue en el desarrollo de
tido culpa ni negligencia del obligacdo

los mismos no haya ¢z

a reparar.

El inciso ntimero tres, surgid de la necesidad de prote-—-
gexr a las empresas de transporte aé&reo, frente a la gravedad_
del riesgo aeronafitico y de las cantidades gue Como consecuen
cia de un accidente podria verse obligada a pagar la empresa_
transportista limitando de esa mancra, el monto de la respon-
sabilidad asumida por el transportista en el caseo de ocurrir_

dafios casi imposibles de amparar.

En el punto nimero cuatro, no se permite extender mas
all8 la responsabilidad no exonerable e ilimitada del trans—-
portista ya gque eso significaria llevarlo fuera de los 1imi--—
tes del contrato mismo, y del sistema de responsabilidad te--~
niendo como consecuencia el ne poder sancionar al transportis
ta en el caso de dolo suyo o de sus dependientes, pues se tra
ta de un contrato de adhesién donde las clatsulas impucsias =~

al transpoxtista tienden a favorecer su posicidn.

Por lo gue al dolo del transportista respccta, se han ==
suscitado controversias en el plano internacional al conside-
rar otras faltas equivalentes al dolo. Por lo anterior conside

ro que la responsabilidad contractunal aeronailitica altera y modi



fica los principios basicos dc la responsabilidad del deresho

interno en cada pais como consecuencia del hecho tdcnico, el_

cual se centra en la naturalera de los riesgos aergnaliticos
de distinta naturaleza, tales como: error de cdlcule, de navo
gacisén, uso inadecuado del instrumental, cartas de navegacidn
rotura de alguna de sus partes por fatiga del material dentro
del perfodo de su utilizacidn habilitada, los cuales piden y_

justifican una distinta regulacidn juridica.
1.2.1 La responsabilidad contractual.

Segfin Limoine es "aguella gue nace de la incjecucidn o -
mala ejecucidn de un contrateo”. (4) Esta surge por el incum--
plimiento de una obligacidén establecida en un convenio, donde
la parte responsable debe indemnirzar el dafo ocasionade asre-
ditando al mismo tiempo la existencia de la obligacidn, su in
cumplimiento y, el perjuicio sufrido, sin ser necesaria la de

mostracidn de culpa por parte del deudor,

Segin Chauveau, el sistema de responsabilidad contrac--
tual en los paises anglosajones y latinos sc esquematiza en -~

cuatro aspectos esenciales:

"1) La imposicidn de una obligacidn de diligencia al ~ -
transportista al no poderle imponer una obligacidén -
de resultado derivada del hecho té&cnico, riesgos del
transporte adreo y razones ajenas al contrato de - -

transporte aeronalitico.

2) La inversidn de la carga <do la prueba, en interés de

los usuarios.

3) La limitacidn en valor de esa responsabilidac.

(4) Rodriguez Jurado, Agustin. Teorfa y Prictica del Derecho-
Aeronalitico. pp. 253-254,
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4) La declaracién de nulidad de toda clafisula tendiente
a restringir, evitar o anular la responsabilidag" --
{5).

El punto nfimero uno sc refiere a la obligacidn positiva_
y posible de probar por parte del transportista que ha opera-
do la aeronave en todas sus fases, o mejor dicho, dentro de -
las condiciones técnicas que permitan dar un grado de seguri-
dad a las operaciones aeronafiticas.

El punto nimero dos, sc refiere a la inversidn de la car
ga de la prueba por parte de quien reclama la reparacién del_
dano. Es decir, esto podr3d suceder cuando el dano sea causado
por la victima o por la inconducta de la misma, provocando el

accidente.
1.2.2 La Responsabiidad Extracontractual

Segfin su naturaleza, nace de un acto ilicito que de - -
acuerdo con los principios ya establecidos puede o n6 derivar
se de un delito o de la llamada accidn u omisibn culposa o no
culposa. En este caso, el damnificado puede lograr la indemni
zacién con el solo hecho de probar la culpa del autor que pro
dujo el dano.

Los elementos del régimen de responsabilidad extracon———
tractual seglin schala Rodriguez Jurado son:

"~La dificultad de probar la culpa del explotador de la__
aeronave causante del daho.

- La imposibilidad de preveer el monto de daios gue el
accidente puede producir.

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

demnizaciones correspondientes®, (6)

En el primer punto, seri muy dificil probar la culpa, --
principalmente cuando el dano es causado por riesgo, vicio de
la aeronave o culpa de un tercerc por guien no debe responder
el explotador.

El segundo punto, se refiere al resarcimiento de los da-—
flos el cual consistird en la reposicidén de las cosas a su es—
tado anterior y, si fuera imposible de cubrir por el monto --
tan elevado de los dafios, se tratard de indemnizar al damnifi

cado monetariamente.

El tercer punto se refiere a la reparacibn integral del_
danio ocasionado, bajo cualquier condicién.

De lo anterior, podemos decir gque, la responsabilidad ex
tracontractual es consecuencia de actos licitos e ilicitos, -
los cuales deber&n ser cubiertos en su totalidad sea cual fue
re su causa.

1.2.3 La Responsabilidad Subjetiva

Se basa en la nocidn de la culpa. (Art. 512 del C&digo -
Civil}. En &ste tipo de responsabilidad sicmpre existe una -
relacifn causal entre el dafo o perjuicio causado y la accidn
u omisidn del sujeto.

Algunas de las legislaciones exigen para cierta catego--
rfa de dafios una accidn culposa en contra del responsable, --
por incumplimiento. (7}

En cuante a los limites de reSponsabilidad subjetiva, -

(6) Rodriguez Jurado, Agustin. Op. cit. pp.273
(7) Zbidem. pp. Z73-274.
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‘podemos decir, gque estos se imponen con el cobjeto de tener un
meior equilibrio juridice frente a la posicibn de desamparo -
del bien jurfdico protegido (terceros en superficie) en que -
el sistema objetivo pudiese dejar al explotador causante del_
daio.

Concluyendo, este régimen no ha dado hasta la fecha una -
solucidén prictica al sistema basadeo en la culpa, haciendo di-
ficil comprobar la accidn culposa del sujeto cuando el dafio -
provienc de una aeronave cn vuelo, abordaje a&reo (colisidn -
entre dos o mas aeronaves en vuelo) o actividades de blsqueda
asistencia y salvamento.

1.2.4 La Responsabilidad Objetiva

Se fundamenta en la teoria del riesgo sin culpa, y como_
consecuencia de la misma, existe una estrecha relacidn entre_
el heche causa {(generado) y el hecho efecto (consecuencial). -
En dicha responsabilidad, todo el gue cause dano a otro, den-
tro o fuera de la relacidn contractual, esta obligado a la re
paracidn del dano o perjuicio aungue de su parte no exista --
culpa {(8).

En el caso antes mencionado los dafios causados por una -
aeronave u objeto caido de la misma, dan derecho a la repara-
cidén del dafio, con el scolo hecho de probar que estos provienen
de una aeronave. )

Este sistema también es aplicable a aguellos casos en ~—
que la aeronave productora del dafio este en tierra. Es decir,
&ste sistema se regirs, 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 Aeronafitico. pp. 90
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nalizado el vuelo deja de moverse por si misma (daho produci=

do por una aercnave durante su carreteo).

En cuanto a la subjetividad decl sistema rector de la rues
ponsabilidad por dafos a terceros en la superficie, podemos -~
decir gue s8lo se admite causal de exoneracidn de responsabi-
lidad para el explotador, cuando sobre quién pesa la obliga--
cifén sea el causante del dafio o, cuando el tercero damnifica-

do haya contribuido con el mismo.

Por una parte podemos decir, que la necesidad de limitar
1a responsabilidad por dafiog causados & terceros en superfi--
cie se apoya en fundamentos préicticos (defectos de alguna pie
za de la aeronave) los cuales permiten cubrir el riesgo me---
diante scguros cvitando asi el juego del sistema principalmen
te cuando el deudor es insclvente.

Por otra parte, los limites miximos en el sistema de res
ponsabilidad aobjetiva se establecen, con el objeto de prote--
ger a la aeronavegacidén frente a un accidente que inclusoc pue

da provocar la ruina del operador a&rco.

Asi podemos concluir: Para que sc¢ de este tipo de res--
ponsabilidad, debe existir relacidn entre una y otra causa o
entre la actividad del autor y el evento danioso el cual se —-—
atribuye mas que al autor material, al descuido del explota-~

dor o defecto de alguna pieza de la aercnave.
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2. RESPORSABILIDAD AEREA INTERNACIONAL
2.1 Concepto y Clasificacidn de Responsabilidad A&rea.

Lena Paz define la responsabilidad aérea como "la obliga
cidn gue pesa sobre el explotante, de reparar los perjuicios_
pcasieonados por la utilizacidn de la aeronave segiin su desti-

no cspecifico". (94)

La responsabilidad acronafitica se caracteriza por el - -~
ejercicio de la navegacidn afrea u operacidn de la aercenave -
en vuelo, circulacidn adrea y actividades desarrolladas en —-=
aerddromos o aeropuertos. Es decir, para poder aplicar las --
normas gue rigen el Derccho Acronafitico es necesario gue la -

aeronave ce chcucntre en sobrevuelo.

Para la aplicacidn del régimen de responsabilidad, segfin
lo establecido por la mayoria de las legislaciones aeronaGti-
cas nacionales y convenciones internacionales de derccho pri-

vado, es necesario distinguir entre:
Legyal o Civil

Responsabilidad
Comercial

Las autoridades de cada pais son guienes delimitan la --
responsabilidad legal o civil del servicio nacional dentro de
su territorio. En el caso especifico de la Repfiblica Mexicana
los t&rminos y las condiciones las encontramos en la Ley de -

Vvias Generales de Comunicacidn (L.V.G.C.).

En cuantc a la responsabilidad comercial del servicio na
cional, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (5.C.T.)
a travé&s de sus dos dependencias, que son la Direccidn Gene--—

(9} Lena Paz, Juan. Op. Cit. pp. 157.
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ral de Aeronafitica Civil {(D.G.A.C.) y la Direccidn General dc
Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos (D.G.T.M.S.C.), vigi--
lan el cumplimiento de las leyes y dispoesiciones referontes o

la navegacidn aérea.

México es parte, tanto del Convenio de Varsovia do 1929
como del Protocolo de la Haya de 1955, y afin cuando en princi
pio haya aceptado los Protocolos de Montreal 1,2,3, y 4, del
25 de septiembre de 1975 y el acuerdo de Montr&al del 4 de

yo de 1966, no los ha ratificado. Dichos Protocolos se suscri
bieron entre los Estados Unidos de AmE@rica y las diversas co
pafifas a&reas gqgue prestan sus servicios internacionales de |

hacia ese pais.

La preocupacidn que suscitd la elaboracién de los ante—-
riores instrumentos diplomiticos, se resume en la voluntad de
limitar en una cantidad razonable y proporcionada, la respon-
sabilidad del porteador por cada pasajero, en caso de muerte,
heridas u otras laesiones corporales.

Los benecficios que en particular podrian traer a Mé&xico_
y demis paises firmantes de los convenios y protocolos antedi
chos serfia el evitar el incremento de los costeos de las pri-—-
mas gue las Companias de Seguros imponen a las empresas de —-
transporte a&reo internacional, protegid¢ndolas de posibles ac

cidentes que pudieran tener.

.De lo antes mencionado, podemos decir que, la responsabi
lidad derivada de la actividad aeronalitica se encuentra some-
tida a normas especificas o convenios internacionales gue se_
apartan del Derecho Interno de cada pais, haciendo necesario_
determinar los limites en que estas normas deberan aplicarse,
para evitar la duplicidad de las mismas y proteger a les =~ =
transportistas frente a las pé&rdidas no cuantificables gque seo
pudiesen derivar de un accidenke aéreo.
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2.2 Principios de Responsabilidad Aeronafitica

Seqlin los principios de responsabilidad seiialados por Lg
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, segfin lo establece el Con
venio de La Haya de 1955, existe responsabilidad por parte —-
del transportador cuando:

El accidente gque ocasiona el dafic se produce a bordo de_
la aeronave o durante las operaciones de embargque o desembar-
gque provocando a los pasajercs o personas transportadas, la -
muerte, heridas o cualqguier otra lesidén corporal. El1 té&rmino_
accidente en &ste caso se refiere a los hechaos relacionados -
con la operaci&n de la aeronave, considerande también, dentro
de éste t&rmino, los riesgos de la aeronavegacibn.

Las operaciones de embargue, se consideran, desde el mo-
mento en que el pasajero abandona los edificios administrati-
vos del aeropuerto para dirigirse a la aeronave. Las. operacio
nes de desembarque terminan cuando el pasajero ha llegado a -
su destino abandonando el terreno de aterrizaje, (11)

Desde mi punto de vista considero que ante la responsabili--—
dad contractual del transportador, la imdemnizacidn procederi
Ginicamente, cuando el accidente o dafio se deriva de un acto_
culposo o dolo del transportador y/o sus dependientes, © cuan
do los dafics sean consecuencia directa e inmediata del hecho_
t&cnico del vuelo.

En el transporte de cosas, segiin 1o establecido por el -~

Convenio de La Haya, "el transportador ser& responsable del -

(10) Lena Paz, Juan A. Op. Cit. pp. 263-167.
{11) Ibjidem. pp. 264-265.
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dafio causade por destruccidén, pérdida o averia del eqguipaje -
registrado o de mercancias, cuando el acontecimiento quc ocaw
sioné el daiio se haya producido durante el transporte aéreo".
(12)

El término de transporte aéreo se refiere al perifodo du-
rante el cual los equipajes y las mercancias se encuentran al
cuidado del transportador, ya sea en el aerSdromo, a bordo de
una aerconave, © en un lugar cualguiera donde se lleva a cabo_
el aterrizaje. Por tal motivo podemos decir gque la responsabi
lidad del transportador empieza con la documentacidn del egui
paje y termina con la entrega de la misma en ¢l lugar de des-

tino.

En resumen los danos producides a las cosas transporta--
das se consideran dentro de un régimen de responsabilidad con
tractual, en el cual las personas afectadas no necesitan pro-
bar la culpa del transportador para obtener la reparacidn del
dafio, es decir, s8lo bastar& con demostrar cl incumplimiento_
y perjuicio sufrido, para que la parte responsable del dano -

indemnice el mismo.

2.2.1 Nerimas de Responsabilidad en el Transporte de Co-—-

sas y Personas (segfin el Convenio de Varsovia 1923

Los requisitos establecidos por dicha Convencifn para el
transporte de cosas y personas, estin contemplados en articu-
los 26 y 27, los cuales trataremos en &ste sub-capitulo.

Inc 1} "™El recibo de equipajes y mercancfas sin protesta
por parte del destinatario, constituird presun—--
¢ibn, salvo prueba en contrario de que las mercan
efas fueron entregadas eon buen cstado y conforme_
al titulo del transporte®. (13}

{(12) Idem.
(13} Rodriguez Jurado, Agustin Op. Cit. pp. 467
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Como nos habremos dade cuenta, el incise antes menciona=-
do tiene como objctivo principal facilitar al destinatario el
probar que la averia fue anterior a la entrega de la mercan--~

cla,

Inc 2} “En el caso de averia, el destinatario deberd di
rigir al transportador su protesta, inmediatamen
te después de ser cubicrta la averia, a mas tar-
dar dentro de un plazo de 3 dias para los equipa
jes y 7 dias para las mercancias, contando a par
tir de la fecha de recepcidn. En caso de retardo
la protesta deberd ser hecha a m8s tardar dentro
de los 14 dias siguientes a la fecha en gue ¢l -
equipaje o la mercancia deberin ser puestos a —--—
disposicidn del destinatario” (14).

Este inciso es considerado como un requisito esencial pa
ra poder ejercer la accidn de responsabilidad, ya gque descar-—
ta cualguier fraude proveniente del transportador. Se trata -
de una accidén indemnizadora no condicionada al requisito de -
la previa protesta. Igualmente se pretende establecer un ante

caedente o hecho gue afirma el acto.

Cabe mencionar tambi&n que, este ihciso 8610 trata el te
ma de averia, dejando sin reglamentar la pérdida de las cosas
transportadas como carga y equipaje. Si bien es cierto, el da
fio no s8lo puede derivarse de la averia, sSino gue también pue
de ser causa directa de un hecho té&cnico .0 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 protesta deberd formularse por reserva - =

(14) Rodriguez Jurado, Agustin, Op, Cit. pp. 467.
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inscrita en el titulo del transporte o mediante_
escrito expedido en el plazo previsto para dicha
protesta”. (15)

En este inciso se¢ prevee, que toda protesta debe formu-~
larse a la mayor brevedad posible con el objeto de poder repa
rar el evento dafoso cuando asi fuere necesario.

Inc 4) "A falta de protesta dentro de los plazos previs
tos, todas las acciones contra el transportador_
seran inadmisibles salvo el caso de fraude come-
tido por el mismo*. (16}

En caso de muerte del deudor o pasajero, el articulo 27_
dice: “En caso de defuncidn del deudor, la accidn de responsa
bilidad, en los limites previstos en la presente convencibn =~
se ejercitard contra sus derechohabientes™. (17)

De lo anterior sugerimos gue se reglamente respecto a eg
ta situacidn, dado gue puede haber derechohabientes que pue--
den estar dispuestos © no a solventar econSmicamente los da--—
fios que injustamente y seqgln este inciso deben cubrir.

En lo que respecta a los equipajes no registrados o tam-
bi&n llamados a mano, podrian existir dudas sobre la responsa
bilidad del transportador, pues ni en la Convencidn de Varso-
via de 1929 ni en la Ley de Vias Generales de Comunicacifn se
establece algquna reglamentacidn o limites de responsabilidad.

Al respecto pensamos gue dificilmente se podrd calcular
el dafo de los equipajes no facturados o de mano, principal--
mente cuando no existe reglamentacibdn alguna en relacién al -
valor de los objetos transportados. Es decir, son casos gque

se someten a la buena voluntad de las partes involucradas - -

(15) Rodrfguez Jurado, Agustin. Op. Cit. pp. 467
{(16) Idem.
(17) Idem.
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en el dafio.

2.2.2 Términos de Aplicacidn de Responsabilidades.

La Convencidn de Varsovia de 1929 establece en su art.
28 inc. 1: "La accién de responsabilidad debe ser ejecutada a
eleccidn del actor, en el territoric de una de las partes cogn

tratantes tales como:

a) Tribunal del domicilio del transportador.

b) Tribunal de la sede principal de su explotacidn.

c) Tribunal del lugar donde posea un establecimiento cu-
yo lugar se hubiera celebrado el contrato.

d) Tribunal del lugar de destino®™. (18)

Generalmente los pafises involucrados en el dano, requie—
ren de la presencia de sus tribunales, con el objeto de faci-
litar el ejercicio de la accién de responsabilidad estableci-

do por la misma Convencidn.

El art. 28 inc. 2, sehala gue el procedimiento serd regi

do por la ley del tribunal que intervenga. Es decir, para - -

ejercer la accidn de responsabilidad, es necesario asegurar -

© la existencia de los organismos judiciales, pues los proble--

mas que se presenten deberdn ser resueltos conforme a las nor
mas y principios del Derecho Internacicnal Privado.

Creemos que el Derecho Internacional Pri
vado es el finico que puede resolver conflictos de leyes & si-
tuaciones legales (problemas. de colisidn) dende: se puedan. ~-
aplicar leyes de mids de un pafs. Sin embargo, el Estado donde

-ocurrid el accidente o colisidn es el que determinard si tie-
.'nen efecto los actos del otro Estado, haciendo presente la —-
existencia de un elemento extranjero el cual regule la conduc

(18) Rodriguez Jurado, Agustin, Op. Cit, pp. 468.
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ta de los sujetos on un pais diferente al de su nacionalidad,
domicilio, ete, Ej. cuando el eoxplotador de la aeronave este
involucrado en un accidente adreo, ocurrido en un pais extran
jero donde so¢ reguicra de la participacidén de los tribunales_
de las partes contratantes para poder resolver cl problema.

El art. 29, habla sobre cl plazo necesario para poder --
llevar a cabo las acciones, y dice asi: "2 inc. l1.)Bajo pena
de caducidad, la accibén de responsabilidad deber& intentarse_
dentro del plaze de dos afios a partir de la llegada al punto
de destino o desde ¢l dia en que la aeronave debiera haber --
liegade o de la detencifn del transporte.

Inc 2.} El modo de calcular el plazo sc determinard de -
acuerdo con la ley del tribunal competente. (19)

De lo anterior se concluye que el demandante serd el gque
elija el territorio donde deberi ejercitarse la accidn de reg
ponsabilidad asf como tiempo y caducidad para efectuarla.

2.3 Responsabilidad en Jlos Transportecs Sucesivos.

Los transportes sucesivos han sido definidos come "agque-—
llos gue se realizan por distintes transportadores aéreos - -
unos a continuacidn de otros, con el objeéto de cubrir un de--
terminado itinerario, que no figura como tal en ninguno de --—
ellns aisladamente considerados" (20)

Ahora bicn, los transportes sucesivos a pesar de ser rea
lizados por distintos transportadores, son considerados como,
una. sola operacifn de los transportistas, y por tal motive de
ben someterse en todas sus etapas al contrato de transporte -
aéreo o legislacién aeronafitica.

(19) Rodriguez Jurado, Agustin. QOp. Cit. pp.467

(20) Tapia Salinas, Luis. Xa Regulacidn Juridica del Transpor
te A&reo. pp. 214
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El Convenic de Varsovia en su Art. 30 reglamenta éste ti

po de transporte como sigue:

“Art, 30 inc. 1) En los casos de transporte rcgidos por
la definicidn del tercer parrafo del art. 1 gue tengan que —-
ser eﬁecutados por diversos transportadores sucesivos, cada -
transportador que acepte viajeros, equipajes, o mercancias --
quedard sometido a los preceptos de ésta Convencidn, estimidn-—
dose gue es una de las partes contratantes en el contrato de -
transporte en tanto dicho contrato se refiere a la parte del_

transporte efectuado con su intervencién.

"2) En tales casos el viajero y sus derechohabientes s0-—
lo podrdn dirigir sus acciones contra el transportador que ha
ya efectuado el transporte, durante el cual se haya producido
el accidente o retraso, salvo pacto exXpreso por el cual el --
primer transportador haya asumido la responsabilidad de todo_

el viaje".

"3} Cuando se trate de equipajes o de mercancias, el ex-
pedidor podrd recurrir contra el primer transportador o el --
destinatario con derecho a entrega de lo transportade contra_
el Gltimo, pudiendc ademfis uno y otro ir contra el transporta
dor gqgue haya efectuado el transporte en cuyo curse haya ocu—-
rrido la destruccidn, pérdida, averia o retraso. Dichos trans
portadores serdn solidariamente responsables respecto al expe

didor y .al destinatario". (21}

En el caso especifico del transporte a&reo, podemos de--
cir que &ste esta regido por la lcgislacidn aeronaftica donde
el transportista es responsable de las personas, mercancias vy

cosas transportadas.

Como podemos darnos cuenta, en lo referente a los trans~

portes suc<esivos, podemos decir gue el Convenio de Varsovia —

{21} Rodriguez Jurado, Agustin., {p. Cit. pp. 467-468.
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Lii Maya en ningfin momento hace mencién de la indemnizacidn --
que deben cubrir los transportistas por los dafios ocasionados
a cosas y personas transportadas, sometiendo este caso a las_

legislaciones internas de cada pais.

Afin cuando el transporte a&reo estdi regido por una legis
lacifn acronaiitica, las normas internacionales concernientes_
a las obligaciones de los transportistas cn les transportes -
sucesivos no han logrado uniformarse en ¢l &mbito internacio-~

nal.

2.4 Responsabilidad gue deriva de los Transportes Combi

nados.

Rodriguez Jurado, define los transportes combinados como
"agquellos que sc efectuan por aire y cualguier otro medio de_
transporte”. (22}

El art. 31 inc. 2 de la Convencibn de Varsovia establece
gue: "los preceptos de la presente Convencién no impiden a --
las partes en los casos de transportes combinados, excluir en
el titulo de transporte aéreo las condiciones relativas a - =
otros medios de transporte, siempre gque sean respetados los -
preceptos de esta convencidn en lo referente al transporte —-
agéreo". (23)

, En cuanto a los transportes combinados, podemos decir --
gue los preceptos de la Convencidén de Varsovia s8lo son apli-
cables al transporte aéreo, dejando a los otros medios de - -
transporte {(maritimo y terrestre) convenir por separade. En
este caso pudieron tratarse conjuntamente los diversos medios

de transporte dando soluciones précticas a los problemas.

(22) Rodriguez Jurado, Agustin. Op. Cit. pp. 468.
(23) Idem.



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 cortesia o benevolen--—
cia, sin implicar beneficios materiales para el transportadorn
y sin poner a cargo del transportado contraprestacidn alguna.

(24)

Por otra parte, la Convencidbn de Varsovia de 1929 esta--
blece en su Art. 1 inc. 1 gue: "La presente Convencidn se — -
aplicari a los transportes gratuitos eofectuados en aeronaves,

por una empresa de transporte a&reo". (25

Podemos decir que no existe juridicamente
un contrato de transporte, ni obligacijiones reciprocas estable
cidas para el transporte gratuito principalmente cuando &ste_
es efectuadoe por empresas privadas o particulares. Ademds el_
Convenio de Varsovia tambi&n carece de normas gue regulen los
transportes a&ireos internacionales de primeros ensayos los -—
cuales tienen como fin, fundar linecas aéreas regulares de na-

vegacidén adrea.

2.6 Responsabilidad por Daneos Causados. a Terceros en la

Superficie.

Debemos tener en cuenta gque la calda de una aeronave pug
de provocar dafios en la superficic a personas o bienes total-

mente ajenos a la explotacidn y operacidn de una aergnave en_

vuelo.

Ante esta situacidn el Congreso Juridico Internacional -

celebrado en Verona en el aho de 1910, adoptd el sistema de

responsabilidad objetiva, haciendo nacer la relacidn entre el

(24) Lena Paz, Juan A. QOp. Cit. pp. 307
(25) Rodriguez Juvede, Agustin. Qp.Cit. p. 460
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hecho causa y ¢l hecho cfecto. Es asi como se abandond el sig
tema clisico de responsabilidad subjetiva basado en la culpa,
el cual se consideraba como un sistema que no daba solucidn -
cientifica ni practica aceptable. (26}

Lo anterior sc¢ deriva de la dificultad de probar el acto
culposo principalmente cuando el dafic es causa directa de la_
actividad aerconafitica, la cual deja en desamparo, total a tex

ceros en la superficie.

Posterior a la reunidn de Frankfurt de 1913, se celebrd_
la Conferencia de Paris de 1925. Ambas se celebraron con el -
objeto de prevenir el conflicto de leyes o mejor dicho, apli-
cacibén de leyes internas decada pais derivada de los danos —-—
ocasionados a terceres en la superficie por aeronaves extran-
jeras. Mismas que sirvieron de base para la elaboracién de --
Convenios Multilatcrales de Roma de 1933 y 1952.

Al decir conflicto de leyes, nos estamos refiriendo a la
situacién que se presenta por la falta de tratados especifi--
cos donde la opinidn continental no es aceptable en los tribu
nales internacionales. O mejor dicho, el Derecho Internacio--
nal no permite que un Estado aplique la reglamentacidn inter-
na de otrxo Estado.

En materia de daiflos a terceros, se ha seguido la teoria_
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, sflo con_
la prueba de la existencia del dafio y sin tener que acreditar

~la culpa del explotador.

Si se aplicaran las reglas o normas del Derecho Interno_
de cada pais la responsabilidad extracontractual en los casos
de daifios ocasionados por aeronaves, la victima tendria que --

(26) Rodriguez Jurédo, Agustin. Op. Cit. pp. 460.



probar la culpa del explotante o de sus dependientes, quedan-
do los perjuicios de un acontecimiento provocade por fuerza -~
mayor a su cargo, sin tomar en cuenta los obsté&culos gque se -
pueden presentar al momento de probar su culpa. Por lo tanto,
si el explotador pone en movimiento un vehifculo peligroso pa-
ra los dem&s, y al mismo tiempo lo utiliza en beneficio pro--
pio, lo mis ldgico es hacerle soportar las conscecuencias que_

puedan derivar de tal actividad.

2.6.1 Convencidn de Roma de 1933.

La conferencia Internacional de Derecho Privado celebra-—
da en Roma en 1933 aprob& un proyecto tendiente a establecer_
una ley uniforme que superarid los conflictos de leyes y juris
dicciones que pudieran surgir de los dafios causados a terce—-—
ros en la superficie por aeronaves extranjeras en sobrevuelo,
o mejor diche desde el comienzo de las operaciones de partida
hasta la finalizacitn de las operaciones de llegada.

A pesar de la cantidad de pafises signatarios, fueron muy
pocos los que la ratificaron. Posterior al suceso se llevd a
cabo su revisién, intentando perfeccionarxla y adaptarla a las
nuevas condiciones que enfrentaban la aviacidn tales como el_
establecimiento de un régimen de garantias que ascgurara el -
pago de las indemnizaciones conforme al sistema de responsabi
lidad objetiva o riesgo.

. La mayoria de los paises firmantes no la ratificaron - -
pues no permitia al asegurador incorporar clalsulas de¢ exone-
racidn. al pago del seguro, los cuales eran muy comunes. en las
pdlizas usuales, ademis estaba en contradicecidn con el régi--
men de responsabilidad objetiva. Algunos paises, también con-
sideraban que la reparacidn del dafio no depia servlimitéda,sino
por -el contrario integral. Otros se opusieron a la implantacidn.de



28

un seguro obligatorio gue garantizara un régimen de responsa-
pilidad objetiva por los inconvenientes o repercusiones econd
micas que pudieran tener. {(27)

Ante esta situacibdn se intenta solucionar el problema me
diante la firma del protocolo de Bruselas en 1538 y donde los
aseguradores aceptaban conformar sus pdlizas referentes a los
terceros en la superficie, o personas dafiadas por la activi--
dad acronafitica. Ademds sc establecid una nueva £6rmula para
solucionar los problemas creados por el régimen de seguros im
plantados por la misma convencién de Roma de 1923,

2.6.2 Protoceclo de Bruselas de 19%938.

Dicho Protocolo se considerd como complementario a la --
Convencibn de Roma., Su fin era reglamentar las condiciones --
del contrato de seguro y precisar las clalisulas de exonera-=--
cidén de responsabilidad por
parte de los operadores, en

perficie asi como el dolo o

causas que pudieran derivarse por
contra de los texceros en la su--
intencidn de la victima. (28)

El Protocolo de Bruseclas impone a guien ejerza funciones

de comandante a bordo de una aeronave, la obligacidn de pres-—

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

peligro de perderse, siempre y cuando tal actividad no repre-

sente peligro para la aeronave, sus tripulantes, y pasajeros.

El Art. 3 de é&ste Protocolo dispone que: "Toda asisten~-
cia prestada en ejecucidbn de la obligacidn antes mencionada -
exige indemnizacidn, misma que derivada de los gastos y dafios
sufridos durante las operaciones. (29)

(27) Casado Iglesias, Emiliano. La Responsabilidad por. Dafios=-
a_Terceros en la Navegacidn Aérea. pp. 186.

(28) Pino Muficz, Jacinto. La Legislacidn Aérea de México y —--
Centroamérica. pp. 49

{29) Rodriguez Jurado, Agustin.

Op. Cit. pp- S55.



29

Es decir, toda asistencia prestada sin obligacidn no tjeg
ne derecho a ser indemnizada a menos de guc se haya obtenido
algfin resultado fitil en el salvamento de personas o bienes ma
teriales. El monto de las indemnizaciones, no podré exceder -
de 50 mil fracos poncaire por persona salvada ademfs se debe-
r4 tomar en cuenta el éxito obtenido, el peligro al que se ex
puso la aercnave salvadora, sus tripulantes y pasajeros, asi_
como tambi&n los esfuerzos, dafios, perjuicios, ricsgos de res
ponsabilidad sufridos y valor de las cosas salvadas.

A pesar de las modificaciones hechas a la prescnte Con—-
vencidén, su texto aln se sigue refiricendeo a la asistencia y -
salvamento de aeronaves en el mar, sin tomar en cuenta gue la
misma situacidn podria presentarse en tierra, saliendo afocta
dos los terceros en la superficie o personas ajenas a la ex—-
plotacisén de las aeronaves. Situaciones que de una u otra for
ma deben ser indemnizadas, independientemente del dolo o fal-
ta cometida por parte del explotador o sus dependientes.

2.6.3 Convencidn de Rema de 1852.

El Comité& Juridico de la OACI prepard un proyccto de con
venio sometido a la Conferencia Diplomitica celebrada en Roma
en 1952, siendo aprobada y suscrita el 7 de octubre del mismo

afio.

En dicho convenio se establecieron los principios y res-—
ponsabilidades derivados de dicha actividad, sefialandn gque ~-
quien sufra dafios en la superficie ticene derecho a la repara-

cidén del mismo.

Esta Convenci®dn, al igual que la anterior, establece un_
sistema de responsabilidad objetiva y limitada. Por tal moti-
ve no habra veparacidén del daho cuando &ste no sea consecuen-—
cia directa del hecho gue lo produjo y resulte solo del paso_
de la aeronave a través del espacio adreo.
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La Convencidn tambi#n establece que "El transportador no
seri responsable cuando el dafo derive de un conflicto armado
o conmociones civiles; cuando la persona ha sido privada del_
uso de la aeronave por un actc de autoridad piiblica; o cuando
el dano se deba a la culpa del damnificado o de sus dependien
tes, (30)

Mfis adelante, la Convencidn menciona: "La persona que su
fra dafos en la superficie tiene derecho a la reparacibfn en -
las condicicnes fijadas por la presente Convencidn, por el s§
lo hecho de probar gque los dafios provienen de una aeronave en
vuelo o de wuna personas © cosa caida de la misma. Sin embargo
no habrd lugar a reparacidn cuando el dajfio no sea consecuen--
cia directa del hecho gue lo ha producide, © si resulta del -
solo hecho del paso de la aeronave a través del espacio aéreo
conforme a las reglas de la circulacidn aé&rea aplicables". ~-
(31)

Segfin los principios generales de esta Convencidn, las -
" leyes de la misma se aplicarin a los dafios producidos en el -
territorio de un Estado contratante.

Para los fines de esta misma Convencidn, uvna aeronave en
alta mar serd considerada como parte integrante del territo--
rio del Estado en gque est& matriculada. (32)

A pesar de las modificaciones hechas a la presente Con-—
vencidn, no ecxiste un sistema propio que regule las responsa-—
‘bilidades derivadas de los dafios causados a terceros en la su
perficie.

Por una parte el régimen de responsabilidad subjetiva ==
aplicada al transportista aé&reo {(basado en 1la culpa) debe se-—

(30) Pino Muficz, Jacinto. Op. Cit. p- 65.

(31) Rodriguez Jurado, Agustin. Op, Cit. p. 486
{32) Ibidem. P. 495 :
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guir la corriente objetiva, prescindiendo de toda idea de cul
pa, para que el hecho causa y hecho efecto surja el sistema -
de responsabilidad aplicable. Situacién 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, pliblicas, privadas, nacionales, y extranjeras gue -
vuelen sobre territorioc nacional © aguas territoriales hacien
do que la cobjetividad del sistema sea abscoluto y por lo tanto
mis justo para todos. Y donde la reparacidédn de los danos sea_
integra afin cuando se trate de una aeronave privada o pGblica
pues al damnificado poco le importard si el dafio proviene de
una u otra aercnave, o si el culpable es solvente econBmica-—
mente O no.

2.7 Responsabilidad en casc de Abordaje.

Se entiende como abordaje a&reo a "toda colisidn entre —
dos o mis aeronaves en vuelo". (33)

Ante esta simple definicidn se ocultan complejos proble-—
mas gue han dado origen a grandes e interesantes discusiones_
- doetrinales en el Smbito internacional.

Este problema ha sido estudiado ya por organizaciones in
ternacionales como la CITEJA, (Comit& T&cnico Internacional_
de EBExpertos Juridicos Aéreos), la Conferencia Taorina de 1950
la de Rio de Janeiro de 1953, la de Paris de 1954 y 1960, etc.
pero no se ha dado un estudio basado en las experiencias préc
ticas, las cuales delimiten la rcsponsabilidad de los aborda-

jes a@reos y unifiguen ¢riterics a nivel internacional sobre_
el mismo tema.

(33) Pino Mufioz, Jacinto. Op. Cit. pp. 98-99.

l
i
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Segin Redriguez Jurado, los factores esenciales que la -
ley aeronafitica exige para que se resuelvan los problemas sus—
citados en las colisiones por medio de normas de abordaje son:

- La existencia de una colisidn.
- Que la colisidn se produzca entre dos o MAS aeronaves.

- Que las aeronaves estén en vucla. (34)

Se entiende por colisidn al "Contacto fiIsico de dos acro

naves siendo su existencia un clemento indispensable para po=

ner en juego las responsabilidades emergentes del hecho entre

los explotadores de las aeronaves abordadas 'y los terceros
personas o,

que en la superficie han resultado danrados en sus

bicnes. (35)

A pesar de gque el Comité Jurfdico de la OACI ha tratado_
de precisar el significado de algunas expresiones como: "En -
vuelo® y "en movimiento" utilizadas a nivel internacional por_
leyes de otros palses, se han presentade grandes interrogan--
tes ya gue el desigual significado permite la errdnea aplica-
cién de los t&rminos y su mala interpretacién.

De lo antes mencionada, consideramos necesaria la exis-—-—

tencia de normas internaciocnales, las cuales, ademds de unifi

car criterios sobre el tema de abordaje y expresiones deriva-

das del mismo t&rmino, regulen las relaciones entre los explo

tadores de las aeronaves abordadas entre si y respecto a perso

nas y cosas transportadas, y tambilin sean normas aplicables a
aeronaves de cardcter militar, policial, pGblicas o privadas,

“ain cuando cxista o no colisiGn.

(34) Rodriguez Jurado, Agustin. Op. Cit. pp. 288-89.
(35} Lena Paz, Juan A. Op. Cit. pp. 199



2.8 Limites y Sistemas de Responsabilidad.

Los limites de responsabilidad a nivel internacional se
establecieron con el objeto de proteger a las empresas de --
transporte afreo frente a la gravedad del riesgo aeronaliti-
co, de las indemnizaciones que come consecuencia de un acci-

dente podrfa verse obligada a pagar la empresa transportista

La razén gue justifica las limitaciones de responsabilj
dad debe buscarse en ¢l equilibrio del sistema de responsabl
lidad contractual aeronafitica y en las necesidades del siste
ma cuya efectividad se basa en el pago, evitando que este —-—
sea ilusorio por descredito del transportista obligado a &1.

Tapia Salinas opina que para fundar una limitacién "es_
necesario compensar debidamente el sistema de culpabilidad -
con una limitacidn de responsabilidad que establezeca el equi
librio juridico" (36}

La Convencidén de Roma de 1952 limita el pago o indemni
zacidbn que el transportista aéreo debe cubrir por dafos cau-
sados a terceros en la superficie, el cilculo se basa en el -
peso méximo de una de las aeronaves gue sufrieron el dafio y_

valores miximos a los que tiene gue responder el operador.

Los montos méximos de responsakilidad se cuantifican --
en francos poncaire o franco francés, el cual equivale a 65

milfgramos y medio de oro con la ley de 900 milésimos de f£i-
no.

L.os montos a <cubrir segln establece la presente Conven-~
" ei6bn no puede cexceder las siguientes cantidades:

a) 500,000 francos para las aeronaves Cuyo peso nNo oxce
da de 1 000 kilSgramos.

(36) Tapia Salinas, Luis. Op. cit, p. 261.
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b) 500,000 francos, mis 400 francos por kilogramo gue -
pase de los mil, para acronaves gue pesen mis de ==
1 000 y no excedan de 6 000 kilogramos.

c} 2,500,000 francos mis 250 francos por kilogramo que_
pase de los 6 000 para aeronaves gue pesen mis de —-—
seis mil y gue no excedan de 20,000 kilogramos.

d) 6,000,000 de francos, por kilogramo gue pase de los_
20,000 par aeronaves que pesen mis de 20,000 kilogra

mos y gue no excedan de 50,000 kilogramos.

e) 10,500,00 de francos, mds cien francos por kilogramo
que pase de los 50,000 para aeronaves que pesen mis_
de los 50,000 kilogramos. (37)

Los liImites de responsabilidad antes mencionados se han
establecido en beneficio del transportista, como contraparti
da a su responsabilidad objetiva, ya que la aplicacidén de --
las normas del Derecho Interno o Nacional le impondria la --
obligaciSn de tener que indemizar en su totalidad los dafios_

ccasionados. (38)

En México, los limites midximos de responsabilidad desde
el ano de 1983, estan reglamentados por el Art. 352 de la —-
Ley de vVias Generales de Comunicacién, con las siguientes —-—

cantidades:

a. Aeronaves 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. RAeronaves de mfis de 40,000 kilos 600,000 MEp.

{37) Conferencia de Derechos Aereo Internacional Privado. Dc-
tubre 1952. OACI. Doc. 7379-LC/ 134.p. 32
(38) Ibidem. p. 35 .
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Los cambios bisicos a emprender deben basarse en la im-
plantacifn de lfimites miximos de responsabilidad en el &mbi-

to internacional los cuales proteijan a la aeronavegacifn,
evitando que un accidente produzca infortunio econbmico a --
los transportistas atreos.

Por una parte, los limites de responsabilidad deben ba-
sarse en una moneda convencional o patrén oro evitando que -

la desvalerizacifn de la moneda provoque desequilibrios econd
micos.

Por otra parte, los montos deben calcularse en bhase al_

valor de la aeronave antes de surgir el accidente ya qgue el

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

vieja aumenta su peligrosidad por la fatiga
rante un perfocdo de utilizacibn habilitado.
descartar el pelidro gue una aeronave nueva
mente cuando el equipo estd recién salido de
mental.

del material du-
Pero, no podemos
corre, principal

Su ctapa experi-

2.8.1 Limites de Responsabilidad por dafios causados a -

personas y cosas transportadas.

Los limites y condiciones establecidos entre la empresa
y ¢l pasadero los encontramos en el interior de la portada -
del contrato de transporte aférec o boleto.

Por ejemplo: En el ano de 1983 los limites de responsa-

bilidad de Reroméxico y Mexicana de Aviacifin en cuanto a las
cantidades con gque indemnizaban a un pasajeroe por dafies a su

persona o pertenencias en el servicio nacional eran las si--
guientes:

Por muerte o lesiones $ 1'000,000.00 Mep.

Por equipaje de manoc S 100.00 Mep. {33}

(39) Reglamentaci6n del Servicic de Transporte Aéreo.

Docu=--
mento interno de Aevomérxico. México 1983. p.3.
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21 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 limite de las --
responsabilidades legales de las companias aérecas en el -~--
transporte internacional.

El documento al gue hacemos alusibn fue ratificado por_
México, el 28 de septicmbre de 1955.

Dicho Convenio 1imité la responsabilidad del porteador
a la suma de 125,000.00 francos poncalire, es decir, el fran-
co francés integrado por 65 miligramos y medio de oro, con -
la ley de 900 milésimos de fino; el Protocolc de la Haya de -
1955 incrementd el limite de responsabilidad a la suma de ~—
250,000.00 francos porcaire, y el acuerdo de Montreal de ——-~
1966 £ij6 como limite de responsabilidad la cantidad de -—--
75,000.00 Dl11. U.S. por cada pasajerc en caso de muerte, he-
ridas u otras lesiones corporales, incluyendo en esa suma --
los honorarios de abogados y costas. Ademds se f£ij6 la canti
dad de 58,000.00 D1l1ls U.S5., como miximo, sin incluir los ho-
norarios de abogados y costas.

En Aeroméxico y Mexicana de Aviacibn, en cuanto a las -
cantidades con gque se indemniza a un pasajero por danos a su

persona, son las siguientes: En el servicio Internacional --
desde 1983.

Por muerte $ 75,000.00 USD
Por lesibn temporal $ 10,000,.00 USD
‘Por lesibn permanente $ 20,000.00 USD. (40}

La primera cantidad cubre la responsabilidad en el =—--
transporte internacional, refiriéndose a pasajeros en trénsi
to o con destino en Estados Unidos de Am&rica.

(40) Reglamentaci&n del Servicic de Transporte A€reo. Docu--—
mento interno de Aeroméxico. p.4.



37

La segunda y tercera cantidad se establecieron para ague
llos casos donde el punto de origen, destino o escala no se -
efectda en territoric estadounidense, y donde la responsabili
dad del transportador, en caso de muertes © lesiones corpora--—
les de los pasajeros, estd limitada en la mayoria de los ca--
505, & una cantidad aproximada de 10,000 & 20,000 USDH, segln_
sea el caso.

Es fundamental subrayar que &zste acuerdo solo se refiere
a empresas afreas internaciocnales gue prestan servicios de y_
hacia BEstades Unidos y que ninguno de los cuatro protocolos ~
de Montreal Canadd, del 25 de septiembre de 1975, ha regibido
hasta la fechalas ratificaciones estatales que establecen sus
carticulos VI, VII, VIII y XVIII,

trar en vigor.

como los requisitos para en-

Estos protocolos consignan, ademds, una novedad qgue se -

refiere a la responsabilidad de los transportistas operadores

a&dreos, consistente en sustituir los francos franceses pon---—

caire, por los Derechos Especiales de Giro (Special Drawing_

Rights) , para el pago de las cifras compensatorias en los ca-
s0s de muerkte, heridas y otras lesiones causadas a los pasa-~
jeros.

El patr6n oro seglin establece &l art.
cibn de Varsovia,

22 de la Conven-—-
se establecif como un sistema monetario bd-
sico internacional, el cual aseguraba la libre convertibili--

dad de todas las monedas en un sistema de pago realmente bila
teral. (41}

S61o .que el debilitamicnto del Patrdn oro la escascz del
‘metal ¥ los flujos de oxo gue en el ambito internacional se -
produjexon, hicieron encesarioc el reforzamiento del sistema -~

(41) Peruchi, HEctor Arnoldo. El patrbn oro en aviacidn comexr
cial. p. 6




38

monetario mundial mediante la creacifn de “papel moneda oro"
er: forma de berechos Especiales de Retiro de fondos (S.D.R.)
para todos los miembros del Fondo Monetario Internacional, -
teniendo por objete, formentar la estabilidad de los cambios
defendiendo los valores monetarios y estableciendo un siste-

ma de pago multilateral.

A pesar de gue los Protocolos de Montreal 1,2,3 y 4 -——-—
son considerados complementarios a la Convencién de Varso--—-
via de 19238, las modificaciones introducidas por los mismos
en materia de responsabilidad por danos causados & personas
y cosas transportadas no han sido satisfactoriamente acepta-
das en el A&mbito internacional, motivos gque mencionaremos -—-—
en forma general a continuacidn, los cuales nos aclaran el_
por qué los protocolos no han alcanzado las ratificaciones -
necesarias para poder entrar en vigor. Protocolos que profun
dizaremos en el siguiente capitulo.

Por otra parte, si bien es cierto los Protocelos reglamen
tan la responsabilidad del transportista aéreo en el ambito_
internacicnal ‘a nivel nacional se permite la implementacidn_
de cantidades con gue se indemniza por muerte o lesiones cor

poreales, las cuales son ridiculas.

Asimismo, las modificaciones que introduce el Protocolo -~
de Guatemala de 1971 a la Convenci&én de Varsovia de 1929 son

las siguientes:

a. Se adopta el principo de responsabilidad objetiva para

el transporte de pasajeros ¥ eguipajes.

En &ste principio, los limites miximos de responsabili
dad tienen por objeto, proteger a la aeronavegacidn --
frente a los accidentes gue puedan provocar la ruina -

del operador areo.

L. Se adopta el principic de responsabilidad subjetiva —-—
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en el transporte de pasajeros y equipajes, se admite
la prueba de la falta de culpa o tambi&n llamada “de
bida diligencia del transportista" la cual es consi-
derada como una prueba positiva y posible a favor --
del operador de la aeronave.

c. La culpa del damnificado limita total y parcialmente
la responsabilidad del transportista. En &ste caso -
el transportista gqueda desligado de toda responsabi-
lidad con el s6lo hecho de probar la culpa del damni
ficado que en éste caso, fue el que produjé el dano.

d. Se auteriza a los Estados a implementar, en caso de_
muerte o lesiones, un sistema de indemnizacién com==
plementaria. Los montos con gue se indemniza por -—~-
muarte o lesiones corporales, gquedan sujetos a las -~
disposiciones del Cédigo Civil del} Distrito Federal
vy la Ley Federal del Trabajoe segiin lo marcan los —--
Arts, 500 y 502 de la Ley y, los articulos 1915 y -~
1916 del Cbdigo Civil. (42.

En este caso, los montos fijados, se calculan en pesos_
moneda nacional cerriente y en cifras est8ticas por unidad -
por lo tanto, la desvalorizacidén de la moneda cn la mayoria_
‘de los casos deja desactualizados los valores previstos por_
el C8dige y la Ley. )

e. Se prevé la elavacidén automitica de los limites de_,
responsabilidad.

Reiflexionande sokire ¢l punto antes mencionado, resulta
dificil imaginar que dentro de la aviacién moderna exis-—
ta una posible colisidn entre dos aeronaves en vuelo, prin-

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

(12} Pino Mufioz, Jacinto. Op. cit. p. 32-33
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senvuelve la actividad aeronafitica. Pero se ha visto gque a pe
sar de los grandes avances dentro de la aviacibn, es difficil_
descartar esta posibilidad, principalmente cuando ya se han -
presentado. casos similares, como el accidente aéreo sucedido_
en los Angeles California, entre una avioneta norteamericana_
v 2l avidn de Aeromdxico de matricula mexicana, los cuales es

taban en vuelo.

Ante una situacidn asi, resulta muy dificil poder esta--
blecer limites de responsabilidad, pues los montos de los da-
fios pueden elevarse a cantidades no cuantificables, imposi---

bles de cubrir por el responsable.

2.9 Causales de Exoneracidén de Responsabilidad.

Segin el fundamento juridico establecido en el Convenio_
de Varsovia de 1929, las causas de exencibén de responsabili--
dad del transportador en el transporte a&reo nacional e inter
nacional serdn aplicables al transporte de pasajeros, carga y

equipaje.

La misma establece el principio de limitacifén de respon—
-sabilidad, con el objeto de proteger los intereses de las em~
presas transportistas, evitando asi gue estas afronten montos
elevados de page por indemnizacionesg.

En cuanto a la falta e irregularidad de los documentos_
de transporte, (billete de pasaje o boletc, talén de equipa-
je) el transportista no podr& pedir limitacién de su respon-—
sabilidad en los siguientes casos:

a) Cuando el pasajero sea aceptado sin billete de pasa-—
je.

b} Cuando los eqguipajes carezcan de contrasefia o taldn_
_de equipaje correspondiente.

c) Cuando por consentimiento del transportista se embar
quen mercancias sin haber expedido una carta de por-—
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te a&reo. (43)

El transportador puede eximirse de responsabilidad por_
convenio especial y expreso con los pasajeros. Come podemos
analizar, &sta norma es poco clara, pues la prueba de la de-
bida diligencia del transportador y sus dependientes pierde_
de vista la naturaleza y caracteristicas del transporte, po-
niendo al transportador del servicio gratuito en la misma si
tuacidén gque la del transportador remunerado.

2.9.1 Exoneracién de Responsabilidad en el Abordaje.

El transportador quedard exento de responsabilidad, —--
cuando pruebe gue el dafic provine de alguna falta justifica
ble de abordaje o contacto fisico entre dos o mis aeronaves
en vuelo ademis las medidas necesarias para evitar el dafio -
pero una causa de fuerza mayor les impidid evitar cl perjui-
cio. (44)

Se consideran también como hechos derivados de abordaje,
los dafios producidos por una aeronave a otra sin haber exis-
tido entre ellas contacto fisico directo.

Ej: La reaccidn del aire desplazado por el paso de una_
aeronave, provocando la caida de otra.

No se considerari como hecho derxivado de abordaje, el -
contacto fisico 0 colisidn entre una aeronave y un edificio.

NDe lo antes mencionado, podemos decir que las dificul-
tades se .presentan principalmente, al tratar de eximir de -—

responsabilidad & los transportistas, ya que el t&rmino abog"

(43) Rodriguez Jurado, Agustfn. Op. cit. p. 465.
(44) Ibidem. p. 286. ’
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daje a pesar de su simple definicifn, ha tenido diferentes -
interpretaciones cn los textos de diversos paises y proyec--—
tos internacionales originando graves discusiones doctrina--
les y obstaculizando tambi&n, la aplicacisn del t&rmino en -
los casos de exoneracidn de responsabilidad.

2.9.2 Exencidén de Responsabilidad en el caso de Pasaje-
ros y Cosas Transportadas.

Las causales de exoneracidn de responsabilidad segGn --
Rodriguez Jurado, se pueden clasificar de la sigquiente mane-
ra:

a. Causales Comunes.

b. Causales Especiales.

Cuando de causales comunes se trate, se exentari al =--
transportista de toda responsabilidad, sdlo si prueba que el
dafioc proviene de hechos o circunstancias provocadas por la -
propia victima o por actos ilfcitos de un tercero. (45)

La Convencifn de Varsovia de 1929, senala e¢en su articu-
lo 21 "cuando el transportador pruebe gue la persona lesiona
da produijd el dano, o contribuyd a €l, el tribunal podrd con
forme a los preceptos de su propia ley, descartar o atenuar_
la responsabilidad del transportador". (46

Ante esta situacidn consideramos injusto gue el LIanspor
tista tenga qgue cubrix ¢l monto de las indemnizaciones por -
‘muerte, lesiones a pasajeros, destruccidn o averia del equi-
paje, principalmente cuandc los dafios no son provocados por
&l. Lo mds factible en &ste caso, seri dividir la responsabji
THET”?ZE?EEGZE*Juraao, Agustin, Op. cit. p. 286.

(46) Cfr. Convencidn para la Unificacibén de Ciertas Reglas -~

relativas al transporte adreo internacional, firmado --
en Varsovia, el 12 de octubre de 1929.
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lidad entre la victima y el transportista, permitiendo asf,--
reqular proporcionalmente la indemnizacidn.

Cuando de causales especiales se trata, Rodriguez Jurado
menciona gue existe la posibilidad de eximirse de responsabi=-
lidad, s8lo si se prueba gque el dano se derivd de las condi-~
ciones metereoldgicas imprevistas, por razones fundadas en -—-—
la proteccidn de la vida humana o propiedad o por acciones --
de salvamento. (47)

La Convencién de Varsovia en su Art. 23 schala gque "toda
cliusula gue tienda a eximir al transportador de su responsa-
bilidad o a fijar para esta un limite inferior al fijado por_
la presente Convencién serd nula y no producird efecto alguno
pero la nulidad de tal clfiusula no entranar& la nulidad del -
contrato gque gquedard sometido a dicha Convencién" (48).

En €ste caso estamos frente a un riesgo tipico aeronafiti
co, donde la prueba de gque el dafic se derivd de lag condicio~
nes meteoroldgicas es muy difficil de argumentar perc ne impo-
sible de probar como surge de algunas conclusiones de investi

gaciones de accidentes de aviacidn.

En cuante a lo dispuesto por la Convencidn de Varsovia -
en 1929, pensamos gue el Protocoleo de la Haya ha modificado -~
el articulo 23, agregando que el mismo no serd aplicable a -=-
las cléusulas referentes al dafio resultante de la naturaleza_
© por vicico propio de las mercancias transportadas. Ademls el
contrato de transporte areo, no impide al transportista exi-
mirse o limitar su responsabilidad pues, se trata de un con--
trato de adhesibn que tiende a favorecerle.

{47) Rodriguez Jurado, Agustin Op. cit. p. 465,

(48) Cfr. Convencidn para 13 unificacifn de ciertas reglas re
lativas al transporte aéreoc internacional, firmado en Var
sovia, el 12 de octubre de 1929.
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2.9.3. Exoneracibn de Responsabilidad por Dafios a Terce-

ros en la Superficie.

El sistema de responsabilidad objetiva no admite ninguna
causal de exonecracidn de roesponsabilidad para el explotador o
persona sobre guién pese la obligacidn de indemnizar los da—-
fios causados a terceros en la superficie, a menos de que exis
ta un tercero viajando a bordo de la aercnave, y este sea el

causante del dano. (49}

Ubicando la concepcién tebSrica de la realidad préctica -
resulta muy diffcil probar que sédlo la victima sea la Gnica -
causante del dafo, correspondiendo al aerotransportista una -
exoneracifn total de responsabilidad. Sin embargo es mis fac-
tible la posibilidad de que haya contribuido a causar el dafo
por tal motivo las pruebas de caricter general deberin apoyar
se en argumentaciones dadas por testigos, recopilando infor—-

mes sobre lo sucedidao.

Las Convenciones de Roma en 1933, y 52 no contemplan en_
sus textos la posibilidad de que por culpa o negligencia de —
un tercero, se¢ pueda ocasionar dafio a una aeronave en vu@e—-—-
lo. (50} '

Lo expuesto significa gue el explotador de la aeronave_
ne bodré alegar frente a)l damnificado la culpa © negligencia
de un tercero productor del dafio, por tal motivo el perjui--—
cio deberd ser indemnizado conforme al principio basico del_
sistema objetivo contractual el cual se funda en la teoria -
del riesgo sin culpa, obligando al transportista causante =--
del dafio a reparar el mismo, aunque de su parte no exista -

culpa,

(49) Rodriguez Jurado, Agustin. Op. cit. p. 279-80
{50} Idem.
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2.9.4 Otras Causales de Exeoneracidn.

Por lo gue a otras causales de exoneracidn respecta, Ro
driguez Jurado menciona que: "la prueba del cumplimientc de_
las medidas de debida diligencia es procedente afin en el ca-
so de que el dano provenga del vicio propio de la aerona---—-—
ve". (51}

El vicio propio de la aercnave del gue se hace mencidn__
se refiere al vicio oculto, tales como la rotura de una pig
za ubicada en lugares inaccesibles; en los periddos norma--—
les del sistema de mantenimiento autorizado, o rotura de =-=-—
una de las partes de la aeronave producida por la fatiga --
del material, dentro del pexrSodo de utilizacifn habilitada.

No se podri 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 (tiles, a menos de que =~

se trata de un defecto de fabricacibn.

El transportista guedard exento de toda responsabili-
dad si acredita fehacientemente haber tomado las medidas --—
necesarias (debida diligencia) para evitar el dafo, o que -
fue el vicio propio de la aeronave lo guec le impidid tomar-—

las.

El transportista no tendrd derecho de ampararse en las
causales de exoneracidn de su responsabilidad, ni en los to
pes gue la limitan, cuando los dafios o perjuicios son oca-~
;ionadOs por deolo suyo o de sus dependientes siendo estos -~
los empleados, sirvientes, etc., o cuando las faltas cometi
das provengan de la accifn de cualquier dependiente suyo en

ejecucifn de sus funciones.

(51) Rodriguez Jurado, Agustin. Op. cit. p. 266-67
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Dentro de las causales especiales, podemos incluir "la -
falla excusable de pilotaje” como causal de exoneracibén de --
responsabilidad.

La Convencién de Varsovia de 1929, en su articulo 20 inc.
2., menciona: "en los transportes de mercancfas y ecquipaje, -
el transportador no serl responsable, cuando pruebe gque el da
fio provino de una falta de pilotaje de conduccidn de la aero-
nave o de navegacidén y que, en todas las ordenes, &l y sus --
representantes adoptarcon las medidas necesarias para evitar -
el danio" (52}

Tales argumentos han sido rebatidos por el Protocolo de
la Haya de 1945 incluso han llegadeo a suprimir integramente_
el inciso 2 de la Convencién de Varsovia.

En cambio, creemos que el hecho de suprimiy wun inciso -
no aporta ninguna solucidén al problema, lo mds factible en -
éste caso es ampliar el mismo inciso de manera que el conte-
nido sea aplicable al transporte de personas, pasajeros, car
ga y equipajes. Por otra parxte, la palabra excusable Ginica--
mente se esta refiriendo al pilotaje, pudiendo ser &ste mis_
extenso, considerande dentro del mismo concepto la falta en_
la conduccibdn de la aeronave o navegacibn.

La falta en la navegacidn, es preoducida por la falta de
usc del instrumental o cartas de navegacifn aéreas adecuadas
o por descuido. En cambio, las fallas de conduccidn produci-
das son por causas intangibles (error de decisidn) practica-
mente imposibies de aprecicr cn un momento dado pero, que -—
a 1o large del viaje pueden acunularse y llegar a producir —
un accidente con dafios mayores.

(52} Cfr. Convencidn para la unificacibn de ciertas reglas_
relativas. Op. cit. art. 20



- 2.10 Responsabilidad Derivada de la Bfisgucda,
y Salvamento.

Asistencia

2.10.1 BlGsgueda.

La bfisqueda la define Rodriguez Jurado como "la activi--

dad gue se realiza con el cobjecto de encentrar alguna persona_
© cosas extraviadas®. (53)

Lena Paz incorpora tambi&n una disposicién sobre bfsqueda

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

ronaves estdn obligados, en la medida de sus posibilidades a_
prestar colaboracibn en la bfsqueda de aeronaves a requeri---

miento de la autoridad aeronafitica.® {54) Las mencionadas —--—

cuestiones nos muestran que la obligacifn de efectuar la bis-

queda lleva consigo la prestacifn de asistencia y salvamen-—

to. Teniendo la asistencia por objeto,
tro,

el prevenir un sinies—
y el salvamento el reparar o disminuir las consecuen=-—-
cias de un siniestro ya ocurrido.

En la mayoria de los casos no es posible prestar soco=---~
rro integral, pero si colaborar en las operaciones de bfisque-
da, asistencia y salvamento sin necesidad de poner en peligro
la integridad fisica. Es decir, sin hacer acto de presencia -
en el lugar del peligro, o siniestro, se puede mantener comu-
nicada a la autoridad competente, sobre lo sucedido. (comuni
cacibn por radio).

La responsabilidad y obligaciones gue deriva de todo ac
cidente afreo reduiere de la intervencidn de una auvtoridad -~
aeronafitica competente para determinar sus causas y estable-
cer las medidas tendientes a evitar su repeticidn.

(53} Rodrigucz Jurado, Agustin. Las normas sobre la bisgue-

da, asistencia vy salvamento en el C6dige Aercnaftice.p.
42,

Lena Paz, Juan A. Op. cii. pp. 344.

{54)
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La autoridad competente segln define Rodriguez Jurado -
son los funcionarios encargados de los servicios oficiales -
de ayuda a la aeronavegaci6én (Ej. Departamento de Aeronafliti-
ca Civil de la Secretaria de Comunicaciones y Obras PGbli---
cas) gue en caso de peligro estan obligados a tomar las medi
das necesarias para salvar a los pasajecros, la tripulacién vy
los bienes gque se encuentran a bordo de una aeronave.

No obstante lo expuesto, siempre se ha suscitado discre
pancia al tratar de unificar critexios sobre lo gue es una -
autoridad competente ya qgue el propio comandante de la aero-
nave accidentada por su especial condicifn jurfdica puede --
ser catalogado tambi&n como una autoridad competente encarga
da de velar por la sequridad de los pasajeros y del personal
aeconavegante pudiendo reguerir tambi&n asistencia y salva--
mento.

Los servicios de bfisqueda, asistencia y salvamento en_
México, son realizados por log centros de coordinacibn, bri
gadas de salvamento, y centros de alerta establecidos por -
la autoridad competente. Los servicios proporcionados a to-
das. las aeronaves que han sufrido algGn accidente, sin ha--
cer distincidn de nacionalidad o matricula. (55}

Al respecto podemos decir que al no haber distincitn -
entre la nacionalidad y matricula, las normas aplicables =-
ser&n las locales ¢ del lugar donde se produjo el accidente
Sitwacibn que hace dificil unificar las normas y procedi---

-mientos a seguir en la blisqueda y salvamento del personal -
de vuelo Y pasajeros de las aerconaves.gue hayan sufrido al-
gfin accidente principalmente cuando las aeronaves involucra’
das provengan de Estados ajenos al lugar del accidente.

(55} Ley de Vias Generales de Comunicacibn. Leyes y C8digos
de México, pp. 752-205 segundo Tomo.
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2.10.2 Asistencia.

En cuanto a la asistencia de aeronaves, la IV Conferen-
cia Internacional de Derechos Privados, reunida en Bruselas_
en el ano de 1938, reglamenta la asistencia de aeronaves o -
por aeronaves en el mar. En el misme ano el Comité& Interna-=~
cional de Técnicos y Expertos Juridicos Afreos, elabord im--
portantes convenios gue hasta la fecha regulan el transporte
aéreo internacional, entre ellos, examind un anteproyecto --=

sobre asistencia de aeronaves en la superficie.

Otros documentos que reglamentan la asistencia de aero-
naves es la Convencidn de Chicago de 1944. En su articulo 25
establece: "cada Estado contratante sc compromete a propor--
cionar los medios de asistencia que considere factibles a --
las aeronaves en peligro en su territorio y a los propieta--
rios de las aeronaves o las autoridades del Estado en gque es
t&n matrfculadas proporciocnen los medios de asistencia que -
las circunstancias exijan. Cada Estado contratante, al em——-
prender la bfisqueda de aeronaves perdidas, colaborard en las
medidas coordinadas que oportunamente puedan recomendarse en
aplicacidn del presente convenio". (56)

Como podemos observar, la obligacibn 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 articulo y__

principalmente de la Convencidn.

La asistencia a diferencia de la bGsgueda, la definec -~

{56) Lena Paz Juana A. Op. cit. p. 343
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Lena Paz como "todo socorreo, ayuda o colaboracidn gue se —-—-—
presta a algo o a alguien en peligro de perderse o falle~-~-—
cer". (57)

A efectos de la Convencidn de Bruselas de 1938, el con-
cepto de asistencia es considerade como "todo socorro que -—-—
pueda ser prestado a una persona gue se encuentra en el mar
en el peligro de perderse; alGn mediante una simple informa-—-—
cibén se deben tener en cuenta las diferentes condiciones en_
que se ejerce la nevegacifn marftima y aérea". (58)

Esta misma Convencién establece tambi&n que: "todo co--—
mandante de aeronave estd obligado a prestar asistencia a to
da persona que se encuentre en peligro de perderse o como —-—
consecuencia, de la averfa a una aeronave." (59)

De conformidad con lo expuesto anteriormente, entende--
mos por asistencia, todo acto de ayuda a la aeronavegacifn -
o ayuda a todas aguellas aeronaves gque se encuentran someti-
das a ciertos riesgos, imponié&éndoles la necesidad de recibir
ayud~ de otras aeronaves, con el objeto de prevenir un dafio_

mayor.
2.10.3 Salvamento.

El salvamento lo define Lena Paz como: “una actividad
dirigida a reparar o atenuar las consecuencias de un Sln13§
tro ya ocurride”. (60)

La ley distingue dos categorfas de salvamento:

a) El obligatorio, es el gue se realiza en virtud de -
un mandato legal. En este tipo de salvamento el co-
mandante de la aercnave cae en responsabilidad cuan

(57) Lena Paz Juan. Op. cit. 343
(58) Ibidem. p. 212
{59) Ibidem.

(60) Ibidem.
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do se niegue a cumplir sus obligaciones.

b) El facultativo; Es el gque se realiza voluntariamente

a peticidn del comandante de la aeronave en peligro.

En el primer casoc, el comandante de la aeronave astd
obligado a permanecer en su puesto hasta tanto haya tomado -

las medidas necesarias para salvar a los pasajeros, la tripu

lacidn y los bienes que se encuentran a bordo.

En el sequndo casag,

el salvamento estd aseguradoc en me-—
jores condiciones,

en forma m&s completa y con menor riesgo -

para las personas que se encuentran 2 bordo de la aeronave.
La Convencifn de Chicago, firmada el 12 de marzo de -—-—

1951 establece las normas y métodos internacionales sobre —-

bisqueda asistencial y salvamento, con el objets de coordi-—

nar los servicios oficiales de cada pais y obtener la coope-
racibn intexnacional.

El anexo 12 de la misma Convencidn,

hace una recomenda-
cibn bh&sica a los Estados,

para gue los mismos autoricen a -
sus centros de coordinacibn de salvamento para solicitar de_
otros centros de coordinacidSn y ayuda necesaria para las ac-
rohaves, personal y equipo, y ademds,
miso necesario de entradas, transito,
aduanales, etc.,

se les conceda el per-
trémites migratorios,-
a las aeronaves en vuelo, facilitando de
esa manera el trinsito de las mismas. (61)

Al respecto entendemos, gue debe prevalecer la obliga-
cidn de prestar salvamento, pero,

como contrapartida, los -
dafios,

riesgos y gastos incurridos por el salvador, deben -

ser solventados por 81 o los beneficiados en la operacién.

{61) Anexo 12 al Convenio de Chicago de 1944 sobre la Avia
ciGn Civil Internacional: Asistencia y Salvamecnto.
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Después de haber hecho un estudio generalizado de asis--
tencia y salvamento, consideramos necesario hacer la di feren-
ciacisén de los dos términos.

En el Derecho Aeronafitico, s6lo pueden presentarse dos_
alternativas: o la aeronave se encuentxra en condiciones de -
prosegquir el vuelo o no. si la aeronave puede continuar el -
viaje en virtud del auxilio prestado por otra aeronave (sumi
nistro de combustible o reposicifn de una pieza) se habxi —
presentado un acto de asistencia.

Otro acto de asistencia se podria dar, cuando la aerona
ve que preste auxilio estd imposibilitada de llevar a bordo_
a las personas de la aeronave accidentada, limitdndose Gnica
mente a dejarles provisiones y medicinas que le ayuden a so-
brellevar las dificultades hasta que llegue el rescate.

Se trata de un acto de salvamento cuando la aeronave es
ta accidentada o imposibilitada para poder seguir su viaje,-
misma que es asistida por otra aeronave o bugue con el obie
to de ayudarle a transportar las cosas 0 personas dentro de =
la misma evitando asi un daiio mayor.

2.10,4 Indemizacidn por asistenc¢ia y salvamento.

Seqgfin las reglas establecidas por la Convencién de Bru-
selas de 1938, toda asistencia y salvamento prestado ocasio-
na gastos a guicnes los afrontan, Dicha actividad puede tra-
ducirse en un beneficio para quienes se encuentrxan en situa-
ciQn de peligro, evitando asi dafios riesgos y gastos mayores
Por ello toda asistencia y salvamento deberdn reglamentarse_
con ). objeto de obligar al responsable a remunerar o indem-—
nizar adecuadamente dicho servicio. .

En el .caso de salvamento de bienes, el monto de las in
demnizaciones debe evaluarse en base a los riesgos, gastos_
y averias sufridas por ¢l salvador o bien por las dificulta
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dés del salvamento, peligro corrido por el mismo, o valor de
Xos bienes salvados.

En el salvamento de personas, las indemnizaciones debe-
r&n ser cubiertas por el explotador de las aeronaves accidep
tadas, mismas que deber@n estar limitadas al valor de la ae-
ronave antes de producirse el accidente. A efectos de la Cop
vencién de Bruselas, el explotador es: "toda persona que tig
ne la disposicidn de la aeronave y la utiliza por cuenta pro
pia”. Si el nombre del explotador no aparece inscrito en el_
registro de la aeronave el gue asuma todo tipo de responsabi
lidad, a menos de gque &ste pruebe lo contrario. '

La indeminizacidn no debe exceder las siguientes canti-
dades:

500,000.00 francos por persona salvada
50,000.00 frances cantidad total, cuando no
se haya salvado a alguna_
persona.
150,000.00 francos cantidad que debe abonar_
) el explotadoxr de la aero~
nave por actos de asisten
cia y salvamento que se —
puedan suscitar. (62)

Las cifras antes mencionadas, se refieren al franco cro
con un contenido de 65 1/2 miligramos de oxro, con ley de 900
milésimos de fino, cantidad que podrén ser convertidas en ci
fras redondas, en la moneda nacional respectiva.

Cuando el costo del salvamento prestado por varias aero
naves exceda ¢l limite de las cantidades antes mencionadas,-—
habra lugar a una reduccidn proporcional de las indeminiza--

ciones, la cual se podrf obtener cuando los salvadores hagan.

(62) Lena Paz Juan A. Op. cit. p. 213.
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valer sus derechos, notificando sus reclamaciones a quien es
te obligade a indemnizarlos, y dentro de un plazo mSximo de_
6 meses a partir del dfa del auxilio. Cumplido el plazo, se_
procedér& al pago de las indemnizaciones, pero vencido el ——
plazo, s8lo se tendrid 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 ‘asronaves en el mar, donde se tomard en cuenta:

a) El esfuerzo y m&rito de los gue han prestado auxilio_
(los salvadores),.

b) el peligro corrido por la aeronave asistida incluyen
do sus pasajeros, su tripulacibn, su cargamento, sus
salvadores; el tiempo empleado, los gastos derivados
y datios sufridos, y los riesgos de responsabilidad -
Yy otros en que se hubieren incurrido los salvadores;=-
el valor material expuesto por ellos, teniendo en --—
cuenta, en caso necesario, la adecuacidn especial --

del auxiliador.

c) El salvador de las cosas salvadas. (63)

La Cénvencién'de Bruselas, también establece, gue los_
explotadores de las aeronaves que hayan salvado a alguna ~-—~
persona, tienen derechc a alguna indemnizaci®n, por gastos_
emergentes y por averfas sufridas durante la operacidn o co
mo consecuencia directa de ella. (64) v

(63) Ver Art. 4., "La Convencién de Bruselas de 1938. "Unifi
cacifn de ciertas reglas relativas al auxilio y salva=
men de las aerohaves y por aeronaves en el mar. p.224_
752.

(64) Rodrfiguez Jurado, Agustin. Op. Cit. p. 297
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Segfin el principio general de la regulacibén legal, di--
chas actividades son consideradas como cbligaciones de soli-
daridad humana. No pueden convertirse en lucro para quienes_
las cumplen, pero si pueden ser una contrapartida para los -
dafios riesgos y gastos hechos por el salvador. Es decir, &s-
tos deben ser solventados‘por el que resulte beneficiade por
la operacidn.

El derecho a una remuneracidn o indemnizacifn se basa -
principalmente en el &xito del salvamento, es decir, no exis
tird remuneracifn, cuande el salvamento prestadoc resulte ing
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 propictarios -—
de los bienes salvados, donde el acredor pueda dirigir su ac
cisén directamente, contra el explotador de la aercnave socQ
rrida. '

El art. 8, inc. 1 de la Convencibfn de Bruselas, estable
ce “No cabe ninguna indemnizacién o remuneracifn si el auxi-
lio fue prestado o el salvamento cfectuado a pesar de la pro
hibicién expresa y razonable de aquel gque hubiere sido auxi-
liado o salvado®. (65)

El inc. 2 de la misma Convencibn dice: "El juez podrid,-
reducir o suprimir la indemnizacifn o la remuneracién si re-
sultare qgue los salvadores por su c¢ulpa hicieron necesario -
el auxilio o salvamento, o aumentaron los dafios o cometieron
robos, encubrimientos u otros actos fraudulentos". (66)

Como lo hemos anotado con anterioridad, las acciones en
materia de indemnizacidn o remuneracifn se someten en su ma-—

{65) Convencién de Bruselas de 1938. Op. Cit. p. 224-752 bis
3.4. T

(66) Ipidem, pp. 224-752, 4,
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yoria, a las jurisdicciones del territorio donde se efectdan
las operaciones de asistencia y salvamento. Situacitn que ha
provocado conflictos en el imbiteo internacional ya gue al --
presentarse las reclamaciones por parte de los salvadores o_
asistentes los limites de responsabilidad en la mayoria de =~
los casos rebasan a los ya establecidos por las legislacio--
nes internas o nacionales de los paises 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, sdlo que esta Convencidn carece de normas gue regu--
len el servicio de asistencia y salvamento de las aeronaves_
de Estado como: militares, de aduanas, de policia, etc. Ade-
mis no contiene normas gue coordinen unificadamente los ser—
vicios oficiales de cada pafls en las operaciones de biisqueda
asistencia y salvamento.
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3. CONVENIOS MULTILATERALES SOBRE RESPONSABILIDAD
CIVIL AERONAUTICA

3.1 Generalidades:

Las convenciones multilaterales seglin define Pino Muioz -
son convenios sobre principios que deben regir las actividades
de los Estados en la utilizacidn del espacic adéreo. (67)

Los principios a los que hace mencidén el mismo autor, se_
refieren a la responsabilidad gue emana de los dafios y perjul-
cios causados por la actividad aeronafitica.

El mismo autor, clasifica las convencicnes multilaterales

en dos grupos.

- Convenciones generales
-~ Convenciones especiales.

Las _convenciones de cardcter qeneral, regulan aspectos pG
blicos relativos a la actividad aeronatitica, comunmente empie-—

zan reconociendo la soberania de los Estados sobre el espacio_
a&reo que cubre sus territorios e indican los derechos y dehe~
res que tienen cada uno de ellos en relacidn a la actividad -
aeronafitica, por ejemplo, establecen que las aeronaves deben -
ser matriculadas conservando la nacionalidad del pafs donde --
fueron inscritas; se refieren tambi&n entre otros temas a cier
tos documentos que deben llevar a bordo las aeronaves y licen-
cias respectivas que deben tener los tripulantes.

Dentro de ésta clasificacidn podemos considerax a la Con-
vencién de Paris de 1919, la Convencién de Madrid de 1926, la_
Convencién de la Habana de 1928 y la Convencidén de Chicago, de

(67) Pino Muhoz, Jacinto. X Jornadas Ibercamericanas de Dere—-—
cho Aeronaltico v del Espacio, vy de la Aviacibn Comercial

p. 368.
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1944, que fue la que anuld todas las anteriores y la gue esta_
actualmente vigente en el dmbito internacional.

En el mismo orden de ideas y sin pretender hacer un estu-
dio detallado de estas convenciones, examinaremos de manera ge

neral los principios y normas m3s importantes.

La convencibn de Paris de 1919, reconoce la soberanfa -
completa y exclusiva ¢ue cada Estado tiene sobre el espacic -~
aéreo correspondiente a su territorio. Clasifica las aeronaves
civiles y de Estado, mencionando que el convenioc s&lo aplica a

las aeronaves civiles.

Los Estados contratantes sce comprometen a permitir el -
libre ingreso, sobrevuelo y escala para fines no comerciales -
de todas agquellas aeronaves gue no pertenczcan a servicios -—-
ad¢reos internacionales regulares.

Se concede el derecho de embarcar y desembarcar pasajeros
carga y correspondencia a las aeronaves de otros Estados, siem
pre gque no estén dedicadas a servicios aéreos internacionales_
regulares y en tanto se atengan a la reglamentacifn que se dig
te al respecto.

Todo Estado tiene derecho a establecer zonas de vuelo pro
hibidas o restringidas por razones de orden militar o de segu-
ridad pdblica.

Se establece que al ingresar una aeronave a un Estado ex-—
tranjero, debe siempre aterrizar en los aeropuertos gue se -~-
hayan determinado para sfactuar cl control dc aduanas o JS p—
otra- indole.

En esta misma se establece amplio derecho de registro -—-—
para las aeronaves extranjeras, limitadndolas a no causar demo-
ras innecesarias gque atenten contra el transporte a&reo inter-—
nacional,
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Se determina la obligacidn de los Estados de prestar ayu-

da a las aeronaves gque se encuentran pérdidas. Dando también -
facilidades para investigar los accidentes de aviacidn,

Ademés se implanta que todo Estado se compromeéte hasta -~
donde sea posible a establecer el nlmero de aercpuertos y ser-
vicios de ayuda a la navegacidn aérca gue se estimen necesa -
rios. Adaptando ¥y poniendo en prictica igualmente todos los -
sistemas de comunicacibn, cddigos, senales, iluminaci®dn, méto-
dos y reglas de operacibn técnica recomendadas o establecidas-
por la OACI (Organizacién de la Aviacibn Civil Internacional).

Finalmente, creemos que la Convencidn de Chicago 1944, es
una de las convenciones internacionales, mis importantes, ya -
que contiene los derechos y deberes fundamentales de los Esta-—
dos en lo que se refiere a la actividad aeronatica a nivel -
mundial, ademds es una institucidn que dio origen a la OACE, -~
la cual ha cumplido un papel muy favorable para el desarrollo-
del transporte aéreo en el mundo.

Las convenciones de carfecter especial, las c¢lasifica Pino
Mufioz en tres grupos:;

En el primer grupo encontramos las relativas a las acro-

naves, entre ellas podemos mencionar la Convencidn de Bruselas-
de 1938 sobre "unificacibn de ciertas reglas relativas al auxi
lio y salvamento de aeronaves © por aeronaves en el mar y la -
Convencidn de Ginebra de 1948 gue determina los derechos y pri
vilegios sobre aeronaves que deben ser reconocidas internacio-
nalmente. Ej: se establcecen cr&dites gue tienen preferencia -
sobrebotros. tales como los qué se refieren al salvamento de -
las aeronaves © a los gastos extraordinarios indispensables --
para la conservacidén de las aeronaves.

El sequndo_grupo estl compuesto por convenciones multila-—-
terales relativas a la responsabilidad gue emana de ‘los dafios—
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© perjuicios causades por la actividad aeronafitica y responsabi
lidad que se derivan del contrato de transporte aéreo y que tig
ne como basc la Convencidn de Varsovia de 1929, la cual regla--
menta la responsabilidad de las empresas adreas en caso de muer
te o lesiones de pasajeros o bien en caso de p&rdida, destruc--
cibn o averias del equipaje, de los pasajeros, y de la carga.

El mismo autor clasifica dentro de &ste grupo los protoco-
los celebrados en la Haya en 1955, Guatemala 1971, cuatro proto
colos de Montreal 1975 y Convencién de Guadalajara 1961, relati
vas al transportador de hecho o transportador gue realizd todo_
o parte del transporte convenido con otra empresa afrea. Por --
otra parte, hay compafiias a&éreas que tienen su punto de partida
escala, o destino en Estados Unidos, mismas que han firmado el_
Convenio de Montreal de 1966 refiriéndose a las mismas materias.
Situacidn que complica la determinacién de las normas gue deben
aplicarse al producirse algin accidente o siniestro.

Dentro de este mismo grupe, encontramos las Convenciones -
de Roma de 1933 y 1952, sobre responsabilidad (extracontractuall}
que se deriva de los dafios que puedan producir las aeronaves a
las personas o propledades de terceros en la superficie.

En el tercer grupo clasificamos a las convenciones que se_
refieren a los delitos gue puedan cometerse a bordo de las afro-
naves tales como: la Convencidbn de Tokio de 1963 que regula los
actos ilfcitos cometidos a bordo de las aeronaves y los dere---
chos y deberes de los Estados en relacidn con los actos antes -

“mencionados; la Convencidén de La Haya de 1970, referente al de-
lito de apoderamiento ilfcito de la aeronave o pirateria‘aérea_
y; el Convenio de Montreal de 1971, el cual se refiere a los de.
litos gue atentan contra la seguridad de la navegacibn -~
afrea Ejemplo: delitos de sabotaje o informaciones falsas —-=
que pongan en peligro a las aeronaves. '
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Las convenciones gue veremos detalladamente segfin su orden -
de importancia son:

Varsovia 1929
Convenciones Multilaterales La Haya 1955
de carfcter especial sobre Montreal 1566
responsabilidad. Guatemala 1571
Montreal 1975
Guadalajara 1961

3.2 Convenioc de Varsovia de 1929.

Esta Convencién fue firmada en Varsovia en el afio de 1529, -
la cual, trata "sobre la unificacidn de ciertas reglas relativas
al transporte afreo internacional". (68)

Los factores gue obligaron a ios Estados a crear un orden in
ternacional que regulard el transporte adéreo, senala Pino Mnioz,

sons

— "El desarrollo de la aviacidn civil y comercial y,
~— La interpacionalizacisn de la aeronave como medio de trans
porte. (69)

Esta Convencidn se llevd a cabo con el propdsito de regular _
la responsabilidad entre los porteadores o empresas a&reas y los
particunlares que resurran a sus servicios, principalmente en los
contratos de transporte a&reo internacional.

{68) Convenio de Varsovia 1929, Are. 1, 1.
(69) Pino Mufioz, Jacinto. Op. oit. p. 16.
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Para efectos de la misma Convencidn, se entiende por -
transporte internacional, aguel que efectla un itinerario de -
vuelo entre dos o mis paises. En ecstos cases no interesa la -
nacionalidad de las acronaves, ni el hecho de que el transpor-
te se cumpla © no integramente, pero si es necesario gue las. -
partes hayan convenido un transporte scfialando el origen, la -
escala y el destino de los pasajeros, equipajes y merxcancias.

Para que la Convencifén sea aplicable, es necesario que -—
el transporte Sea internacional y adem8s remuncrado, sin embar
go, no se puede excluir de la misma, al transporte gratuito -
realizado por las empresas de transporte a&reo.

Esta Convencidn, tambi&n es aplicable a los transportes -
sucesivos © combinados, siempre y cuando reunan las caracteris
ticas antes mencionadas.

Rodriguez Jurado define los transportes sucesivos como -
aquellos que se realizan por distintos transportadores aé&reos,
unos a continuacidn de otros con el objeto de cubrir un deter-—
minado itinerario. En cambio los transportes combinados, por -
la naturaleza diversa de los medios de ejecucidn y legislacio-
nes aplicables, no pueden ser considerados como un contrato -
finico, ain cuando puedan instrumentarse en un sblo documento.-
Es decir, en los transportes combinados, los transportistas =
areos y de superficie, ya sean terrestres o maritimos inter—-
vienen en la ejecucidn del contrato quedando sometidos en to -
das sus etapas a la legislacidn aeronafitica. (70)

Haciendo una critica, consideramos que la Convencidn de -~
Varsovia,aunque no regula todos los aspectos.relacionados con-
el transporte a&rec,constituye la fuente m&s importante del De
recho Internacional Privado,ya que se ha encargado de estudiar.

los problemas relativos al transporte aBreo internacional, in-

(70) Rodriguez Jurado, Agustin. Op., cit. p. 248
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tentando perfeccionar y adaptar las normas a los adelantos de_|
la explotacibn aeronafitica.

3.2.1 Titulos de transporte.

Son considerados como titulos de transporte: " el billete
de pasaje o boleto; el taldén del equipajei y la carga de porte
aéreo. (71)

En lo que se refiere el transporte de pasajeros, la Con--
vencidn de Varsovia establece que el transportador est& obliga
do a expedir un titulo de transporte o billete de pasaje.

Tapia Salinas define como billete de pasaje © boleto: -—--
" aquel] mediante el cual una empresa de transporte afreo o un__
simple transportista en determinadas condiciones se conprome_
te a trasladar de un lugar a otro por via afrea a una persona_
Yy su equipaje, generalmentc mediante una remuneracién " (72)

En guanto al transporte de equipaje, el Convenio de Varso
via establece también, las principales caracteristicas del con
trato de transporte, donde el transportador estd ohligado a --
expedir un boletfin de equipaje, excepto para los objetos perso

nales pequefios cuya custodia conserva el pasajero.

El boletin del equipaje lo define Tapia Salinas como: =-—
" aguel contrato mediante el cual una empresade transporte --
aéreo o un simple transportista se obliga como consecuencia de
un contrato de pasaje anterior simultaneamente celebrado, a =--
trasladar de un lugar a otro por via aBrea el equipaje citado -
comprendiendo dentro de los mismps, los objetos registrados, --
asi como el exceso de peso que sobre la cantidad otorgada figu~
re como franquicia, en las condiciones gue en este Gltimo caso__
ambas partes convengan." (73}

(71) Pino Munoz, Jacinto. Op,
{(72) Tapia Salinas, Luis. Op
(73) Ibidem. p. 215,
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bPara el transporte de mercancias, la Convencidn de Varso-
via aestablece en su art, 3% " 1.- Todo transportador de mer--
cancias tendrd derecho a solicitar del expedidor la confeccibn
y entrega de un titulo llamade "carta de porte aéreo". Todo -
expedidor tendrd derecho a solicitar del transportador la acep

tacién de este documento." (74)

Por filtimo, la misma Convencidn establece, gue la p&rdida
la falta e irregularidad de los documentos antedichos no afec-—
ta la existencia, ni la validez del contrate de transporte. -
Sin embargo, todo porteador que no haya expedido dichos docu-~-
mentos o no haya hecho en elles las indicaciones necesarias, —
no podri ampararse en ¢) caso de tener que ejercer acciones de
responsabilidad tales como, eximirse o limitarse en su respon-—
sabilidad. (75)

En nuestro concepto y tomando ¢n consideraci®n los puntos
de vista de los diferentes autores, estames de acuerdo que el con
trato de transporte es el documento por el cual una persona f£f
sica o moral (porteador, empresa o transportista) dedicada ~-
habitualmente al transporte pGblico, se obliga mediante un de-
terminado precio o cantidad (porte, tarifa o flete) a trasla--
dar de un cierto lugar a otro, mercaderias de diversa naturale
za, personas y eguipajes; Y en el gque los derechos y obligacic
nes de las partes contratantes dan origen a una determinada --

responsabilidad.
3.2.2 sistema de Responsabilidad.

La responsabilidad del porteador a&reo se determina me- -
diante la previa distincifn entre el transporte de pasajeros -~
equipajes y mercancias.

(74) Rodriguez Jurado, Agustin. Op. cit. p. 462.
(75) Cfr.arts. 3, 4, y 5 de la Convencidn.
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En ¢l transporte de pasajeros el sistema de responsabili-
dad aplicable es subjetivo, limitado, y con inversidn del peso
de la prueba a favor del pasajero, expedidor o destinatario. -
Es subjetive perque el transportador a&reco respohde si hay cul
pa de su parte o de sus dependientes. Es limitade porque el --
porteador no responde por cl monto real y total de los dafios y
perjuicios que haya ocasionade sino que responde dnicamente --
hasta los montos mdximos que establece la Convencidn de Varso-
via de 1929 para cada caso. Sc considera con inversidn del pe-
so de la prucba a favor del pasajero, expedidor o destinatario
por la culpa que el porteador pueda tcner, mismo que deben pro
bar las correspondientes causales de exencidn de responsabili-
dad para evitar que la demanda aumente en su contra, En el --
transporte de pasajeros el porteador scrd respoensable cuando -
el daflo haya ocasionado lesiones, heridas e incluso la muerte_
a las personas transportadas; cuando ¢l dafic se haya producido
a bordo de la aeronave o en el curso de las operaciones de ecm--
barque o desembarque, y siempre que haya culpa del porteador o
de sus dependientes.

Si el portcador pretende eximirse de responsabilidad .-
tiene que probar que &l y sus dependientes tomaron las medidas
necesarias para evitar el dafo, o que la persona lesionada o -
fallecida fue la causante del accidente.

En cuanto a lus causales de¢ exencidén de responsabilidad -
que permiten al porteador no responder por los dafos al equipa
je o a las mercancias cuando el daiio es provocado por fallas -
de pilotaje, conduccidén o navegacidn, fueron eliminadas del --
art. 20 de la Convencién de Varsovia de 1929, cn cambio los --
1imites miximos de responsabilidad en caso de pérdida o daio -
al equipaje o la carga sc conservaruvn, (76)

(76)Cfrline Mufioz, Jacinto. Op. ecit. p. Z21.
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Esto significua que, el extender a(in md3s la responsabilidad
dad no exonerable e ilimitada del transportista seria llevarlo_
fuera de los limites del contrato mismo, y fuera del sistema de
résponsabilidad establecido por la Convencidn de Varsovia. En -
consecuencia, no podria sancionarse en tales términos al trans-
portista por accidén intencional o dole de cualgquier dependicnte
suyo. Por otra parte, la cuestién del dolo del transtrtistn ha
suscitado controversias en el plano internacional al comnsiderar
otras faltas equivalentes al dolo. Término que podria ecstudiar
se a fondo con el objeto de unificar criterios los cuales per--
mitan regular mis adecuadamente la responsabilidad del portea--
dor y sus dependientes.

3.3 Protocole dec La Haya de 1955.

Este Protocolo fue celebrado en la Haya en el ano de 1955,
mismo que introdujo algunas modificaciones de gran importancia
en lo que respecta a los transportes internacionales en la Con
vencion de Varsovia de 1929.

Este Protocolo modifico 15 articulos dc la Convencidén y -
agrego dos nuevas disposiciones a las mismas, las cuales anali
zaremos en seguida: Como ya mencionames anteriormente, el cam-
po de aplicacidn del Protocolo sigue siendo el transporte --
aéreo internacional.

Una de sus nucvas disposiciones se did en su art. 16, re-
lativo a titulos de transporte aplicables en caso de transpor-
tes efectuados on circunstancias extraordinarias fuera de toda
operdacidn normal, o mejor 1lamados vuelos inaugurales, cjetutg
dos a -titulo de primer ensayo por.cmpresas.de navegacién - -
aéreas.

El sistema de responsabilidad que siguc el Protocolo . es -
el mismo que declara la Convencidn.de Varsovia. Es decir, si--
gue siendo subjetivo basado en la culpa, donde el transporta--
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dor afreo es responsable de los dafios derivados por culpa suya

o de sus dependientes.

£n cuanto a los reglamentos a los gue hacen mencibn los -
documentos de transporte o titules de transporte, se simplifi-
can en el Protocolo, expresando gque el porteador pierde el be-
neficio de la limitacién de responsabilidad cuando los documen
tos no tengan las indicaciones que los acredite come transpor-
te de cardcter internacional y, no seflalen que el mismo esta -

regido por la Convencifn de Varsovia.

A continuaci®én mencionaremos los montos miximos por los -
que debe responder el transportador en materia responsabilidad:

Los limites de responsabilidad establecidos en Estados -
Unidos y Francia, se han incrementado hasta en un 200 vy 300% -
en relacién a las sumas establecidas por la Convencidn de Var-
sovia de 1929, situacidn gue ha originado serias dificultades_
en el dmbito internacional, ya que los tribunales de esos pai-
ses fijan para cada caso, nuevos montos para poder indemnizar_
satisfactoriamente los dafios ocasionados.

En cambio, los limites establecidos para los paises subdc
sarrollados como México, Chile, venezuela, cte., s8lo han nece
sitado de pequefios incrementos para poder ajustar las cantida-—
des con las quc se debe indemnizar los dafhos o perjuicios.

Por otra parkte, el Comité de Transporte A&éreo de la OACI_
(Crganizaci6tn de la Aviacién Civil Internacional) propuso un -
aumento de un 50% a la cantidad ya establecida por la Conven--
ci&n de Varsovia, misma que fue aceptada por las leyes naciona
les e internacionales incrementanda el limite de responsabili-
dad del porteador por lesiones o muerte del pasajero, el doble,
o mejor dicho, a 250,000 francos poncalire.

El Protocelo modificd también, el art. 25 de la Conven- -~
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ciédn de Varsovia, ya gue la norma no permitfa al porteador 1li-
mitarse en su responsabilidad, cuando &1 y sus dependientes en
ejercicio de sus funciones actuaban con dolo. 5in embargo, en_
la actualidad se permite al porteador limitarse en su reponsa-
bilidad cuando las lesiones, muerte o dano, se deriven del vi-
cio propio de las cosas transportadas o de transportacidn de -
mercancias peligrosas.

Pe lo anterior, consideramos que el Protocole de La Haya
aplicable a nivel internacional, debe ser reestructurado de —-
manera tal, gue se puedan establecer nuevas cantidades que in-
demnicen lesiones, muerte y dafnos ocasionados a pasajeros, to-
mando en cuenta las condiciones econdmicas monetarias de los -
diversos paises, y donde los montos sean proporcionales a las_
cantidades ya establecidas por las leyes nacionales y Conve-~ -
nios internacionales, evitandc asi que las sunas sean muy ale-
tas y casi imposibles de cubrir por la falta de solvencia eco-
ndmica de las partes involucradas y asimismo se puedan estable
cer limites miximos de responsabilidad los cuales respondan —-
adecuada y satisfactoriamente a las necesidades gque presenta -
el transporte aéreo.

3.4 Acuerdo de Montreal de 1966.

Este acuerde fue firmado en Montreal en el ano de 1966, -
Es un proyecto privado establecido para todos aquellos trans-—
portadores que operan hacia, desde, y con escalas en Estados -
Unidos.

A continuacién, mencionaremos algunas de las modificacio-
nes gue introduce dicho acuerdo a la Convencidn de Varsovia de -
1929 y Protocolo de La Haya de 1955 en materia de transporte. -
aéreo‘internacional-

En este acuerdo se incrementan. 1os montos-miximos. de res-
ronsabilidad por muerte, lesiones y danos a pasajeros. '‘Es de--
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cir, el limite miximo de responsabilidad por ©1 cual debe reg
ponder el transportader es de 75,000 délares incluyendo cos--—
tas y honorarios dc¢ abogados y, 58,000 d8lares para todos - —
aguellos Estados donde 1os honorarios y costias se otorgan sew
paradamente. Argumento gue no es vilido para la Convencion de_
Varsovia yda dque en sus normas generales establece gue los li-
mites de responsabilidad deben ser respeltados, anhulando en su
art. 23 toda clalGsula que imponga limites inferiores a los ya
establecidos situvacidn que puede ser valida ¢n caso de exis--
tir algGn Convenioc privado, pactado entre el transportador y
el pasajero.

Otra de las modificaciones que introdujo ¢l acuerdo de -
Montreal consistid en cambiar el sistema de responsabilidad -
subjetivo basado en la culpa de transportador o sus dependien
tes por el sistema objetiva, el cual le impide probar que é1_
¥y sSus comisionados han tomado las medidas necesarxias para evi
tar el dafo, obligdndole por consiguicnte a responder en toda
circunstancia, sin poder limitar o eximirse en su responsabi
lidad. (77)

De lo anterior, creemos, que ¢l Acucerdo de Montreal sig-
nifica en cierta forma, un retroceso para la uniformidad lo--
gislativa que intenta alcanzar el transporte adreo internacio
nal al crear normas distintas a las ya establecidas y violan-
do las normas fundamentales de la Convencidn de¢ Varsovia de —
1929, gue rige a nivel internacional.

3.5 Protocolo de Guatemala de 1971,

Este Protocolo se celebrd el 8 de marzo de 1971 en la -=-
Ciudad de Guatemala. Su objetivo principal, fue revisar el --
sistema de responsabilidad establecido por 1la Convencién 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-
gulaban la responsabilidad dcl transporte aéreo.

{(77) Lena Paz, Juan. Op. Cit. p. 32.
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Con el Protocolo de Guatemala se intenté tranformar el ré
gimen de responsabilidad subjetivo, basado en la culpa, por un
sistema objetivo, donde el transportador debe responder en to-
da circunstancia o momento por la muerte o lesiones ccasiona--—

das al pasajero.(78)

En cuanto a los titulos de transporte, la modificacién se
hizo al contenido del billete de pasaje o boleto, haciendc ne-
cesario mencionar el punto de origen, cscala'y destino lo cual
enfatizard el cardcter internacional del transporte. Se esta--
blece tambi€&n, que el billete de pasaje puede ser individual o
colectivo y ademis reemplazado por cualquier otro documento --—

gue contenga lo antes mencionado.

El sistema de recponsabilidad establecido para el transpor
te de pasajeros, es de cardcter objetivo donde el porteador es
responsable por la muerte o lesiones corporales del pasajero -
excepte cuando la personha gue sufre el daho sea la causante o~

haya contribuido con el mismo.

El sistema de responsabilidad establecido tambi&n por el_
Protocolo, para el transporte de equipajes, es de carficter ob-
jetivo, donde el transportador responde por la destruccibn, --

pérdida o averia de lcs mismos.

‘El Protocolo establece limites miximo de responsabilidad_
diferentes a los ya estipulados por la Convencifn de Varsovia_
y Protocolo de La Haya. Por muerte o lesiones al pasajero, fi-
ja la cantidad de 1,500,000 francos poncaire; por destruccibn,
pérdida, averia o retraso del equipaje 15,000 francos. poncaf--
re. (79) :

(78} Cfr. Pino Mufioz, Jacinto. Op. Cit. p. 72
(79) Ibidem. p. 73. '
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Este Protocolo, implanta el sistema llamado de complemen
tacién nacional gue tiene por objeto la reparacidn integra de
los danes, el cual es considerado por Lena Paz, como un sisto

ma escasamente reglamentado que rompe con la uniformidad de
criterios que se ha pretendido establecer con la Convencidn.

A pesar de las ventajas obtenidas por el Protocolo de -—-
Guatemala de 1971, las modificaciones introducidas no han si-
do de gran adelanto en lo que se refiere a la responsabilidad
del porteador afreo, ademfis es una situacidn que atenta con--—
tra la uniformidad legislativa que se ha pretendido estable--
cer con la Convencidén de Varsovia y Protocolo de La Haya de -
1555, al no considerar las necesidades de los paises en desa-
rrolle en materia aeronaGtica, ni tomar en cuenta los intere-
ses de los usuarios, o las conveniencias de las compahias ~ =~
existentes, obstaculizando de esa manera la expansi&n del - -

transporte aéreo a nivel internacional,
3.6 Protocolo de Montreal de 1975.

Este Protocolo se firm6 en Montreal en el ano 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 Convencidn de Varsovia en lo gue se refiere a la reg
ponsabilidad del transportista con respecto a cada pasajero y

su equipaje.

La modificacidn hecha se basd principalmente en cambiar
el franco poncafire o patrén oro por los Derechos Especiales -

de Giro.

(80)Cfr. Rodrigquer Jurade, A. Op. Cit. ». 474.
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El franco poncaire o patrén oro se estableci6 inicialmen
te como sistema monetario bisico internacional aunque tiene la
ventaja de asegurar la libre convertibilidad de todas las mo-
nedas en un sistema de pagos bilateral, los limitados sumi-
nistros de oro dificultaron dicha convertibilidad y causaron_
atesoramiento de ese metal por parte de los Estados y por lo_

tanto escasez del mismo a nivel mundial.

El hecho de gue el franco poncalre estuviera basado en -
una cantidad de miligramos de oro de una determinada ley de -~
£fino, produjo una serie de consecuencias tales como la inexis
tencia del franco poncaire como moneda real;, la variacidn del
precio del oro a nivel internacional; 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 la indemnizaci&n. Todos estos factores produjeron
el reemplazo del franco poncaire por los Derechos especiales_

de giro o papel moneda oro.

Los Derechos FEspeciales de Giro se crearon con el cohjeto
de reforzar un sistema monetario mundial gue 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 Internacional y su relacifn con las mo
nedas nacionales es establecida regularmente en forma oficial
para una serie de efectos tales como transacciones interguber
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 Arneldo, Hector. El patrfn oroc en la aviacibn co
mercial. Trabajos y conclusiones del Primer Congreso Ar-
gentino de la economia del transporte a&reo. Sep. 1977 -
p. 236.
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En cuanto a los limites miximos de responsabilidad, los Pro-

tocolos 1, 2 y 3, modifican el art.

via, en los siguientes t&rminos: (82)

Por lesibn o muerte
del pasajero.

Por dafios o pé&rdida
de la carga o equi-—
paje confjado al «-
transportador.

Por dafios o pé&rdida
del equipaje confia
do al viajero.

Retraso en el trang
porte de personas.

22 de la Convencidn de Varsg

Protocolo Protocolo Protocolo
No. 1 No. 2 No. 3

8300 (DEG) 16600 ({(DEG} 1000000 (DEG)
Derechos Espe--—
ciales de Giro.
17 (DEG) 17 (DBEG) 17 (DEG)
Derechos Espe-- | Por kilo Por kilo
ciales de Giro_ de carga.
por Kilo.
332 (DEG) 332 (DEG) 1000 (DEG)

Dexrechos Espe--

ciales de Giro.

Por ambas
clases de
eguipaje,
por c/via
jero.

41500 (DEG)

Cabe mencionar que el Protocolc No. 2, no solo modifica el -
Art. 22 de la Convencidn de Varsovia sine tambi&n el contenido -
del Protocolo de La Haya de 1955. :

(82) Cfxr. Pino Muhoz, Jacinto. Op. Cit. p. 39.
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En cuanto el Protocolo No. 3, podemos decir que este mo -
difica &l art. 22 de la Convenci®n de Varsovia y el Protocolo-
de Guatemala en lo que se refiere a los limites de responsabi-
lidad.

Los protocolos antes mencionados permiten a todos aque-—-—-
llos paises que no sean miembros del (FMI Fondo Monetario In -
ternacional) a que sus legislaciones internas fijen el monto -
de las indemnizaciones en Dereches Especiales de Girxo, que -
adopten como unidad, otra moneda gque tenga el mismo peso en -~

oro o ley de fino del antiguo franco poncalre.

De los cuatro protocolos, consideramos que el mis impor -
tante e¢s el No. 4 porqgue es cl que modifica el texto constitui
do por la Convencidn de Varsovia de 1929 y el Protocolo de La-
Haya de 1955. Este Protocclo ademis de reemplazar la unidad mo
netaria en que deben calcularse las indemnizaciones en el -—
transporte de mercancias simplifica la documentacidn relativa-
al contrato de transporte de carga.

Entre las medificaciones hechas, el Protocolo determina -
gue las disposiciones hechas son aplicables al transporte de -
correo y envios postales, donde el transportista es responsa -—
ble frente a la administracidn postal correspondiente.

Otra de las modificaciones se basb en la simplificacién -
de documentos relativos al contrato de carga donde la carta de
porte puede ser reemplazada por un recibo gue haga constar el-
transporte de mercancias.Se agrega tambi&n que la carta de -
porte o recibo deben sefialar el peso del embarque.

El art. 9 del Protocolo establece gue la falta de algin -
documento o carta de porte gue tenfan como consecuencia la -
pérdida del beneficic de la limitacidn de. responsabilidad del-
transportista o porteador, ha dejado de existir.

(23) Pino Muficz, Jacinte. Op, cit. p. 40
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Este Protocolo modificd tambi&n, cl sistema de responsabi
lidad aplicable on el transporte de mercancias. Es decir, el -
sistema subjetivo de responsabilidad se cambid por el de caragc
ter objetivo que se basa en el riesgo creado, donde el portea-
dor responderd por ol dafic causado al equipaje facturado o a -
las mercancias por el sdlo hecho de que la destruccibn pérdida

o averia se haya producido durante el transporte aéreo.

Las causales que permiten al portcador eximirse de respon
sabilidad por destruccidn, pérdida o averia de las mercanclas-

segn seftala Pino Mufioz son:

" a) La naturaleza o el vicio propio de la mercancia;
b} El1 acomodo defectuoso de las mercancias, realizado -
pPor una persona ¢ue no sea el transportista o sus de
pendientes.
c) Un acto de guerra o un conflicto armado:;
d) Un acto de autoridad ejecutado en relacidn con la en

trada, la salida o el tra3nsito de la mercancia."(84)

En el transporte de mercanclas o equipajes, el transpor -
tista podrd guedar exento de responsabilidad si prueba que 1la
perscna perjudicada o lesionada es la causante del dafio o con

tribuye a &l.

Si analizamos este Protocolo, vemos gque no acepta como -
causales de exencidén de respohsabilidad ni los disturbios civi
les, ni las catistrofes naturales de caricter excepcional, ni-
los actos ilicitos que atentan contra la seguridad de la avia-
cidén civil regulada en los convenios aéreos internacicnales. -
Por ello, y por lo anteriormente expuesto, este Protocolo no -

fue ratificado por la mayoria de los Estados.
3.7 Convenic de Guadalajara de 1961.

Este convenio se celebrd en Guadalajara México en el anc de 1961
su objetivo principal se basd en complementar lo acordado en -

(84) Pineo Mufioz Jacinto. Op. cit. p. 41.
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el Convenio de Varsovia de 1929 y Protocolo de La Haya de 1955
en materia de responsabilidad en el transporte adreo interna -

cional.

La Convencifn y Protocolo reglamentan la responsabilidad-
del transportador contractual, que es el que realiza todo o -~
parte del transporte, sobre la existencia de un contrato, en -
cambio la Convencidn de Guadalajara reglamenta la responsabili
dad del transportador de hecho, en este caso no existe un vin-
culo contractual entre el pasajero o cargador y el transportis
ta o transportador de hecho, es decir, solo se necesita de la-—
autorizacidn del transportador contractual para que el trans -
portador de hecho realice todo o parte del transporte gue 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 cardcter internacional.

El transportista contractual y de hecho guedardin sujetos-
a las normas de la Convencidn de Varsovia de 1929 donde el -
transportador contractual serd responsable del contrate en su-
totalidad. En cambjo el transportador de hecho en lo relativo-

al transportador gue efectivamente se haya realizado.

El Art. 3 de la Convencidn de Guadalajara sefiala que el -
tfansportista contractual es responsable por acciones u omisio
nes del transportista de hecho y de sus dependientes, mientras
estos actuen en ejercicioc de sus funciones. La norma tambi&n -
establece que el transportista de hecho serd responsable por -
las acciones u omisiones del tramsportista contractual, siem -
pre y cuando los dafios no generen una responsabilidad ilimita-
da. En tal situacifn el transportista de hecho guedard obliga-
do hasta los limites que la Convencidn de Varsovia establece -
en su art. 22 (85)

(85) Cfr. Rodriguez Jurado, Agustin. Op. eit. p. 466.



7

BEl sistema deresponsabilidad atin se conserva. Es decir es
el mismo que rige en la Convencidn de Varsovia y Protocole ' de
La Haya, siendo de cardcter subjetiveo, basado en la culpa del_
transportador a®reo, limitado y con inversifn del peso de la -
prueba a favor del pasajerc, cargador o destinatario.

La accidn de responsabilidad puede dirigirse indistinta—-
mente contra el transportista contractual, transportista de -
hecho o contra ambos en forma conjunta. Para tal situacidn, el
procedimiento y los efectos de juicio respectivo son regqulados

por la ley del tribunal competente gue conoce el caso.

La determinacién del tribunal competente queda tambi&n a
eleccibtn del demandante guien puede elegir entre cualguiera de
los tribunales gue sefiala el art. 28 de la Convencifn de Var—-—

sovia. (86)

Finalmente, pedemos decir gue el Convenio de Guadalajara_
a pesar de complementar la responsabilidad del porteador a&reo__
y constituir una valiosa argumentaci®n en la regulaci&n no pu-—
do cumplir con los objetivos gque se le asignaron inicialmente.

Después del estudio detallado de las convenciones Multila
terales y no obstante las modificaciones en las recientes revi
siones (Protocolos), llegamos a la conclusifn, gue el r&gimen_
de Varsovia ya no corxresponde a los objetivos del regimen aé--—
reo actual, ya que este ha side rebasado pcr el progreso t&eni
co y una nueva concepcidn de la responsabilidad.

En 1928, la Convencidn respondia a las necesidades de 1a_
aviacibn en desarrollo. En ese tiempd era dificil establecer -
las’ causas de un accidente afreo,. de tal forma que la victima_
no. podia probar la culpa del transportista o de sus empleados,
lo cual es indispensable en el ré&gimen de responsabilidad para_

(86) Ibidem. p. 467.
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poder ejercer accidn legal.

Actualmente la aeronave se ha convertido en un medio de
transporte de los mids seguros. El perfeccionamiento de las per
sonas encargadas de las aeronaves asi como de sus motores, de-
las comunicaciones e instrumentos {(caja negra), tiene como con
secuencia el poder conocer en la mayor parte de los casos, la-
causa exacta del accidente aéreo. De ello resulta, en casos -~
cada vez mds numerosos que las victimas de un accidente puedan
evitar actuar contra el transportista afreo bajo el r&gimen de
Varsovia, ya gque pueden obtener la reparacidn integral de los~
dafios del verdadero autor del accidente (constructor del avién
éontrolador del vueloc etc), para quienes la responsabilidad no
estf limitada y gque en numerosos paises no depende de la prue-
ba de la culpa. Las victimas fueron indemnizadas asi en los —-
accidentes adreos de los (Gltimos anos, sin tomar en cuenta las
disposiciones de la Convencidn de Varsovia de 1929 y Protocolo
de la Haya de 1955.

El ré&gimen de responsabilidad se ha transformado profunda
mente. Anteriormente la reparacitn del dano causado era consi-
derado como la sancién o el castigo apropiado para la culpa, -
situacidn represiva gue ya no es una causa suficiente de res -
ponsabilidad en la actualidad, ya que no se trata de saber -
quien es culpable sino determinar gquien debe indemnizar o repa

rar el daflo, cuyas verdaderas causas son a menudo milltiples.

El cambio se justifica, por el creciente nimero de inci -
dentes, donde la victima es incapaz de probar la causa e iden-—
tificar a la persona gue lo ha causado.

Conscientes de esta situacidn, se han multiplicade los ca
sos donde la aplicacidn de la responsabilidad es objetiva basa

da en la teoria del riego.

Es importante gue tomemos conciencia respecto a gue la -
complejidad tecnoldgica del munde moederno nos obliga a abando-
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nar la bfisqueda tradicional de la culpa como causa y base de -
la responsabilidad. La multiplicacién de las aeronaves en la -
vida cotidiana y la complejidad de sus partes, crean una situa
cién donde el acto que ha causado el accidente o el dano, 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 mis gue un papel de suceso y no podria ser -

considerado como la causa determinante.

Por las causas antes mencionadas y muchas otras que a lo-
largo de este trabajo mencionamos, es necesarioc luchar por la-—
creacidn de un nuevo orden de responsabilidad que asegure la -
reparacién de los danos causados en el curso o a causa del -
transporte a&reo, los cuales respondan a las exigencias del -
transporte a&reo internacional actual.

STA TESIS B3 DEBE
snim BE LA SIBLIWTECA
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4. SEGURO AERONAUTICO

4.1 Generalidades.

El segurc aerona(itico se distingue de los demds por su ob

jeto especifice que es el riesgo, el cual define Lena Paz cone:

"Bl peligro que corren las personas y las ¢osas como gonsecuen
cia de un acontecimiento posible, incierto e independiente de-
la veluntad de las partes, y derivade del hecho técnico de la-
navegacibn aérea." (87}

Todo riesgo aeronafitico para gue sea considerade como tal
debe presentar dos caracteristicas:

a) Debe provenir de una aeronave o,

b) Debe originarse de la utilizacibn de la misma,
Es decir, debe valerse de sus propios medios -

seglin -~

sea szu destina.
o impulso de sus motores en su desplazamiento.

Por tanto, el riesgo lo podemos entender como una eventua
lidad danosa y al ser una eventualidad. un acontecimiento futu

ro e incierte,

El primexr caso lo podemos ejemplificar con la caida de

una aeronave, cuye suceso ha de obligar al asegurador a repa -

rar el dafio derivado de la navegacidn aérea.

El segundo caso se refiere a la realizacifn del riesgo de

No se¢ debe confundir el riesge con el si -~

nominade siniestxo.
se ve clara cuando se pien-

niestro. La diferencia entre ambos
sa gue lo gue provoca la prestacidn del asegurador no es el

primero sine el segundo,

El siniestro es la condicidn legislativa para que el ase-

gurade pueda reclamar el pago, mientras gue el riesgoe es la =~

(87) Lena Paz Juan A, Op. cit. p. 220.
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condicidn legislativa para que el asegurador pueda exigir el--

pégo de la prima. (88)

Benitez Lugo dice gque "La prima es, juridicamente la equi
valencia del precio de la garantia que presta el asegurador y,
t&cnicamente el valor actual de la obligacisn del mismo en el-

nomento del contrato". (89)

De lo anteriormente expuesto podemos concluir que la pri-
ma es el precioc del riesgo, porque cuando mis probable y grave
es &ste, tanto mis se aumenta el importe de la prima, influyen
do también en el precio de la suma asegurada.

El riesge es indispensable para determinar la prestacidn-—
del asegurador y adem&s necesario para aclarar el objeto del--—
contrato de seguro, que es unco de los elementos esenciales que
la ley sobre el contrato de seguros dispone. (90)

El seguro asume gran importancia en matexia aeronafitica -

principalmente en dos sectores.

a) en el econdmico y
b} en el juridico.

En el econGmicc, permite la reparacidn inmediata de los —
dafios ocasionados por el explotador de la aeronave, mismo . que—
deja al damnificado a salvo del riesno de insolvencia del res-
ponsable y mantiene un adecuado equilibric patrimonial entre -

los diversos intereses afectados por la explotacidn aérea.

(88) Cfr. Garrigues, Joaquin. Contrato de Sequro Terrestre. -
Op. cit. p. 14 .

(89) Benitez de Lugo Raymundo, Luis. Tratado de Seguros, p.6

(90) Cfr. Ruiz Rueda, Luis. "El Contrato de Seguro. p. 49.
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En lo juridico, el seguro se encuentra Intimamente ligado
ya gue se tra-

con el problema de responsabilidad aeronafitica,
estableci-

ta de encontrar eguilibrio de intereses mediante el
miento de obligaciones para el explotador,

Esto lo podemos ejemplificar con el régimen de seguros en
Mé&xico mediante la Ley sobre el Contrato de Seguros Yy la Ley -

General de Instituciones de Seguros, las cuales exigen para -~

que haya contrato de seguro no simplemente el elemento empresa
en el sentido de organizacidn técnica y ccondmica gue permita=—
realizar el procedimiento econdmice de la mutualidad, o sea, -
sino gue se requierce ademis,

la compensacitn de los riesgos,
que esa empresa sea una organizacidn que se ajuste a los linea

mientos de la ley general de instituciones de Seguros y sea

controlada por la administracidn piblica, como lo previene la-—

en otras palabras, no basta la empresa (asegurado -

misma ley;
sino que es indis -

ra) en un sentido estrictamente econbmico.,

pensable la empresa, scgGn un criterio estrictamente juridice,

o sea, aguélla que resume la concesién administrativa para fun

cionar como empresa de seguros.
4.2 Contrato de Seguro Aeronaiitico.

El contrato de seguro aeronalitico es como su nombre lo in
dica, "un contrato de cardcter comercial, consensual, de buena
fé, de ejecucidn continua, indemnizatorio, e incierte" (91)

La ley del contrato de segurc en México, la define en su-—
artfculo 1 de la siguiente manera: "Por el contrato dc saguro,
la empresa aseguradora se obliga, mediante una prima,

cir un dafio o a pagaxr una suma de dinero al verificarse la

a resar-

eventualidad prevista en el contrato.” (%92}

{91) Rodriguez Jurado, Agustin Op. cit. p. 300.
{82} Zamora Yy Valeneia, Miguel Angel. "Contratos Civiles" p.28.
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Esta definicifn realmente se descompone en dos, la del -—
scguro de dafos y la de personas, mejor dicho, la descripcibn-
de esos dos grupos principalmente. Para poder identificarlos =
dentro de ella es necesario separar el contenido de ese art. -~
en dos pirrafos gue pueden guedar de la siguiente manera:

1. Por el contrato de segurode dahos la empresa aseguradg
ra sc obliga, mediante una prima, a resarcir un dafo,-

al verificarse la eventualidad prevista en 1 contrato.

2. Por el contrato, de seguros de persénas, la empresa --—
aseguradora se obliga, mediante una prima a pagar una-—
suma de dinéro, al verificarse la eventualidad previs-
ta en el contrato.

Come podeinos ver &stas dos definiciones sSlo difieren en—
un punto. En el seguro contra dafios s8lo se habla de un resar-—
cimierntoc de dafios, mientras que al referirse al seguro de per-—
sonas se habla de pagar una suma de dinero. Por tanto para lle-—
gar a una definicidén unitaria serd necesario buscar un término
que sea comlin a las dos definiciones que se comentan y que las
haga coincidir en cuanto ahora &ifieren.

Aungue el contrato de seguro tenga un r&gimen especial, -
al parecer completo, su clasificacibn es importante para cono-
cer la base sobre la cual se asienta esa disciplina y para com
plementarla cuando haya lugar a ello.

Existen diversos tipos de contrato:

4.2.1 Contrato de Seguro Nominado.

Es un contrato nominado, aquel para el cual la ley esta--
blece un régimen particular, propio y legalmente establecido.-
El contrato de seguro a8reoc por su ré&gimen particular propio -
contenido en la Ley Sobre el Contrato de Seguro y en el Cédigo
de Comercio es por tanto un contrato nominado.
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4.2.2. Contrato de Seguro Comercial.

El C6digo de Comercio de 1983, todavia en vigor establece
en su art. 75, fraceibn XVI, gue- son actos de comercio los con
tratos de seguro, siempre que se celecbran por empresas asegurg
doras. Por otra parte, nuestra legislacifn administrativa de -
control prohibidé realizar toda operacibn activa de seguro por_
quien no tenga el caricter de institucidn de seguros, para lo_
cual se necesita concesi6n estatal, y no s6lo establecit tal -
prohibicién sino que su violacisén acarrea la nulidad del con--

trato de seguro.
4.2.3. Contrato de Adhesién.

Se llama contrato de adhesifn, a todo aguel cuyo claGsula
do es redactado previamente por unc 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 dif origen a cse docu--
mento en que secularmente se ha hecho constar y que ha recibi-

do el nombre de p&liza.

Las empresas aseduradoras estan destinadas a la produc- -
ci6n de una serie de contraﬁos uniformes para cada tipo de se=-
guroc, ya que solo ast puede reunirse un gran nfimero de riesgos
de la misma especie gue llenen los requisitos de homogeneidad_
'y de igualdad de circunstancias gque exige el procedimiento eco
némico de la mutualidad, base té&cnica de toda operacidn de --
seguro.

La mutualidad segfin Ruiz Quiroz es 1la reunidn 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 com@n con el cual cubrir las_.
pérdidas por leos afectados y para quienes el siniestro se con-
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vierte en realidad. (93)

Para logray esa uniformidad, la propia sociedad asegurado
ra predispone ese clausulado que tradicional e universalmente_
se conoce con cl nombre dc condiciones generales de la péliza;
procedimiento gue no sélo esti reconocido, sino hasta reglamen
tado en nuestra legislacién tanto administrativa de control de
las aseguradoras, como de derecho privado relativoe al conrtrato
de segureo, como puede ohservarse en la Ley General de Institu-
ciones de Seguros y en la Ley Sobre el Contrato de Seguro.

4.2.4. Contrato Consensual.

Poyr ser el contrato un acuerdo de voluntades, tiene como_
elemento esencial el consentimiento, pero £€ste necesita su ma-
nifestacidédn al exterior, a lo cual se le llama forma. Sin em--
baxrge se opina gue por esta no deberia entenderse propiamente
todo medioc para expresar el acto, porgue entonces tedos los —-
contratos serifan formales; sino solo aquel medio gue en deter-
minados casos sefiala la ley como necesario para expresar vali-
damente el consentimiento. (94)

La forma permite clasificarlos en censensuales, formales_
y solemnes. cuando el contrato se perfecciona por el simple -~
acuerdo de voluntades es llamado consensual y libre de forma,_
poxr coposicidn al formal, el cual requiere para su perfecciona=~
miento, gue se cumplan ciertas formalidades que consisten en -
la redaccidn de un documento, y tiene como sancidn 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 sc tienc la forma establecida
en la norma, el acto no existirid y tiene como. sancibn la ine--—
xistencia del contrato.

{93)Cfr.Ruiz Quiroz, Luis. El Contrato de Seguro. p. 1l04.

{94)Cfr.Ruiz Rueda, Luis. Consensualidad Imperativa de Nuestro -
Contrato de Sequro. p. 413.
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El contrato de seguro es consensual, toda vez quce consi--
derando lo establecido tanto en el art. 19 de la Ley
Contrate de Seguro,

Sobre el
que expresamente indica que la pdliza sole
se requiere para fines de prueba, la cual puede suplirse por -
la confesién; asi como en el art. 21 fraccién 1 y IT de la mis
ma ley, que establece que el contrato sc perfecciona desde ¢l
momento en gue el proponente tuviese conocimiento de la acepta
cibn de la oferta y que se prohibe condicionar el perfecciona-
miento del contrato a la entrega de la pb6liza o al pago de la_
prima de tal manera, que claramente se deduce gue el contrato_
de seguro es consensual.

4.2.5. Contrato bilateral.

De la definicibébn misma contenida en el Art. I de la Ley -~
Sobre el Contrato de Seguro se desprende claramente la bilate-
ralidad del contrato puesto gue se establecen prestaciones co-
rrelativas de ambas partes contratantes; la de la empresa y la

del asegurado, o sea, la garantia y la prima, respectivamente.

4.2.6., Contrato Onecroso.

El contrato de seguro es oneroso, porque impone benefi-~ -
cios y obligaciones reciprocas; efectivamente,

finicidn de contrato de seguro,

de la misma de-
se desprenden para ambas par--—
tes contratantes prestaciones que significan manifiestamente -
esos ya mencionados beneficios y obligaciones reciprocos.

Los contratos onerosos se subdividen en conmutativos y -

aleatorios; los conmutativos son, cuando los beneficios y obli
gaciones son conocidos desde la celebracibn del contrato; de

tal manera que pox exclusidn,

el contrato de seduro es aleato-—
rio, toda vez que al momento de. celebrarse el contrato no se -

sabe con certeza que nlimero de primas pagara el asegurado, pa—
ra ¢l caso de muerte prematura, en los contratos de seguro de_
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vida; ni tampoco se sabe cuanto indemnizard la empresa al ase—
gurade on caso de siniestro para los casos de contratos de se
guroe de danos.

4.2.7 Contrato de Ejecucidn Sucesiva o Duracidn.

El scguro independientemente que sea de danos © de perso
nas, e¢s de agquellos contratos cuya naturaleza propia los hace
proyectarse en el tiempo; es indiscutiblemente un contrate de
duracidn o de ejecucidn continuada o sucesiva, carficter que -
exige la prestacién del asegurador, © Sea, la cobertura del -
riesgo durante toda la vida del contrato, o como lo dice nues
tra ley Sobre el Contrato de Seguro, la garantfa que la empre
sa aseguradora presSta al asegurado de pagar la suma asegurada
0 la indemnizacibn del dafio sufrido, al realizarse el evento__

temido, dentro del plazo de duracidn o vigencia del segquro.

La propia Ley, exige en la fraccidn I de su art. 20, que
la p6liza de seqguro haga constar "el momento a partir del --
cual se garantiza el riesgo y la duracibn de esa garantfa", -
lo que en otros t&€rminos conocemos comoe vigencia del seguro;-
por lo tanto el seguro es un contrato de duracidn.

4.2.8 . Contrato de Buena Fe.

Esta clasificacidn se ha venido aplicando al contrato de
seguro desde hace mucho tiempo, esto significa gque la empresa
para aceptar la propuesta y perfeccionar el contrato tiene --
que confiar en la buena f& del proponente al describir el =--
riesgo y las circunstancias del mismo, ya gue la exactitud de
tal descripcibn continuard el motive determinante de la volun
tad de la empresa para perfeccionar el contrato de seguro.

4.3 Seguros que cubren el riesgo de la Aeronavegacibn.

Quedd anotado anteriormente, gue uno de los elementos -
esenciales genéricos del contrato de seguro es el riesgo, a -
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cuyo alrededor gira todo el contrato de seguro. Como tal, =1_
riesgo debe existir en todo contrato de sequro para que el --
mismo se forme, ya que sin &l no puede existir el contrato.

Ahora bien, es preciso que las partes contratantes, so-
bre todo la compaffa aseguradora, por ser guien lo va asumirn,
conozcan cual es el riesgo en cada contrato, a efecto de que:
pueda ubicarlo.

La correcta estimacifn del riesgo que el asegurador va__
a tomar a su cargo, constituye la clave de la celebracidn -
del contrato de seguro y el problema de la t&cnica asegurado
ra. La voluntad del asegurador para aceptar o no las propues
tas de seguros, se decide en atencidn a las condiciones del_
riesgo, es decir, al juicio que se forma acerca del mayor o_
menor probabilidad de gue esa pérdida eventual riesgo se —-—-—
realice.

Para poder llegar a estimar correctamente un riesgo, --—
necesita el asegqurador conocer todos aquellos hechos y ¢ir--—
cunstancias importantes que lo hacen mis O menos grave y, ==
mis o menos intenso, para que de esa manera se pueda saber -
cual es la naturaleza, gravedad o intensidad del riesgo gque_
tendria 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 aeronavegante; Seguro con
tra danos a aegronaves (seguro de cascol} o cosas transporta--—
das; Seguro de responsabilidad civil aeronafitica, mismos que
estudiaremos a continuacién.

4.3.1 Seguro contra Accidentes de Personas, incluyendo el -
personal Aeronavegante,
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Este tipo de seguro cubre los dafios que puedan sufrir -
las aeronaves, cosas y objetos o bienes transportados por via
afrea. En el segure contra danos, el asegurado debe cubrir el
monto correspondiente a la prima en forma y tiempo convenido.
La obligacifn principal que impone el contrato de seguro al —
asegurador, es el de indemnizar los danos causados y riesgqos_
previstos en la pbliza. la obligacifn antedicha se extiende -
al reeembolso de los gastos realizados por concepto de recupe
racidn de aeronaves y cosas transportadas e incluso, afecta--
das por el siniestro, 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 de casco es preciso analizar si -
reune los elementos esenciales o regquisitos de existencia para
saber si estamos ante un contrato. Dichos elementos esencia--

les, segln Bonnecase, "son el consentimiento y el objeto."(35)

En lo expuesto por el mismo autor, podemos observar por
una parte, gue la empresa aseguradora se est8 obligando a en~
tregar una suma de dinero al verificarse la eventualidad pre-
vista en el contrato. Por otra parte, se estd obligando me~ -
diante 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 prestacifin en un momento dado. Esto significa gue am--
bas partes han externado su voluntad para formar entre ellas_
el consentimiento respecte a algo que pretenden, y ese algo -
. va a quedar formado por las obligaciones reciprocas que entre
ellas se suscitan, o sea, el objeto dei contrato, va a estar_
integrado por la cxreacifn de obligaciones y responsabilidades

(95) Viviante, Cesare.- Citado por Ruiz Quiroz, Luis. El Con-
trato de Seguro. p. 129. .
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Tal caracterizacibn del objeto es, por otra parte, idénti
ca en las condiciones generales de todas las p8lazas en uso en
el pais. Tales pélizas no solo cubren el riesgo aeronafitico --
tipico, (@j. siniestro producidoe mientras una aeronave vuela en
la niebla,)sino que también se extienden a otros riesgos gue -
exceden del propiamente aeronafitico, es decir del que surge de
la aeronave como cosa (desperfecto mecdnice)l. Sin embargo, al -
cubrirse también los riesgos generales de la aeronave parada -
fuera del hangar el de incendioc dentro de un hangar, se esta -
llevando a cabo la cobertura de riesgos comunes, que no son ti
picamente aeronatticos. (96}

En lo gue respecta a los riesgos aeronafiticos tipicos es_
necesario hacer notar cque las condiciones generales de la pdli
za de seguro de casco contienen una larga enumeracidn de dahos
no cubjertos por el seguro, como los provenientes de guerra, -
huelgas y otros, mismos que podrian ser reglamentados con el -

objeto de incrementar la seguridad en la navegacidn aérea in--
ternacional.

De lo antes mencionado, cabe advertir que las pdlizas de
seguro contra dafios a las aeronaves, datan de hace muchos afios
¥y en ese lapso ha procreado macho mds la t&cnica aeronafitica -
tanto an cuanto a la construccibn de aviones como en lo relati
vo a los equipos auxiliares en tierra y aire. Mismas qgue nece-
sitan ser actualizadas y reformadas, de manera que puedan res-—
pondeér a las exigencias del transporte a&reo actual,

4.3.3 Seguro de Responsabilidad Civil

Este segurxo cubre las indemnizaciones que debe pagar el -
explotador como consecuencia de sus actividades.

"96)CEr.Rodriguez Jurado, Agustin. Op. Cit. pp. 310
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Este tipo de seguro cubre los dafios que puedan afectar -
la integridad fisica o salud de los pasajeros y personal aero
nafitico principalmente los provenientes de infortunios de la_
navegacién.

Por medio de su pdliza se obliga al transportista a ase-
gurar asu personal habitualmente u ocasionalmente aeronavegan
te, por los dafos que pueda producir en cumplimiento del ser-
vicio.

El seguro cubre al asegurado cuando el infortunic o acci
dente causan la muerte, invalidez o inhabilitacién temporal -
del asegurado; por accidente sufrido por una aeronave; lesio-

nes sufridas por el asegurado; por salvamento; aterrizaje for
zo0s50, etc,

Esta p&liza se limita a cubrir las caracteristicas pro—-
pias de riesgo aeronafitico o infortunio de la navegacifn. Sus
condiciones generales contienen una tabla de indemnizaciones_
que cubren la invalidez paxcial, fijan la base porcentual y —
el monto total ascgurado.

Cabe decir, que la distincidn entre los seguros de perse
nas y los seguros contra dafios se manifiestan consecuentemen=
te en el dato de que mientras en estos la prestacitn del ase-
gurador se mide por el dafo realmente sufrido, en aguellos la
prestacifn del asegurador consiste en una suma de antemano f£i
jada que no se calcula en vista de ningGn dafic posible. La —-
diferencia con los sequros de dafios consiste en que el dafo -
no afecta a una cosa sinc a una persona. Pero ni el gafio-es -
el objeto del seguro en aquellos, ni la persona es el cbjeto_
del contrato en el seguro de personas. En ambos casos, lo es_
el riesgo gue se asegura.

4.3.2 Seguro contra dafics a Aeronaves (Seguro de casco), o -

cosas transportadas.
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La pSliza responde por los dafios ocasionados a pasajeros-
o bienes transportados; dafios al personal; daios provenientces-
del abordaje y; dafios a terceros en la superficie.

El asegurador como civilmente responsable, estd obligado-
a pagar o indemnizar al asegurade por los perjuicics y dahos -

ocasionados por las aeronaves en vuelo.

La p&liza de Seguro Aeronfutico para una empresa paraesta

tal, establece en sus condiciones generales como ohjeto y limi
tes del sequro gue el tipo de p&liza gue cubre la responsabili
dad del transportador debe contener los siguientes datos:

1.

2.

Tipo, marca y nimero de matricula de la aercnave (s) -
comprendidas en la misma.

Nombre y apellido del personal aeronavegante afectado,
Monto de los capitales asegurados por los dafios ocasig
nados a terceros en la superficie, cosas y equipajes -
de terceros afectados no transportados, etc., asi como
los montos correspondientes en cada caso y en base a -
los l1limites de responsabilidad, establecidos en el Con
venio de Roma de 1952. (97)

Generxalmente las pblizas de lcs seguros antes sefialados -

exentan

5053

al asequrador de toda obligacidn en los siguientes ca=-

Cuando los dafios provienen de suicidio o tentativa de sui
cidio; alteraciones psiquicas, mentales ¢ cardiacas no debidas
a traumatismos; violacidén de la ley o reglamentos vigentes; -

guerrar
litar o
para el
pués de

insurreceifn, invasifn, asonada, revolucidn, motin, mi
gobierno usurprado; uso de la aeronave no habilitada -~
vuelo segfin las normas reglamentarias vigentes, des -

la construccibn, reparacifn o modificacidn; ejercicios

(97} Rodriguez Jurado, Agustin. Op. cit. pp. 302
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de acrobacia, concursos, carreras, apuestas, etc., vuelos noc-
turnces sicempre y cuande no se haya previsteo en la p6liza; vug
los de altura inferior a la declarada, independientes a la sa-—

‘lida y llegada de la zeronave; vuelos iniciadoes en condiciones

atmusféricas desfavorables; uso de aeronave distinta a la de--

clarada en la solicitud; viajes gue se realicen sobre mar o -
é aguas sujetas a mareca, a distancla mayor de 5 km. de la costa,
excepto cuando se trate de hidroveolantes o dirigibles; vuelos—
en que la aeronave haya pasado mds alld de los limites de dis-
tancia csteblecidos, excepto en casos de fuerza mayor; cuando-—
el transportce de pasajeros o mercaderxrias exceda la carga méxi-
ma Gtil establecida para la aeronave; operaciones aéreas mili-
tares; por defectos del material o vicio de construccidn; cuan
do el accidente cs provocado intencionalmente por el asegurado
o culpa del mismo; cuando el accidente sea consecuencia de una
fuerza mayor extrafia a los riesgos normales de la aeronavega =
cién; cuando los vuelos inicien ecn condiciones atmosféricas -
prohibitivas, las cuales se deiLerminan por el viento fuerte a-
lo largo de la ruta es la escala de destino, o niebla ya seha-
ladas; los infortunios ocurridos en los hangares y durante la-
carga o descarga de las acronaves sobre los vehiculos de trans

porte de un lugar a otro. {98)

Las p6lizas disponen asimismo gue, una vez firmado el con
trato de seguro, el asegurado no debe modificar el mismo, sin-
previo aviso al asequrador. Estas tambi&n establecen que si du
rante la vigencia del contrato el asegurado cambia de cargo o-

i funcidn, aunque fuere temporal y 1o ejerciere en distintas con
: dicicnes de la habituales, dejarfian de corresponder a las va -
establecidas en el contrato y, por tal motivo, el contrayente-
. o asegurado debe avisar de inmediatc y por escrito cualquier -

cambio gue pueda darsae,

En estos casos el seguro gquedard suspendido hasta el mao -

mento en que el asegurador haya aceptado el nuevo riesgo, a ~~
: (98)Cfr.Rodriguez Jurado, Agustin. Op. cit. pp. 303




-fios y la de personas ¢ mejor dicheo,

no ser gque se trate de una disminucidn del mismo.

Consideramos lo anterior en virtud de que el asegurado dg
be conocer lo gue declara, y ademis estd advertido de la res—-
ponsabilidad en gue incurriri en caso de actuar de mala £&,

ya
que £#sta se sanciona con la nulidad del contrate de scguro.

4.4 Seguro de vida individual

De conformidad con lo cxpuesto anteriormente,
por contrato el acuerdo de dos o mas persohas para
transferir dereches y obligaciones.

entendencs—

crear o -

Se ha discutido siempre acerca de una definicién del comn-
trato de seguro de vida que lo sea verdaderamente,
haya logrado satisfactoriamente, porgue se tropieza con la di-
ficultad, hasta ahora no superada,

sin que se-

de encontrar una férmula -
que pueda englobar dentro de un concepto rcecalmente unitario

los dos tipos irreductibles del seguro contemplados por la ley
universal y por las leyes de todos los paises; el de dahos y -
el de vida.

Joseph HWémard,

hizo un estudio de diversas definiciones
tratando de unificar los dos grandes grupos llegando a concluir

que "el seguro es una operacién por la cual una parte,

el ase~
gurado, se hace prometer,

mediante una remuneracifn, la prima,
para 1 o para un tercero, en caso de realizacibn de un riesgo

una prestacifn poxr la otra de las partes, el asegurador, guien

toma a su cargo un conjunte de riesgos y os compensa conforme-
a las leyes de la estadistica." (99)

Esta definicifn se descowmpone en dos, la del saeguro de da

la descripeibn de los dos-
grupos principales. En efecto, la expresisn “prestacidn del -~
asegurador™ puede usarse ya para significar resarcimiento de -

{98) Hemard, Joseph. Tratado de Seguros. pp. 6=7
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un dafio por parte del asequrador y puede usarse para significar
el pago de una suma de dinero por parte del mismo.

Segfin Garrigues, el seguro de vida es un verdadero contra-
to de seguro porque se basa en la exXistencia de un riesgo -~ el-—
mids evidente de todos los riesges - como es el de la mayor o me
nor duracibn de la vida humana. La incertidumbre gue caracteri-
za todo riesgo se refiere no al si, sino sblo al cudndo; ya que
se sabe que la vida tiene un fin pero no se sabe cuando llegard
Este. (100)

En esta definicibdn podemos observar la existencia de res -
ponsabilidad para ambas partes contratantes, ya que por una par
te el asegurado se obliga a pagar una prima, y por la otra la -
empresa aseguradora gueda obligada al pago de una indemnizacidn
en un momento dado.

El seguro de vida es considerado tambi&n, como un contrato
a favor de un tercero o beneficiario, El beneficiario, es la -~
persona o persanas que tienen derecho a recibir la prestaci&ne-
del asegurador, en otros términos ha de percibir la utilidad -

del contrato. La figura del beneficiario tiene especial relevan

cia en los seguros de vida porque es quién tiene el derecho a -
cobrar la suma asegurada; asimismo cl beneficiario ocupa una -
posicién juridica singular, porgue ne 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 suma asegurada y luego 1o transmite al tercero =
beneficiario Este derecho no pasa de la empresa al asequrado -
y de éste al beneficiario sino que se transmite directamente al
filtimo sin transitar por el patrimonio del asegurado.

(100)Cfr.Garrigues, Joaquin. Contrato de Sequro Terrestre. pp.353-54

(101)Cfr.Del Cano Escudero, Fernando. Derecho Espanol de Seguros.
— pp. 372
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La muerte del asegurado indica ¢l momento en gue el bene-
ficiario puede y debe exigir el pago de la suma asegurada estl
pulada en la pSliza, ya que la empresa dc seqguros se obligd en
el contrato de seguro de vida a pagarla con la condicidn, que-
desde luego guedd suspendida a la realizacidn del evento pre -
visto consistente en la muerte del asegurado; de tal manera, -
que haya pauta para saber cuande el beneficiario puede y debe-
exigir que la empresa solvente su obligacifén en los términos -
estipulados en el contrato de seguro.

4.5 El seguro aeronafitico en nuestro pais.

En M8&xico el seguro estd reglamentado por la Ley de Vias-
Generales de Comunicacién. El art. 127 de esta ley establece -
gque "todos los porteadores de las vias genexales de comunica -
cidén estdn cobligados a asegurar a sus viajeros". Es decir, --
los transportadores ser@n responsables de los riesgos que pue-
dan sufrir los pasajeros.

El art. 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 institucibn debidamente autorizada, de tal manera que -
cubxra la responsabilidad exigida por la Secretaria de Comunica
ciones y Transportes.

Este articulo al hablar de una institucidn debidamente au
torizada, se est8 rxefiriendo al elemento empresa en el sentido
de organizacidn té&cnica y econSmica 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 estd Intimamente ligado con el ries—
go, es la forma de asumixr este. No puede hacerle ocasional o -
aisladamente, sino en forma habitual y sistematica, puesto gue
el asegurador debe ser una empresa gque se ajuste a lo gue exi-
ge la Ley General de Instituciones de Seguros para poder exic-
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tir y funcionar.
4.5.1 Ley sobre el contrato de seguro

El contrato de seguro como tal debe llevar, aparte de los
elementos propios, los requisitos generales de los contratos -

Yy es por é&sta razdn que haremos un estudio breve de los elemen
tos del contrato en general.

Para poder hacer un concepto del contrato es necesario es

tudiar una figura que va intimamente ligada a &1, esta es el
convenioc.

t.ia ley nos da una nocibn de uno y de otro, quedando el
contrato comprendido dentro del convenio, esto es,
contrate viene a ser un convenio,
contrato. Entonces,

que tode -
m&s no todc caonvenio es un -

podemos decir gue el.convenio es el género
y el contrato es la cspecie.

Nuestro COdigo Civil vigente nos da en sus artliculos 1792
¥ 1793,

asi:

tanto el concepto de convenio como de contrato. Dicen-

ARTICULO 1792.~ "Convenio es el acuerdo de dos o mis personas-—

para crear, transferir, modificar o extinguir-
obligaciones™,

"ARTICULO 1793.~ "Los convenios gue producen o transfieren las -

obligaciones y derechos toman él nombre de con-
tratos.” o

Habiendo ubicado ya el contrato y el convenio podemos dar
un concepto de ley sobre el c¢ontrato de seguroe, diciendo gque -
son un conjunto de normas que regulan la actividad de las em -

presas aseguradoras, creando derechos y obligaciones respecto-

de los aseqgurados o sus beneficiarios.

En Mé&xico, nuestra Ley sobre el Contrato de Sequro, prevé
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que el sistema de descripeidn del riesgo que se utilizari, se-
r& el del cuestionario, expresando en su art. 8 lo siguiente:

ARTICULO 8.- "El proponente estar& obligado a declarar -
per escrito a la empresa aseguradora, de -
acuerdo con el cuesticnario relativo, todos-
los hechos importantes para la apreciacidén -
del riesgo que puedan incluir en las condi —
ciones convenidas, tales como las conozca o=
deba conocer en el momento de la celebracifn
del contrato”". (102)

Asimismo en los subsecuentes articules, al referirse al -~
caso de que se celebre el seguro por un representante del ase-
gurado, deberfn declararse todos los hechos gue sean o deban -
ser concecidos tanto del representante como del representade -
(art. 9). Asi tambi&n nos dice que si se contrata el seguro -

por cuenta de otro, se tendrd la misma obligacidn. (art. 10).

Por tanto podemos decir, que la ley estéd de acuerdo en =
gue es una obligacidon del asegurado el describir el ricsgo pre
viamente a la celebracifn del contrato de seguro.

El sistema de cuestionario formula una serie de preguntas-
al proponente. Este filtimo tendrd que contestar cada una de -
las preguntas de la manera como conozca o deba conocer los he-—
chos materia de las mismas. Las preguntas debexrfn formularse -
por escrito, en forma clara, precisa y en lenguaje corriente,—
para que el proponente esté en posibilidad de entendexr qué es-—
lo que s¢ le pregunta y de esa manera, poder dar uha contesta-—
cidn correcta a ello.

: Por otra parte, la Ley de Vias Generales de Comunicacidn-—

establece en su art. 349 las cantidades con que debe indemni -
zarse el perjudicado basd@ndose principalmente en el peso brute
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 gue-
herondxico y Mexicana de Aviacitn utilizan para indemnizar los

dafios ocasiconados a los equipajes.

Por otra parte, el Decrceto publicado en el Diarieo Oficial
del 24 de diciembre de 1986 informd gue debido al incremento -
del salario miInimo a partir del 01 de julio de 1987 de un 23 -
por ciento se establecian las siguientes cantidades, las cuales
indemnizardn los dahos de los equipajes.

Base salario minimo diario 4500.00 pesos
Base indemnizacidn por Kg 6300.00 "
Indemnizacién franguicia de 25 ky. 3157500.00 "

Cabe observar gque, en algunos casos, el valor por. el cual
responde la empresa es muy bajo ya gue el valor por cada kilo-
de peso bruto de la carga puede llegar a disminuir en grandes-—
cantidades, Egte inconveniente lo podemos apreciar en las can-
tidades antes mencionadas, mismos que podemos encontrar en las
leyes y cb8digos aéreos y por lo tanto es aconsejable gue los -
Limites de responsabilidad en los diversos casos se determine-

en base a los salarios minimos vigentes, indices de precic -
al consumidor, clalisulas valor oro, o cualguier factor gue no-
experimente variaciones exageradas y refleje con alguna aproxi
macién los cambios de valor que experimentan los efectos e in-

demnizen los danos sufridos por las cosas y personas transpor-
tadas .
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5. ANALISIS CRITICO DEL SEGURO AERONAUTICO EN EL AMBITO
INTERNACIONAL.

Dentro de la activided internacional que descmpefian las

empresas de segures, €5 necesaric hacer &nfasis en las for--

mas asociativas y modalidades especificas de las mismas.

La Lloyd's de Londres @s una coorporacidn que no contra
ta directamente seguros ni reaseguros, sino que son sus miem
bros aseguradores individuales "underwriters" o sindicatos,-
que agrupados en la coorporacidn ofrecen o contratan seguros
a titulo personal, o seguros individuales por cuenta y ries-
La Lloyd's es una coorporacidn gue también se en-
aungue -

go propio.
carga de resolver problemas de accidentes aéreos y,
no asume directamente responsabilidades derivadas de la acti
vidad de sus miembros ni participa cobligatoriamente en ella,
en el ambito fisico de su actividad, da seguridad ya gue --=-
cuenta con asccliaciones de proteccidn e indemnizacién gua —-
son las gue se¢ encargan de cubrir una variedad de riesgos ta
responsabilidad por muerte y lesiones corporales -
acronavegante, pasajeros y terceros en supcerfi--

les comors

del personal
cie; gastos de repatriacidn de tripulantes; gastos no recupe
rables en los casos de salvamento seglin las condiciones esta
blecidas en la pSliza de casco; frangquicia o porcentaje no -
cublierto en los suphestos de abordaje; responsabilidad por -
dafios a objetos fijos y flotantes; responsabilidad ccntruc--
tuales derivadas de convenios de remolque; responsabilidad -
por pérdidas o averlas sufridas en la carga transportada;

gastos de aduana y migracidén impuestas a la nave, etc.

Las p&lizas admitidas en la Lloyd's, son documentos que
concentran a un gran niimero de aseguradores individuales lcs
cuales unidos a los sindicatos, distribuyen en forma propor
cional el monto asegurade y log viesges asumidos.
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Dichas p6lizas han obtenido la aceptacidn universal en la
actividad abrea, al igual que los formularios para contratos -
de salvamento de la Lloyd's tambifn llamados "Lloyd's Standart__

Forim of Salvaye Agrecment”.

al sequro se formaliza mediante el pago -
en base al peso bruto ==

La inscripcidn
de una contribucidn basica, calculada
de la acronave y conforme a las bases mutuales de la forma de_
s1 una persona tiene dos o mis acronaves

seguro. Por cjemplo,
la responsabilidad correspondien=

no sc le exige que garantice
te a todas ellas sino gue basta que se constituya un seguro o__
suma de dinero por ¢l doble del valor correspondiente a una de
las aeronaves. En el supnesto caso gue las mismas tengan un pe

so bruto distinto, las autoridades aeronaliticas serdn las que_

determinen cual aerconave del conjunto es la gue debe tomarse_

en cuecnta para efectos de cilculo del mento antes mencionado.

Las personas gque no cumplan con lo antes mencionado segin
lo establece la Loyd's perderd el beneficio de la limitacidn -
de responsabilidad debiendo responder por el valor total de --

los danos causados.

Los seguros ofrecidos por los sindicatos incorporados a -
la Lloyd's no son afectados en cuanto a la limitacidn de res-—-
ponsabilidad ya gue dicha coorporacién proporciona seguros de

responsabilidad hasta por una cantidad considerable.

Aunque las compaitias como la Lloyd's no tiene hasta el mo
ment® ninguna preocupacidn en cuanto a la capacidad del merca-—
do de seguros, puede darse el caso de gue dicha capacidad dis—
minuya a causa de los altos costos o aumentos de las prinas, -
siendo cada vez menos las compafifas que contraten un seguro. —
Por otra parte, el temor de los asegurados es gue las conse--—-—
cuencias financieras de un accidente se eleve a cantidades mas
alld de los limites de la imaginacidén, las cuales generen in—-
demnizaciones dificiles de cubrir por las compafiias asegurado-
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ras. ELl aumento de los riesgos o sucesos dalosos nos muestran
la situacién actual a la gue se enfrenta la industria aeronaf
tica. Imaginemos cuales hubkiesen sido las probabilidades en -
Tenerife donde inicialmente estaban invelucradas dos acrona=-
ves, siendoc una de ellas un jumbo. $i el avidn de KLM hubiesc
virado hacia la izgquierda ¢n lugar de hacerlo a la dore-
cha como sucedid al momento de entrar a la pista, hubicra ==
chocado contra cince aercnaves cargadas completamenta, y noe -

€8lo una. Existen por lo tanto posibilidades catastréfica

en un solo accidente adreo.

En una situacidén asi, las primas de seguros pagadaras ==
por todas esas categorlas de personas, dificilmente podrian -
ser cubiertas por las companias aseguradoras, involucrande --—
por tanto a las lineas a&reas duefias de lag acronaves, las ==
cuales son responsables de los pasajeros o personas que de-—--—--—
pendan de ellas durante el transporte a&éreo.

En 1985, los accidentes afreos se consideraron como una__
gran pérdida econdmica para las compaiifas asecguradorag, mis-—

mos que cjemplificaremos en saoguidac:

S6lo la caida del B-727 deo la Japan Airlines on 1985 al
poco tiempo de su despegue del aeropuerto de Tokio, acarred -
indemnizaciones por més de 200 millones de ddélarcs, segQn las

estadisticas elaboradas en Suiza (de veaseguros) y difundidas

a nivel internacional en su boletin de estudios econdmi--
cos. (103)

Fleming de Berkeleg dijo: "La solucidn podrd& encontrarse
canalizando la responsabilidad hacia el operador de la aerona
ve y limitindola en una c¢ifra bastante alta, de tal forma guo
los demandantes y sus abogados no puedan buscar otros posi---

bles responsables expuestos a la responsabilidad limitada ---

(103) El1 Finaneciero. "Seguro

r Cuantiosas p&rdidas humanas y -
materiales". 03 septic.

re de 1985. p. 16
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cipalmente en los tribunales americanos". (104)

aungue ésta es una idea gue no va muy de acuerdo con la_
politica implantada por las lineas adreas, ya gue en Qltima -
instancia son ellas las responsables por cualquier dafio o si-
niestro ocurrido, existe una fuerte necesidad de implantar -
medidas de seguridad, no s6lo por la frecuencia con <ue suce-—
den los accidentes alreos sino por los riesgos que son cada -
vez mis difliciles de transferir a las companias aseguradoras,
las cuales han sufrido constantemente grandes pérdidas econ&-

micas.

Comc lo estudiamos anteriormente, las condiciones genera
les de la péSliza de seguros de casco no cubren un gran nimero
de dafios, tales como los provenientes de huelgas, guerra, in-
surreccidn ni aquellos que son considerados tipicos de la ae-
ronavegacidn como: vuelos de prueba; siniestros producidaos -

por viento fuerte, etc.

La deficiencia de los sequros no s5lo se da a nivel na--
cional sino también internacicnal. Tan solo el accidente ocu-
rrido en los Angeles California el 31 de ageusto de 1986 entre
una avioneta y un DC-9 de la linea a&rea Aeroméxico, suscita-—
ron controversias entre los Estados, ya gue el gasto por los_
fallecidos alcanzd hasta una cifra de 75 mil d&lares, las -—-—
otras fueron cantidades indemnizatorias hasta cierto puntc ri
diculas, pues por cada una de las azafatas se pretendi& dar -
la cantidad de %400,000.00 pesos mexicanos, independientemen—
te de gquién resultara responsable al momento de concluir las_,

investigaciones del accidente, (105)

(104 Cfr, Kean, Arnold B. X Jornadas Ibercamericanas de Dere
cho Aercnaftico del espacio y de la aviacién comercial.

P. 383

(105) Uno mas Uno. 68 nuertos 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 sequros no rohi-

ponde _a la seguridad cada vez mayor del transporte aéreo, pues

to gue las pblizas en vigor datan de hace ahos, situacidn que
nos muestra las graves imperfecciones sufridas en la prdctica-
y por las cuales necesitan ser reformadas.

Ante esta situacidn nos preguntamos: {Qué pasaria si las~
cantidades a pagar por cada una de las personas fallecidas se-
elevari a cantidades estratosféricas

dLievaria a la quiebra a
las compafifas aseguradoras o a las lineas aé&reas?

Al respecto podemos cuestionarnos: por una parte, las ca-
t&strofes mayores podrfan agotar los recursos del mercado de -~
sequros, llevando a la quiebra a las empresas aseguradoras. -
Por otra se podria optar por que las primas de seqguros se cal=-
cularan en base al riesgo de los dafios totales, sélo dgue eso -
provocaria el ascenso del costo de las primas_de sedures Lo -
cual repercutiria en la economia de las aerolineas y por lo -~

tanto pasarfa a perjudicar econdmicamente a tados aguellos -
usuarxios del transporte areo.

En ¢l accidente ocurrido en los Angeles,California cn -
1986, no se pudo culpar a los fabricantes de las aeronaves, pe-
ro si a las autoridades certificadoras de control de trdfico o
a la aeronave gque produjo el dano.

Si los fabricantes hubiesen resultado responsables por -
productos defectuosos, &stos tendrian 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 trdfico adrxee o del pilotoa o comandante de la aeronave debe
rian someterse al sistema de responsabilidad basado en la fal-
ta.

En cuanto al limite de responsabilidad, éste debe de man-

tenerse dentro de ciertos mirgenaes y de ser posible establecer
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un sistema gque amplie el limite de responsabilidad de una mang

ra u otra, a todos los posibles demandados.

no existen bases razonables para restrin-
prin-

Hasta la facha,
gir el 1limite de responsabilidad de la empresa afrea. como
va gue las indemniczaciones pueden ser tan -
imposible do cubrir por las agero-
de -~

cipal responsable,
altas que impongan una carga
guienes en Gltima instancia son las responsables

linecas,
los darios y las
no haber mias demanda del scrvicio.

gue sufren las consecuencias de los mismos al_

Al respecto consideramos necesaria la existencia de algu-

na reglamcontacioil que rija la responsabilidad de los fabrican-
de las autoridades del

tes, d¢ las autoridades certificadoras,
control de tréafico aéreo y, de la aeronove contra la que se
choca en ¢l supueste caso gue haya colisidn, ya que hasta la —-—
permanecen sin reglamentacién internacional ¥y en dadoc -

fecha,
casao podrian establecerse sumas indemnizatorias razonables
acordes a la disposicidn econdmica y comercial de las empresas
el equilibrio entre las cantidades

adreas, encontrando asy,

naximas y minimas con las cuales se debe indemnizar a las vic-

timas.

En el dmbito internacional, podemos decir, gue reciente-=~

mente, la Asociacién Internacional de Transpoarte A&reo (IATA)

la Organizacidn de la Aviacidn Civil Internacional (QACI), y -
la Comisidén Latinoamericana de Aviacién Civil {(CLAC), han ins-

tado a los Estados como México, que hasta la fecha no han ra

tificade los Protocolos de Montreal,
objeto de detener ol aumento o costo incontrolable de las pri-

a hacerlo, esto con el —--

mas impuestas por las compafiias de seguros a las enpresas de -
transporte afreo internacional, para protegerlas de los posi-—
bles accidentes aéreos que pudieran sufrir.

A continuaecidn veremos un cuadro, donde podemos obserwvar
el nmero de accidentes adreos ocurridos en el aifio de 1985, ~-
con el objeto de dar a conocer el beliqro real e inminente que
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la industria aeronalitica internacional presenta,

FECHA LUGAR SINISTRO VICTIMAS E IMPOR
TE DE LOS DAROS_
EN MON. ORIGIMNAL
1.1 La Paz/Bolivia_ Cafda de un —-— 30 muertos, 20.5
B-727 de la -- mill d8l. en Cag
Bastern Air—--- co, 6 mill en RC.
lines.
18.1 Jainan,Shandong caida de un -- 38 muertos.
RP de China. AN=-24 de la
CARC,
19.1 La Habana/Cuba Caida de an — 40 muertos
IL-18 de la -
Cubana.
21.1 Reno,Nevada/EUA cafda de un -- 67 muertos, 2.2_
’ Lockheed Elec~- mill 451. en Cas
tre 188 de la_ co, 60 mill d5l1-
Galaxy Airli--— en RC.
nes.
1.2 Minsk/URSS caida de un -- 80 muertos.
TU-134 de la -
. Acroflot.
7.2 Milin/Italia cafida de un -- 13. mill 481 en_
Challenger -—- Casco.
CL 601 de la -~
TAG Aviation.
7.2 Calcuta/India Aterrizaje ac- 7 mill. 481. en

19.2 Bilbao/Espafna

cidentadeo de -
un B~737 de 1la
Indian Airli--
nes.

Caida de un =~-
B-727 en su —-
aproximacidn a
ticrra.

Casco.

148 muertos, 9_
mill. d61. Cas-—
co,12 mill 481.
en RC. ’
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FECHA

LUGAR

SINIESTRO

VICTIMAS E IMPORTE DE

19.2

22,2

16.3

30.3

15.4

28,4

14.5

San Francisco --

Californis/EUA.

Timbuktu/Mail

Roissy/Francia

Perpignan/Fran

cia.

Tai Muang/Tai-
landia.

Amarillo,
xas/EUR

Te-—

Snilow, Ucra--

nia/URSS.

Este del Cana-
dag.

Aterrizaje forzo
50 acecidentado -
de un B~747 de -
la China Airli--
nes.

Caida de un ===

AN-24 de la Air-
mali.

Incendio (si---
niestro total)-
de un B-747 de
la UTA.

Aterrizaje acci
dentado de un -
Airbus A 300 B _
de la Air Inter.
Caida de un B-737
de la Thai Air-—
ways.

Aterrizaje acci
dentado de un -
B-737 de la -—-
South Rirlines.
Caida de un -—-
TU-134 de la -~

heroflot.
Caida de un F-20

de la Northrop
Corpe un vuélo
de pruebas.

105 DARQOS EN HON. ORI
GINAL.
7.6 mill d6l. en Cas-~

co.

50 muertos, 3 mill de

asl.
dél.

en caso,
en RC.

2 mill-

61 mill. d6l. en Cas-

<O

70 mill. Frf.
en Casco.

9 muertos,

(6.9) en Casco, 4.

(9.3) -

185 mill -

4 -

mill baths (0.2) en -

RC.

5.9 mill. d3l. en

co.

70 muertos.

1 muerto,
asl.

30 mill
en Casco.

Cas
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FECHA LUGAR SINIESTRO VICTIMAS E IMDPORTE DI
LOS DAROS EN MONEDA
ORIGINAL
12.6 Beirut/Libano Secuestro y vo 15 mill. d61. en Cas~
ladura de un - co.
B-727 de la -
Air Jordanian__
Airlines.
23.6 Costa de Irlanda Caida de un B~ 329 muertos, 100 mill
747 de la Air_ de dél. en Casco, 33_
India al mar. mill. d&l. RC.
27.6 San Juan/Puerto_ Accidente de - 15 mill. de dA31l. en -
Rico. un DC=10 de la Casco.
hmerican Airli
nes.
24.7 Leticia/Colombia Caida de un -~ 81 Muertos
DC-6 de la --
SATENA
z2.8 Dallas, Texas--— Caida de un -~ 132 muertos, 24.7 mill
E.U.A. Lockhered L-1011 d6l. cn Casco, 105 ---
Tristar de la - mill dS6l. RC.
Delta Airlines.
12.8 Minami Saku/Ja- Caida de un --- 520 muertous, 35 mill.
pbn. B=747 de la Ja=- d61. en Casco, 178 -=
pan Airlines al mill. d581. en RC.
poco tiempo de_
despegar.
22,8 Manchester/Gran Incaendio de un 54 muertes, 14 mill,.-

Bretafia.

B-737 de la Bri
tis airtours -~
tras interrup--
cién del despe-

gue.

461. en Casco, 10 ==~
mill, 481l. en RC.
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SINTESTRO

VICTIMAS E IMPORTE DE
LOS DANOS EN MONEDA _
ORIGINAL.

FECHA LUGAR
4.9 Kandahar/nafganistan
6.9 Milwaukee, Wiscon-
sin./Eua
23.9 Shenandoah, Virgi-
nia/EUA.
24,11 valletta/Malta

2.12 Rio de Janeiro

Brasil.
12,2 Grandex, Terra-
nova/Canada.

Caida de un AN-
24 de la Bahk--
tar Afghan Air-
lines.

Cafda de un -==~
DC~9 de la Wid-
west Express -—
Airlines.

Caida de un --—
Beech de l1la ~-
Piedmont Airli-

nes.

Secucstro de un
R-727 de la ~-
Egypt Air, toma
por asalto e in
cendio.
Despegue Acci--—
dentado (sinies
tro total) de -
un B-747 de la__
Air France.

Caida de un -~
DC-8 de la -—=
Arrow Air al po
co tiempo de -—-
despegar.

52 muertos.

31 muertos, 3 mill. -
dél. en Casce, 15 ~-
mill d6l. en RC.

14 muertos, 0.6 mill.
daél. en casco, 7.7 —--
mill. d6l. en RC.

60 muertos, 6.3 mill.
dél. en RC.

84.2 mill. d61l. en =
Casco.

258 muertos, 5 mill.
db6l. en Casco, 150 =
mill. d8l. en RC,

(1086}

(106) Reccpilécién de accidentes de aviacidn. El1 Financiero., MExico

1985. p. 16.
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Como podemos observar en los cuadros, el afe de 1985 fue
considerado uno de los mis criticos para la aviacifn comer—--=—
cial a nivel internacional, ya gue el nimero de accidentes rg
gistrados arrojaron saldes desfavorables, indudablemente nega--
tivos para las empresas aseguradoras y lineas aéreas dedica~--—

das al transporte aérco nacional e internacioenal.

En primer t€rmino, podemos destacar gue en los accidentoes
aéreos la responsabilidad se hace recaer en la persona o com-
pafifa aérea gue origina el dafio. Ademis, por ser la aviacién
una actividad compleja técnicamente, serfa inadecuado exigir_

" de. los particulares perjudicados, probar la culpa de un tripu
lante, acreditar la existencia de condiciones metereolfgicas__
que revistan peligre o probar la culpabilidad de los Srganos_

de . control y ayuda a la navegacidn aérea.

Por otra parte, las normas actualmente existentes, pare-
cen legislar de manera incompleta, por tal motivo considera--
mos indispensable que se legisle de tal forma gue Se tome en_
consideracién la necesidad gque tienen los Estados en consti--
tuir un orden jurfidico gue haga frente a la justicia de repa-
rar Integramente a un particular el perjuicio gue pueda deri-
varse del transporte a&reo, con el objeto de impulsar el nor-
mal desarrollo de la aviacidn en el &mbito internacional.
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CONCLUSTIORNES

En cuantc al planteamiento genceral del trabajo, conside
ramos conveniente prescntar las conclusiones en el mismo or-

den que se efectud el estudioc.

En el transporte aéreo, la persona O personas gue cau--
sen el dafio o perjuicio, estdn obligados a repararlo. La re-
paracidn del dafio consistird on 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 razdn -
fundada para la actual exclusidn sobre responsabilidad que -

hacen los Cddigos al respecto, creemos gue estos deben ser -
reforzados para guec la reparacidn del dano se amplfe a los

casos de incumplimiento y riesgo creado.

La deficiencia del servicio por parte de las principa -
les lineas a&reas; la falta de responsabilidad de los conduc
tores; el crecimiento del tréficeo aéreo; el volumen, rapidez
y perfeccionamiento técniceo de las nuevas aeronaves, pucdoen—
ser la causa de miltiples accidentes agreos y,por consiguien
te, del cmpeoramicnto de las relaciones existentes entre los
diversos Estados. Son leves que requieren de la elaboracibn-—
de nuevas normas gque regulen la aviacifn como medio de trans

porte internacional, garanticen el desplazamiento de perso —
nas y mercancias en forma r8pida y segura y dan solucidn a ~
un gran nimero de problemas tales como la inadecuada aplica-—
cidn de normas gue regulan la indemnizacidn por dafios y per-—
juicios ocasionados, la insuficliencia para poder determinar-
sobre qui&n debe pesar la responsabilidad definitiva, v los-
Iimites mixinous de responsabilidad y/o causales que liberen-
de la misma a los causantes de los danios y pérjuicios antes-—

mencionados.

Los limites de responsabilidad del porteador, establecd
dos en el Convenio de Varsovia de 1929, ya han sido modifica
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dos en varias ocasiones debido a las presiones ejercidas por
algunos Estados gue lo han ratificade. Mismo gue no ha sido
reformado satisfactoriamente, pese a lo cual alin sigue regu-

lando el transporte atreo a nivel internacional.

En cuanto a la navegacidn aérea privada, las aerolineas
a través del acuerdo de Montreal de 1966 han loyrado aumcn--
tar, pero no determinar, los linites miximos de responsabili
dad. Eso no gquiere decir gue su servicio sea eficiente ya --
gque en muchas ocasiones deja en indefensidn conpleta a las -
victimas haciendo necgesario recurrir a las legislaciones in-
ternas las cuales optan por diversos sistemas de responsabi-
lidad y, ademis, permancecen atrasados ante el progreso t&eni
co de la aviacién.

El protocelo de La Haya de 1955, aungue modificé el Con
venio de Varsovia de 1929, continda fiel a la teoria de la -
culpa con las mismas causales de exoneracidn, s8lo gue su —-—
temprana celebracién nos muestra la necesidad de modificar -
la legislacidn que rige el transporte adreo nacional e inter
nacional adecufndolc a las necesidades que enfrenta en la ag
tualidad dicha actividad.

La navegacidn aérea comercial, la CITEJA y el Comité Ju
ridico de la OACI han tratado de limitar la responsabilidad_
del porteador a nivel internacional, sdlo que la existencia_
de miltiples convenios y protocolos, y su inequilibrado gra
do de ratificacidn, han puesto en peligro la unificacidén de_
las reglas relativas al transporte afreo internacional. Ade-
més, el gran ndmerc de casos de resgponsabilidad manejados difi
culta a las leves nacionalesde lLos Estados la correcta aplica

cidén de las normas haciendo intolerable la situacidn para -~

los pasaderos ¢ usuarieos, por la falta de seguridad juridicae

que se les otorga.

En lo gue a MExico respec:a, podemos decir, que este --

pais estd restringido por rnormas tdcnicas y juridicas regla-



mentadas por la vias Generales de Comunicacidn a nivel

o

nacicnal, a nivel internacional, per la Convencidn de Varso--
via que data de 1929, Por su vecindad geogrdfica y sus milti-
ples relaciones con otros palses, se ve en la necesidad de --—
buscar una mayor uniformidad legislaotiva y que, ademds, rijan
la navegacidn internacional sin obstaculizar su desarrollo. -

Es decir, México, por su caricter ccondmico, politico y so-—-

cial, necesita de un sistemna efi de transporte adrego --

que cumpla con los intereses de las diversas naciones y que -
mantecnga firme el eficaz intercambio de las relaciones inter-

nacionales.

En ¢l &mbito econdmico, pelitico, juridico y técnico sc_
intenta unificar las normas juridicas relativas a la responsa
bilidad por dafios a pasajeros, mercancias, a terceros en la =
superficie, a los provenientes de abordaje o colisiones - -
aéreas, v a la actuacidn de los ceontreladores de trifico -~ -
aédreo, ya gue la mayoria de las naciones, antec 8sta situacidn
imponen sus propias noermas acorde a los intereses de sus go--
biernos, companias aseguradoras, lineas aféreas y okros secto-

res interesados en el transito afreo internacional.

En cuanto a la responsabilidad por dafios causados a ter-
ceros en la superficie, los Convenios de Roma de 1933 y 1952

tienen graves imperfecciones, ya gue dejan sin reglamentar tgo
do tipo de dafies causados en la superficie por aerchaves mili
tares, de aduanas, de policia, ete. AdemAs deja en una situa

cidn desventajosa a los perjudicados por falta de un - -




confusidén con los diversos paiscs, pucs una autoridad competoen

acuerdo contractual entre @stos, y al operador al momento de -

indemnizar los danos.

La mayoria de los accidentes reguieren de los actozs de -
bsgqueda y, por lo tanto, de la intervencidn de autoridades -
competentaes, las cuales valen por la seguridad de los pasaje-

ros y del personal aeronavegante, sdlo gue el término "autori

dad competente", por wu especiel condicidn Jjuridica, provoga

te pucde ser ¢l mismo comandante de la acronave, el propieta-
rio, el funcionario de los servicios oficiales de syuda a la_
avronavegacisdn, otc. Por tal motivo considaramcs necesario -

unificar los diversos criterios al respeots, para evitar su -

erronea aplicacidn.

Entre los documentos gue reglamentan  la asistencla de --
las aeronaves tenemos la Convencidn de Bruselas de 1938 y la_

Convencidtn de Chicagn de 1951, En la no_ se ha dado ~-

una interpretacidn uniferme al término do asistenclia, dejando

a las legislaciones nacionales de cada pals qgue impongan en =
primera instancia las sanciones penales segtn la interpreta--
cidon de la misma. La scegunda, aungque conticue normas de Dere-

cho Pablico, no contempla cusstiones de Doreche Prisado gue -

son las que en determinado momento originaron la asistencia.

Como ¢l salvamento preves las consecuencias de un sinies
tro ya ocurrido, regquiere de la indemnizacidn de los dafos ~-—
ocasionados. Ademis, debe reducir (ajustar en forma proporcio
nal) la cantidad a pagar, la cual se hasa en el criterio adop

inales de cada pals.

tado por los

En el &mbito internacional, la asistencia y salvamento -
de aeronaves matriculadas en diferentes paises deben guedar -

adheridas a las disposiciones pactadas por el estatuto inter-

nacional (Convencidn de Bruselasz 7 Chicago) sdlo cue &stas de

jan_sin reglamentar el salvamenic de acronaves mili
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aduanas y de policia. Ademds, data_de hace afigs y, por tal mo
as

tivo, requieren de nuev reformas que actualicen su funcidn.

Las convenciones multilaterales se crearon con el objeto
de unificar las reglas relativas a la responsabilidad emanada
del contrato de transporte a@reo y de la responsabilidad que_
deriva de las empresas aéreas en caso de muerte, lesiones a -

pasajeros, danos vy destruccidn del eguipaje o carga aérea,

A pesar de gue contamos con una gran existencia de ins--
trumentos juridicos gue requlan la responsabilidad en el ~-=-
transporte (convenios y protocolos) 8stos siguen sufriendo --
imperfecciones provocando desacuerdo en los diversos puntos -
de vista e ideales de cada nacidn, el cual se¢ enfatiza mas, -

al momento de ponerlos en prictica.

los protocelos de Montreal, on su forma actual, regulan_
Gnicamente a la responsabilidad de las empresas aéreas inter-
nacionales gue prestan servicios de y hacia Estados Unidos, -
dejando gin reglamentacidn la posicidén legal de todos los gue

pudieran en un momento dado ser responsables por las conse——--
cuencias derivadas de un accidente aéreo.

Los protocolos de Mentreal, en la mayoria de los casos,-

presentan problemas al momento de sustituir el franco francés

poncaire por los llamados Derechos Especiales de Giro, ya que
las fluctuaciones del metal oro y de la moda concreta o ficti
cia son frecuentes, motivo por el cual dichos protocclos no -

han recibido las ratificaciones estatales necesarias para po=-
der entrar en vigor.

Hasta la fecha, no existen convenios ni cl&usulas dentro

del Derecho A&reo Internacional, gue limiten la responsabili-
dad de los fabricantes de las aeronaves, ni del control de —-
tré@fico adreo, gquedando &stas, por razones constitucionales -
cerradas a la acecidn legal en los tribunales nacionales. Aun_
cuando la limitaéidn de responsabilidad en los conveniog in--




ternacionales y leyes aeronafiticas internas sc diera ¢

ma aislada o en conjunto con otros palises, daria lugar al des
terioro de las relaciones internacionales ya que las interc-
ses disparejos de las lineas afre¢as, y el crecimiento econd-~
mico y politico de cada pais hacen dificil negociar sus derg
chos reciprocos, provocando diferencias entre la actividad -

aeronafitica en genceral y el transporte alreo oan particular.

Ante ¢esta situacidn, se da la necesidad de establocor -
un orden internacional reglamente la responsabilidad en el -
transporte aéreo. Dicho orden podria contar ¢on una ley uni-
forme o normas que regulen la responsabilidad de las cmpre -
sas a nivel internacional, evitando asi, que los Estados op-
ten por legislaciones internas o sistemas de responsapilidad
basados en los intereses de los gobiernos o entidades de de-
pendencia estatal, los cuales en la mayoria de los casos per
manecen atrasados frente a las exjgencias que presenta el -

progreso de la aviacion.

Las compafias aseguradoras deben atender a las necesida
des del transporte aéreo, regulando la responsabilidad del -
porteador, cotorgande ayuda y subsidio a las lineas quc se dgo
dican al transporte a&reo en los paises de su bandera y en -
el extranjero. S8lco gue la falta de experiencia por parte de
las mismas, dificulta en la mayoria de los casos la lakor -
aseguradora, provocando desequilibrio en las primas al momen

to de medir el riesgo.

Por el contrato de seguro de vida, la empresa aseguradg
ra se obliga, mediante una prima, a pagar una suma de dinerc
(indemnizacibn), al verifiearse la eventualidad prevista en-
el contrato.

Cuando existiendo un contrato de seguro de wviaga indivi=-
dual fallece el .ascgurado y la compafiifa de seguros descubre-
con posterioridad que ¢

stieron omisionss, falsas o inexrac—

tas declaraciones de s parte gue viciaron su consentimiento
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sC1n puode hacer valer frente a los beneficiarios la nulidad

de ese contrato.

el sector econdmico permite la
pero no mide la magnitud
oca--

El seguro acronafitico en
reparacidén inmediata de los dafos,
del accidente al momento de distribuir los perjuicios,

sionando en muchos casos la ruina de la empresa.

En el sector juridico o politico, 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 dafos ocasionados, provocando incenformidad -

y deterioro de las relaciones existentes entre los diversos_
paises.

En los limites de responsabilidad ya establecidos, no
existen bases razonables para poder determinar las sumas mé-
»imas © cantidades a indemnizar por parte de las asegurado--

ras y por consiguiente es dificil! restringir el limite de -

responsabilidad que las companias afreas deben cubrir como -
principales sujetos demandados, pues las cantidades por da--
fios’ pueden ser tan altas, que impongan una carga imposible -
de cubrir. Siendo las empresas afreas guienes en filtima ins-
tancia, sufren el deteriorc al no haber mayor demanda por --

parte de los usuarios.

Hay compafilas aseguradoras gue no tienen preocupacién -
sobre la capacidad del mercado de seguro, pero las posibili-
dades catastrSficas pueden llegar & ser incontrolables, lle-
gando & ser el costo de los seguros insostenible para ague--

llas companilas aBreas gue contratan un seguro,; y por lo tan-
to, pueden llevar a la quiebra a las companias aseguradoras__
al no haber mis demanda.

A pesar de que las pbdlizas de éste tipo de compahias. --

" concentran un gran nmero de aseguradores individuales y dis
tribuyen en forma proporcicnal el monto asegurade y riesgo -
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del personal aeronavegante, pasajeros y terceros en la super-
ficie, dejan sin reglamentar todos aquellos casos donde los -
dafios provienen de suicidio o tentativa de suicio, actos de -
carficter militar, guerra insurreccidn, invasidn, revolucién,-
rifia, actos delictuosos o mal intencionados y vuclos que ini-

cien en condiciones atmosféricas desfavorables.

Las pélizas actualmente en vigor, datan de hace anos y -
por lo tanto necesitan ser reformadas yva que sufren imperfec-

ciones al momento de ponerlas en priictica.

En el &mbito internacional, las compafifas, como la - - -
Lloyd's, no admiten ninguna responsabilidad derivada de la ac
tividad de sus miembros. En cambio estas compaiifias no son - -
afectadas en cuanto a la limitacidn de responsabilidad del --
transportador, segfin lo establece cl Convenio de Varsovia de_
1929.

En México, como én muchos otrosg paises, las leyes y ¢bdi
gos internos carecen de una adecuada reglamentacibn especifi-

ca en cuestidn de seguros aeronaiiticos lo cual nos debe hacer
reflexionar que es necesario replantear y ajustar el orden ju
ridico sobre el particular, haciende las modificaciones que =~
el derecho humanitario exige para alcanzar la justicia y la -
equidad en la reglamentacidn de los accidentes adreos.

Finalmente, cabe advertir, gque el tema de responsabili--
dad no se agota con el estudio de los casos antes mencionadas
Es decir, con el andlisis critico de las normas existentes en
esta materia, se intenta encontrar alternativas de solucidn a

‘los principales problemas de responsabilidad civil aeronafiti~

ca y buscar normas de colaboracifn ¢ integracidn aéreca unifi-
cando criterios a nivel nacional e internacidnal, evitando --
asi la duplicidad de esfuerzos v la errdnea aplicacién de las

‘normas existentes.
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