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Una Introduccion al Seguro de
Aviacién Comercial



“Segun algunos reconocidos
manuales de técnica
aeronautica, el abejorro no
puede volar por la forma y
peso de su propio cuerpo en
relacion a la superficie de sus
alas. Pero el abejorro no lo
sabe, por eso continua

volando”
Igor Sikorsky



Para Maia, la abeja de mi vida.



A ti Papa,
A ti Mama3,
GRACIAS
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INTRODUCCION |

La aviacidn cada vez es mayor. Este crecimiento de la importancia del seguro aeronautico
se demuestra graficamente por el hecho estadistico de que la industria aeronautica
emplea a mas trabajadores que cualquier otra industria aislada. Por lo tanto, el seguro de
aeronaves no es una forma distintiva de proteccion sino una combinacién de tipos
conocidos de seguro, adaptados a las condiciones de vuelo.

Este trabajo intenta dar un panorama general del seguro de aeronaves, y debido a los
desafortunados actos terroristas del once de septiembre del 2001 en EE.UU. consideré
importante enfocarlo en forma particular a la aviacion comercial.

Hoy en dia el mercado asegurador sufre cambios radicales consecuencia de la cada vez
mayor competencia, obligandolo a reducir costos y en algunos casos hasta niveles
peligrosos.

Ningtn conocimiento técnico de la aviacion resuita necesario para entender el seguro que
se aplica a la propiedad y manejo de naves aéreas. Las exigencias de seguro del ramo de
automaviles se aplica en gran parte a este dominio. El duefio suele solicitar seguro sobre
la propiedad, que lo indemnice por dafios a su propiedad, y seguro de responsabilidad
que lo asegure contra pérdidas financieras causadas por su avién a gentes o bienes.

Hoy en dia el mercado asegurador sufre cambios radicales consecuencia de la cada vez
mayor competencia, obligandolo a reducir costos y en algunos casos hasta niveles
peligrosos. E! Actuario, siendo el profesionista que se basa en las matematicas, la
estadistica, el calculo de probabilidades y el calculo actuarial para determinar el costo de
fas primas, cuotas y reservas de un seguro, con el objeto de que el monto de estas
cantidades sean suficientes para el pago de las indemnizaciones y sea justa para el
cliente, ademas de cumplir con los requerimientos de seguridad y solvencia de la
institucion aseguradora; debe adoptar criterios uniformes en cuanto a la suscripcién y
aceptacion de riesgos.

El esquema que se elaboré para éste trabajo fue partiendo desde una introduccién al
seguro mediante su historia entendiendo asi la necesidad y razdn de su existencia e
importancia, pasando después al particular caso en México.

Se da una semblanza de la historia de la aviacidon en el mundo, debido al dinamico
desarrolio de la industria de la aviacion, éste determina que se considere al seguro de
aviacion reciente, resaltando diferentes hechos mundiales hasta llegar al dia de hoy,
igualmente en este capitulo, se analiza la historia de la aviacion en la perspectiva
mexicana.

Posteriormente se trata a la péliza del seguro de aeronaves, donde la aviacién comercial,
eminentemente comercial, precisa sus condiciones generales. Ademas de su cédula y
tarifa.



El siguiente capitulo ‘es para comprender mejor la situacién actual e histérica, analizando

“a la flota: aérea, del mundo con su impacto en cuanto accidentes, muertes y
consecuentemente tener una mejor realidad en cuanto al concepto de su seguridad en
"~ este.. medio -de transporte, se muestran graficas y estadisticas con diferentes
. comparaciones para su mejor entendimiento.

Por dltimo - se hace un analisis a las reacciones de mercado de seguro y reaseguro en ia
~aviacion comercial después de los hechos aéreos del 11 de septiembre del 2001, que a
~fin de cuentas cambid el concepto de terrorismo y del Seguro.




CAPITULO 1

HISTORIA Y POR QUE DEL SEGURO

Factor determinante en el desarrollo del seguro, es la necesidad de certidumbre anhelado
por cada hombre, cualquier individuo trata siempre de protegerse contra cualquier
situacion que afecte su estabilidad, como perder sus bienes o su salud.

En un principio, para enfrentar los riesgos a los que estaba expuesto en su persona y
bienes, entendiendo que por si sélo no podia evitar los dafios casi siempre provenientes
de hechos fortuitos, desastres naturales, hechos ejecutados por él mismo o sus
semejantes; surge la necesidad de agruparse para su proteccién, compartiendo con otros
hombres los riesgos. Asi con el tiempo surgen las primeras manifestaciones de ayuda
mutua que al paso del tiempo se convertirian en las instituciones de seguro. De esta
forma satisface la necesidad de seguridad y disminuye la incertidumbre correspondiente a
los peligros que lo amenazan, encontrando asi un concepto del seguro.

El siguiente paso en el desarrollo del seguro fue la creacidn de un fondo, en el cual las
personas pagaban las pérdidas. Las manifestaciones mas antiguas de este desarrollo,
aparecen en forma de asociaciones que tienen algin interés comun, como la idea de
proveer ayuda mutua en los momentos de necesidad. Al principio el seguro era entre
personas o asociaciones con intereses comunes y en caso de siniestro, las aportaciones
eran voluntarias y por generosidad, pero poco a poco se fueron reglamentando y se
volvieron obligatorias pasando asi a la siguiente etapa, que consistid en la formacién de
un fondo con el que se pagaban los darios.

1.1 Origen del Seguro

Hacia el afio 4000 a C. Los Babilonios se hablan expandido comercial e industrialmente,
necesitaban protegerse de los diversos riesgos del trafico maritimo, entonces los
contratos de seguros maritimos comenzaron a ser practicados, asi como por los indios
aslaticos hacia el 600 a C. y entre los griegos desde el 400 a C. En lugares como la
India, Grecia, Egipto y Roma, que a pesar de no conocer al seguro como una instituciéon
definida, los antecedentes que conocemos de sus relaciones comerciales nos hacen
pensar que prevelian de alguna forma en particular los riesgos del mar. La ciudad griega
de Rodas, verdadera potencia naval de aquel entonces, dio origen a las “Leyes de Rodas”
que fueron las bases Derecho Maritimo que dominé el Mediterraneo y que incluso adoptd
la propia Roma. En forma general, esta hace referencia de las obligaciones de los
cargadores de contribuir a la indemnizaciéon de grandes dafios causados en perjuicio
comin en caso de tempestad o rescate de algun buque secuestrado por enemigos o
piratas. Las crecientes necesidades del comercio exaltaron la imaginacion de mercaderes
en busca de soluciones a los problemas que debian enfrentar, en primer termino, los
riesgos del mar.




En el mundo latino de la Edad Media se hallan vestigios del seguro, tanto en forma mutua
como en forma de prima. La ordenanza de Barcelona, fue el primer instrumento juridico
en regular el seguro maritimo en 1345, se puede encontrar en el Libro del Consulado del
Mar de 1494, que se ocupaba de estos seguros. La primer pdliza que puede considerarse
de seguro es el maritimo del que se tiene noticia, y este documento data del 23 de
octubre de 1347. Una serie de estatutos y ordenanzas siguieron a la Ordenanza de
Barcelona, entre ellos la Recopilacion de Indias, una especie de cédigo redactado para
América, que reglamentaba el Derecho maritimo y mercante. Asi mismo una legislacion
completa sobre e seguro maritimo fue otorgada por Felipe Il en 1536, la cual trataba
“Aseguradores, riesgos y seguros de la carrera de indias”, disposiciones que fueron
perfeccionadas por las disposiciones de Bilbao en 1725. Son muy numerosas las leyes y
ordenanzas de finales de la Edad Media y principios de la Moderna, que se ocupan del
seguro a prima fija, muy especialmente maritimo, principalmente en ltalia y Espafia, de
éste pais las ordenanzas de Sevilla, San Sebastian y Burgos. Estas uGitimas publicadas en
1537, constan de 38 capitulos, que suponen otros mas antiguos.

En el siglo XIV tienen su origen los seguros de transportes terrestres, una extension del
maritimo, y los seguros de vida por causa del riesgo maritimo, pero esta forma
s6lo por riesgo de muerte, es tal el desarrollo de los seguros en la Era Moderna,
que se publico un tratado sobre esta materia"Tractatus de assecurationibus et
sponsionibus mercatorum” de P. Santerna, impreso en 1552.

Del Mediterraneo el seguro paso a Inglaterra, donde se puede considerar nacio el seguro
cientifico, pues desde 1671, el holandés Juan de Witt, puso las bases de este con ayuda
del matematico Halley, y después puede considerarse también como parte del proceso de
los seguros la formacion de estadisticas y la evolucion det estudio de las probabilidades,
pasando sucesivamente de uno a otro pais y adaptédndose al desarrollo legislativo, al
estudio de las causas que rigen el siniestro y extendiendo las aplicaciones del seguro a
otros riesgos, siempre basados en que las aplicaciones que precedieron el estudio
estadistico y de probabilidad.

Algunos creen que la mas antigua forma de seguro, que caracteriza el verdadero
significado de beneficencia del mismo, es el seguro de renta vitalicia, se ejercia en
monasterios, recibiendo bienes que aumentaran su patrimonio, a cambio de la
manutencion y sostenimiento durante la vida del que se hubiere de beneficiar, que
muchas veces adoptaba la regla de los monjes del monasterio.

En el siglo XVI es Amberes quien toma el liderazgo asegurador que las ciudades
espafiolas tenfan hasta el momento, ahi se producen algunas leyes (1563-1570), donde
se regula por primer vez la supervision del Estado sobre el negocio asegurador. La primer
ley del seguro fue promulgada en 1601.

Debido a! gran incendio de Londres en 1666, que destruyd casi la cuarta parte de la
ciudad, Inglaterra, hizo una eficaz contribucién al seguro de incendio, ya que obligé a
replantear los sistemas del seguro de incendio. En el siglo XVill, el Lioyd’s de Londres,
fundada por Edward Lloyd, tuvo el mercado mas importante para suscribir cualquier tipo
de contrato de seguro. El auge del seguro se produjo a partir de la Revolucion Industrial,
en el siglo XVIIl. Desde entonces y hasta mediados del siglo XIX se desarrollaron las
modernas compaiifas aseguradoras. Es asi como en Francia se constituyé la Camara
General de Seguros de Paris, en el Reino Unido se fundd en 1710 la compaifiia Sun y en
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1720 ia Real Sociedad de Cambios y Seguros. En Espaiia, para cubrir los riesgos en el
comercio de América, se creo en Cadiz en 1763 una compaiiia de seguros.

En los Estados Unidos, la primer compaiiia fue creada en 1752 por Benjamin Franklin. La
primera ley en que se considera el derecho privado del seguro aparecié en Bélgica en
1874, la segunda fue la suiza en 1908, y la alemana promulgada el 30 de marzo del
mismo afio. A partir de esas fechas la regulacién del seguro se extendid a todos los
paises. El desarrollo ha sido constante, y asi en Estados Unidos, el volumen de pdlizas de
seguro de vida vendidas crecio significativamente.

1.2 El Seguro en México

En México antes del periodo colonial, se encuentran entre los Mayas y entre los
Chichimecas algunas manifestaciones que pueden considerarse de alguna forma como
seguro, pues hablan de indemnizaciones y pago de deudas.

Hasta fines del siglo pasado es poco lo que se puede hablar en materia de seguros en
México, ya que durante los tres siglos de dominacién esparola todos los seguros eran
contratados por los espafioles que operaban de acuerdo a las leyes espaiiolas, siendo la
mas famosa las "Ordenanzas para la casa de contratacién de Sevilla”, dictadas por el Rey
Felipe Il.

El seguro en México, como en muchos otros lugares del mundo, nacié en el mar,
especificamente en el Puerto de Veracruz, ya que era de vital importancia para las
relaciones comerciales con Espafia. El antecedente mas remoto sobre las operaciones
del seguro en forma institucional se remonta al afio 1788, en el que Don Baltasar Ruiz
Fernandez, obtiene la autorizacion de la Nueva Espaiia, para fundar la “Compaiifa de
Seguros Maritimos de Nueva Espaia”, fundada con el propasito de prever los riesgos que
se denominaban en Espafa como “La Carrera de Indias”. De esta institucion no queda
ninguna evidencia ni numérica, ni de las actividades desarrolladas.

Desde esa fecha el pals recibe a un nimero cada vez mas creciente de representantes de
las principales aseguradoras inglesas y norteamericanas, entre las que se encontraban:

Home Insurance Co. Nueva York, N. Y., E. U. A,
Central British Insurance Co. Ltd. Liverpool, Inglaterra.

British & Foreign Marine Insurance Co. Liverpool, Inglaterra.

St. Paul Fire & Marine Insurance Co. Nueva York, N. Y., E. U. A.
The Yorkshire Ins. Co. Ltd. Londres, Inglaterra.

U. 8. Fire Insurance Co. Ltd. Nueva York, N. Y., E. U. A.
Pearl Assurance Co. Ltd Londres, Inglaterra.

The Maryland Casualty Co. Baltimore, Maryland, E. U. A.

En el siglo XIX se encuentran dos hechos muy importantes y significativos para el seguro
mexicano; el establecimiento de la segunda compania de seguros (1802), y La Primer Ley
del Seguro.



Watson Phillips y Cia., Sucesores S. A., fue la firma inglesa en México intimamente ligada
a la industria del seguro; se establecid hace 161 afios simuitdneamente en Veracruz,
Londres y Buenos Aires. Su vinculacion con fos seguros es muy antigua, desde 1851 en
calidad de agente de! Lloyd's. Su razén social tuvo varios cambios, pero es a finales de
1935 cuando aparece como “El Mundo, S.A. Compaiiia Mexicana de Seguros”.

El libro segundo, “Del Comercio Terrestre”, dedica un apartado especial a los “seguros de
conducciones terrestres”. De acuerdo con lo dispuesto en dicho cédigo, las pdlizas de
seguro terrestre debian contener determinados datos, que son los mismos a los de las
pdlizas actuales.

En lo relacionado con los “seguros maritimos” se otorga a los agentes consulares
mexicanos la facultad de autorizar los contratos de seguros que se celebren en las plazas
de comercio de sus respectivas residencias, siempre que alguno de los contratantes sea
mexicano.

De la misma manera se dispone que en una misma pdliza puede asegurarse la nave y el
cargamento, pero distinguiendo a las cantidades aseguradas sobre cada objeto, sin lo
cual el seguro seria ineficaz. Pero no podia asegurarse de la nave mas de cuatro quintas
partes de su valor, descontando todo préstamo tomado a la gruesa de ella.

Durante el periodo de Maximiliano, se establecieron en el pals varias compafilas de
seguros. Con autorizaciéon imperial de los estatutos de las compaiias, pueden
considerarse como apoyo y base de orientacibn para las futuras que iban
estableciéndose, constituye en sus articulos leyes del seguro en México.

“La Previsora”, fue la primer comparfiia de seguros mutuos contra incendio en México, y
los estatutos de ésta compaiia constan de 235 articulos y siete disposiciones transitorias
tratan todo lo relacionado con el buen desempefio de la comparfiia, a partir de ese
momento se comenzoé a utilizar el término “prima” como lo conocemos hoy en dia.

En 1865 se establece “La Bienhechora”, compaiiia de seguros mutuos sobre vida, y
durante cincuenta afios comercializa los ramos de: "Asociaciones de supervivencia de los
socios”; y “Asociaciones de muerte de los socios”.

También se establece por primer vez que los fondos de las asociaciones podran invertirse
en: pape! de la deuda del imperio, acciones que merezcan absoluta conflanza (como la de
los ferrocarriles) e hipotecas sobre fincas urbanas.

Es también en este mismo periodo cuando se hace del conocimiento publico la
autorizacion para establecer dos nuevas companfas de seguros, una para vida y otra para
incendio.

Por primer vez en México y para ambos casos se autoriza a la compaiiia para
reasegurarse con las compariias establecidas, ya sea en México o en el extranjero. De la
misma manera se aplica el concepto de extra-prima para actividades de alto riesgo.

“La Mexicana”, contaba con un procedimiento muy parecido al que se sigue actualmente
para contratar un seguro de incendio: se fijaba la obligacién del futuro Asegurado al llenar
una solicitud escrita, con arreglo a formularios de la compaiiia; ésta a su vez consideraba
la naturaleza del riesgo como lo es la ubicacion, contenido de los edificios y edificios
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contiguos; los objetos contenidos en elios y sobre todo se consideraban la solvencia y
moralidad del contratante del seguro.

Como resultado de la inestabilidad politica del pais muchas empresas europeas y
americanas no manifestaban ningun interés por operar en México, sin embargo poco a
poco se comenzaron a operar algunos ramos, todo conforme se estabilizaba la paz y
estabilidad econémica.

A partir de la entrada de Don Benito Juarez, al gobierno de la Republica Mexicana, varios
son los cédigos que se publicaron a partir de esa fecha.

Los representantes y apoderados de las compafias aseguradoras extranjeras en el pais
reglan sus actividades acordes a lo dispuesto en los diferentes codigos en que se
publicaron, como lo son el Codigo Civil Veracruz en 1868, el Codigo Civil del Distrito
Federal y Territorios de Baja California en 1870, el Cddigo de Comercio de los Estados
Unidos Mexicanos 1884, y el Codigo de Comercio (para seguros maritimos) en 1889.

A partir de la guerra de independencia, los escasos seguros siguieron contratandose con
empresas extranjeras, y no fue sino hasta la época del general Porfirio Diaz, en que se
legislé por primer vez en materia de seguros, siendo asi como aparecen una serie de
disposiciones a través del Cédigo de Comercio de 1884 y 1889, posteriormente en el afio
de 1893 surge el primer intento significativo de regular las operaciones de seguros.

En este tiempo el seguro era practicado en México, por dos compaiiias nacionales, “La
Mexicana” y “La Fraternal”, que pronto desaparecieron. Ademas existian siete empresas
norteamericanas que pronto desaparecerian dejando tras de si un ambiente poco propicio
para el desarrollo del seguro.

Es hasta 1884 cuando por primer vez se expide e! "Cddigo de Comercio de los Estados
Unidos Mexicanos”, en el que se regilamentaba a los seguros maritimos y mercantiles, el
seguro de personas no se contemplaba en este codigo y se reglamentaba en el Cédigo
Civil expedido en ese mismo ano.

La primer “Ley sobre compaiiia de seguros”, es expedida ocho afios después, no con el
concepto de proteccién y regulacién de sus operaciones, sino con fines fiscales, dicha ley
establecio los primeros pasos para el funcionamiento de las empresas aseguradoras en el
pais, ya se tratase de empresas mexicanas o sucursales extranjeras, desde entonces,
apuntd el problema que constituian éstas ultimas por la enorme salida de divisas que
perjudicaban la economia nacional. Nada se podia hacer para evitarlo, salvo la
constituciéon de compaiias mexicanas que pudieran cubrir los riesgos hasta entonces
encomendados principalmente a compafiias extranjeras.

El 25 de mayo de 1910 se expidio la “Ley Relativa a la organizacion de las Compaiiias de
Seguros sobre 1a Vida”, que ratifica a la ley de 1893 y persegula la idea de que el estado
tuviera una mayor intervencion en materia de seguros.

En esta ley se establecié que las compaiilas que ya se encontraran operando debian
solicitar de la Secretaria de Hacienda, la autorizacién correspondiente en la forma y con
los documentos preescritos en el reglamento, a fin de que la propia Secretaria, previo
estudio de dichos documentos, otorgara o rechazara la autorizacion para operar segtn
fuera procedente, en caso de otorgaria, fijaria las bases sobre las cuales la compairiia
solicitante tendria que reforzar sus actuales reservas.



Durante el periodo revolucionario y hasta el afio de 1916, las compafiias tuvieron una
existencia muy precaria, ya que los nuevos negocios eran de escasa importancia y se
controlaban bajo bases muy inciertas. Las dificultades en las comunicaciones no
permitian el cobro muy oportuno de ias primas de negocios existentes. La irregular
circulacion de papel moneda, impedia operar de manera firme y consecuentemente los
nuevos negocios eran cada dia mas dificiles de hacer. Esto ocasiond a las compafiias de
seguros tener que trabajar con pérdidas o cerrar por no poder pagar los siniestros
presentados, pero el gobierno de Venustiano Carranza, decreta el pago moratorio de los
siniestros para resolver esta situacion.

Dicho decreto promulgado el 156 de diciembre de 1916, consideré que era importante
mantener la actividad de las compaiiias de seguros por una parte y por la otra que se
debia proporcionar a los asegurados los medios necesarios para garantizar sus derechos
adquiridos.

En los afios de 1913 a 1916 los asegurados no podian pagar sus primas porque la
moneda circulante en vigor era moneda de papel emitido por las distintas fracciones
revolucionarias. Las primas no aumentaron ni un solo centavo y se cobraron por su
importe contratado. El valor del papel moneda tenia la tendencia a bajar mes con mes, y
es hasta noviembre de 1916 que el peso mexicano tiene un valor de $0.015 oro nacional,
y como los gastos de administracién de las compariias subieron proporcionalmente, se
propiciaron serios trastornos que desequilibrarian a las empresas.

El desconocimiento de todas las emisiones de papel moneda circulante y la adopcitn del
oro como parametro de equivalencia monetaria, estuvieron a punto de llevar a quiebra las
compaiilas de seguro de vida, pues habrian tenido que cumplir obligaciones en oro
nacional con recursos acumulados, principalmente en papel moneda devaluado.

Las autoridades de la Secretaria de Hacienda tomaron en cuenta esta situacion y
decretaron una tabla de equivalencias del peso mexicano papel contra oro nacional por
los afios de 1913 a 1916. Esta medida puso a las compafias en la posibilidad de cumplir
sus compromisos en oro nacional a la proporcidon que recibieron en esta moneda las
primas.

De esta manera el asegurado que deseaba mantener su seguro por su valor original,
debia pagar la diferencia de primas una vez reducidas a oro nacional, a los tipos
ordenados las primas pagadas en papel. Por contrario, si el asegurado no deseaba pagar
esa diferencia, su seguro debia reducirse proporcionalmente. La medida era justa y los
asegurados lo aceptaron asi.

En esas fechas las compafias eran gobernadas por una legisiacidon muy diferente a la
que se desarrollo en afos posteriores y sobre todo a la actual. En materia de garantias
siempre ha procurado tener en sus compariias la confianza de que responderan a sus
obligaciones en el momento que se presente algin hecho fortuito. En las primeras leyes
solo se pedia un depdsito para operar y en el transcurso de los afos, este depdsito se
transformo hasta convertirse en lo establecido por la legislacién actual, donde se obliga a
las compafiias de seguros a invertir tanto sus reservas técnicas como capital en
determinados bienes y valores.

Es importante observar como al hacer referencia al desarrollo histérico de las compaiifas
de seguros, todos estos hechos se han visto serimmente ligados a los acontecimientos
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politicos del pals, pues se ha demostrado que cuando México se veia afectado por sus
movimientos armados, el ambiente era poco propicio para el desarrollo de estas
empresas lo opuesto a época de paz y prosperidad econémica.

Se adopta una nueva ley denominada “Ley General de Sociedades de Seguros” y sus
reglamentos que tenian por objeto fundamental que el Estado ejerciera una mayor
vigilancia y control de las instituciones de seguros, sin embargo, la mayor parte de las
operaciones en México eran practicadas por agencias extranjeras, con lo cual las primas
eran enviadas al extranjero y las inversiones de las reservas a pesar de las disposiciones
legales, se hacia casi en su totalidad en los paises relativos a dichas empresas en
beneficio de economias extranjeras, de esta manera se les exigid un capital minimo
exhibido y se determind la naturaleza de las reservas técnicas asi como su inversion.

Otro fendmeno poco favorable que se presentdé afectando las finanzas de algunas
compaiiias de seguros fue la competencia de compafias extranjeras en materia de tarifas
de primas. Algunas compafiias nacionales cobraban con base a dos tarifas: la
“semitropical” y la “tropical”, ésta dltima aplicaba a personas que habitaban en zonas
insalubres del pais. Pues bien las compaiiias extranjeros cancelaron la prima tropical, por
lo que las nacionales redujeron sus tarifas en toda la republica, pasando de la tropical a la
semitropical a partir del 1° de agosto de 1924, lo que significé una disminucién de las
primas iniciales cobradas.

Hubo también reduccion de primas por otro concepto que introdujo ia modalidad de
expedir pdlizas “sin participaciéon”, lo cual significaba que éstas pdélizas no tenian derecho
al llamado “dividendo” y, naturalmente sus primas eran mas bajas que las polizas “con
participacién”.

También en ese periodo y con el permiso de las autoridades se anuld la clausula de
guerra para todos los asegurados estableciendo una extra-prima para los militares y
concediendo también la clausula de invalidacién a todo Asegurado segln las reglas y
requisitos del caso.

Desde 1927 y hasta la publicacién en 1935 de la Ley General de Instituciones de
Seguros, se constituye una etapa muy importante en la vida de las compariias de
seguros: por un lado es la etapa de los grandes esfuerzos para estabilizar la situacidn
financiera y por otra en materia de expansién de negocios, el incremento de las ventas, la
introduccién de sistemas, modalidades de operacion, entre otras.

El 19 de enero de 1931, el presidente Pascual Ortiz Rubio, promulgd un importante
decreto por medio del cual se modificé la Ley General de Seguros, que se encontraba
vigente desde 1926, y entre otros encontramos:

a) Derogacién del inciso It del articulo 30 de la Ley de 1926 que permitia inversiones
de las reservas en bonos de gobiernos extranjeros o garantizados por estos que
se capitalicen al 5.5%.

b) En casos especiales la Secretaria de la Industria, Comercio y Trabajo, podia
autorizar para que invirtieran parte de sus reservas en valores extranjeros, pero en
ningln caso esa autorizacion podria exceder del 30% de dichas reservas.



c) Aprobacion por parte de la Secretaria, de las reglas que las comparfiias se
propongan seguir para determinar las cantidades y la forma en que éstas hayan de
repartirse entre accionistas y asegurados.

d) Obligaciéon de las compafilas extranjeras de constituir en su domicilio social de
México, un departamento de contabilidad con libros, registros y copia de las
pdlizas expedidas en el pais a fin de que la Secretaria de Hacienda tenga
completo control de las inspecciones que se practiquen y los informes a
suministrar.

El 3 de marzo de 1933, el Primer Magistrado General Abelardo L. Rodriguez, promulga el
“Reglamento del Seguro Obligatorio del Viajero”, en el que se establecen pago de primas,
indemnizaciones etc., relacionados con este tipo de cobertura. El 9 de febrero de 1934, el
mismo Primer Magistrado promulgé el decreto por el que se adhiere México a la
convencién de Varsovia, la cual se aplica a todo transporte internacional de persona.
Equipajes o mercancias, efectuado por aeronave y mediante pago, asi como transportes
gratuitos efectuados por aeronave por una empresa de transportes aéreos.

La Ley General de Instituciones de Seguros de 1935, tomo6 en cuenta los articulos de las
leyes de 1926 y 1931 de su reglamento procurando una mejor sistematizaciéon, ampliando
y agregando otras disposiciones nuevas relativas a la inversidon de las reservas en
México, las cuales fueron el motivo para el cual las aseguradoras mexicanas se retiraron
del mercado.

Algunos de los aspectos mas imporiantes de esta ley:

i. Prohibe la actividad aseguradora a quienes no sean sociedades anénimas o
mutualistas.

ii. Exige autorizacién para poder operar como asegurador.

iii. Prohibe al piiblico que se asegure con quien carezca de autorizacién estatal de
asegurador.

iv. Sujeta a los aseguradores autorizados a una organizacién interna y a un
funcionamiento rigurosamente reglamentado sobre bases técnicas y contables
encaminadas a asegurar la realizacion del procedimiento de la mutualidad.

v. Sujeta a revisién administrativa las tarifas de primas y las condiciones generales
de seguro, para calificar la suficiencia técnica y su legalidad respectivamente.

vi. Reglamenta rigurosamente la inversidn de capital y reservas de las mismas
aseguradoras imponiendo sanciones administrativas y aun de derecho penal en
caso de infraccion a lo dispuesto por la Ley.

Otorga a los asegurados accién para provocar una inspeccion especial de la
autoridad administrativa de control, cuando se pueda suponer que el
funcionamiento y gestion de las aseguradoras no se ajusten a las normas legales.

Vil

viii. Establece la inembargabilidad de las reservas técnicas.



ix. Decreta que podran establecerse sociedades de capital variable, pero en este
caso el capital minimo que exige esta ley estara siempre representado por
acciones sin derecho a retiro.

Las operaciones de seguros se distinguen en los siguientes ramos: Vida, Accidentes y
enfermedades, Responsabilidad civil y riesgos profesionales, Maritimo y transportes,
Incendio, Agricola, Automoviles y Diversos.

Se define por primer vez en la ley de una forma muy clara lo que debe entenderse por
coaseguro, reaseguro y contraseguro.

a) Coaseguro es la participacion de dos o mas instituciones de seguros en un mismo
riesgo, en virtud de contratos directos realizados por cada una de ellas.

b) Reaseguro es el contrato en virtud del cual una institucion toma a su cargo total o
parcialmente un riesgo ya cubierto por otra o el remanente de dafios que exceda
de la cantidad asegurada por el asegurador directo (la primer parte se refiere al
reaseguro proporcional y la segunda al no-proporcional.)

Contraseguro es el convenio en virtud del cual una institucion de seguros se obliga a
reintegrar al contratante las primas o cuotas satisfechas o cubiertas cuando se cumplan
determinadas condiciones. Esta formula de seguro se ha usado con frecuencia en {os
ultimos arfios para los menores de edad combinada con inversién en régimen inflacionario,
hoy en dia la aceptacion es minima.

El fendmeno de la “mexicanizacién” del seguro no fue del agrado de las aseguradoras
extranjeras que operaban en el pals, las cuales por todos los medios a su alcance trataron
de tener condiciones y tratamiento mas favorables que las compaiiias mexicanas. Entre el
gobierno de México, representado por la Secretara de Hacienda y Crédito Publico (SHCP)
y “The Fire Office’s Committé” (FOC) de Londres, Inglaterra, se exponen lo motivos que
obligaron al gobierno, mexicano para que el seguro fuese un negocio de México y para
beneficio del pais.

Las comparfiias extranjeras amenazaron con retirarse del mercado nacional de seguros
una vez vencido el plazo que México les habfa concedido (seis meses contados a partir
del 26 de agosto de 1935) para obtener la nueva autorizacion en los términos de la Ley,
quedando eliminadas las que no se apegaron a la nueva ley.

Documentos de diferentes fuentes sefialan que a principios de 1935 operaban en el pais
66 instituciones aseguradoras, de las cuales 52 eran extranjeras: 27 inglesas, 8 alemanas
y las 17 restantes pertenecientes a ltalia, Suiza, Canada, Francia, Espafia, Holanda y
EU.

El gobierno del General L&zaro Cardenas, promulgo Ia primera ley referente al contrato de
seguros que fue publicada en el Diario Oficial de la Federacién el 31 de agosto de 1935, a
cinco dias de haberse publicado la Ley de Instituciones de Seguros.

Dicha ley contenfa 196 articulos que norman de una manera amplia y clara todo lo

relacionado con el contrato de seguro, sus alcances, obligaciones de la empresa y del
Asegurado. Esta ley aiin se encuentra en vigor, salvo algunas pequefias modificaciones.
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‘Una vez en vigor la ley, se establecieron en seguro de dafos, la “Alianza Hispano-
Mexicana”, (12 de agosto de 1936); “La Continental” (7 de septiembre de1936); “Seguros
Equitativa, S. A." (12 de mayo de 1936): “Seguros la Provincial” (9 de julio de 1936);
“Seguros La Comercial, S. A." (13 de mayo de 1936.)

Durante el gobierno del General Manuel Avila Camacho (1940-1946), fue promulgado un
decreto que modifico la ley sobre el contrato del seguro y ademas se cre6 ia Comision
Nacional de Seguros.

Considerando que la Ley General de Seguros en vigor, se modifico el articulo 86 de la ley
obligando a que “las instituciones de seguros invirtieran por lo menos 20% de las reservas
técnicas en obligaciones del Distrito Federal para obras de servicios publicos y en bonos
hipotecarios de instituciones nacionales de crédito, o en obligaciones del D. D. F.”

El 18 de Febrero de 1946, se promulgd un importante decreto reformando la Ley General
de Instituciones de Seguros, se establecieron principalmente las siguientes medidas:

a) Elevar a ramo especial el seguro de crédito, definiendo su campo de aplicacion.

b) Suprimir los rigidos limites de aplicacién actual para las mutualistas, uniones y
cajas de organismos profesionales.

c) Suavizar la prohibicion absoluta de contratar seguros con empresas extranjeras
dejando a la SHCP la facultad discrecional de otorgar autorizaciones en
determinados casos.

d) Elevar el capital minimo de las compaiiias de seguros en los diferentes ramos
como indispensable garantia de los intereses generales.

e) Crear el derecho de inspeccién y vigilancia, para afrontar los gastos que el servicio
ocasiona.

f) Ajustar algunos procedimientos administrativos y en lo referente a controversias,
conferir a una persona juridica determinada, una capacidad especial de obrar.

Mas tarde en tan solo 18 aiflos se establecieron en el pais 48 nuevas instituciones de
seguros de las cuales tres fueron reaseguradoras. A finales de 1954, incluyendo también
a las ofras instituciones de seguros que ya operaban en el pais, habia ya 68
aseguradoras de las cuales siete eran mutualistas.

Operaban 182 ramos, 27 en vida, 6 en Accidentes y enfermmedades, 8 en Responsabilidad
civil y riesgos profesionales, 33 en Maritimo y transporte, 50 en incendio, 8 en Agricola, 30
en Automéviles, una en crédito y 19 en diversos.

El 29 de diciembre de 1970, el Diario Oficial de la Federacién, public6 un decreto en
fuerza del cua! se faculté a la Comision Nacional Bancaria para que inspeccionara y
vigilara a las instituciones de seguros y por ello, a partir de esa fecha, la Comisién
fundada por el presidente Calles, se denominé Comisién Naciona!l Bancaria y de Seguros.
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Por lo anterior, las funciones de esa comisién hasta k1 990, fueron las siguientes.

a) Ser cuerpo de consulta de la SHCP en los casos que se refieran al régimen
bancario;

b) Hacer estudios y sugerencias a la SHCP y al banco de Mexico sobre el régimen
bancario de crédito;

c) Opinar sobre la Ley General de Instituciones de Crédito y Organizaciones
Auxiliares y demas relativas;

d) Llevar el registro estadistico de todas las actividades bancarias, tanto por sectores
como por operaciones.

Y el 9 de agosto de 1971 del mismo afio se expidi6 un nuevo reglamento sobre las
funciones que en materia de seguros realizarfa la Comision Nacional Bancaria y de
Seguros.

Finalizando el afio de 1976, operaban en el pais 57 instituciones de seguros, de las
cuales 47 eran privadas, 2 nacionales, 2 reaseguradoras y 6 mutualistas.

La economia mexicana durante el periodo de 1970 a 1988 transitd del desarrollo
estabilizador de los sesentas a un estancamiento con inflacion en los 80s, en especial de
1982 a 1988. Del afio 1958 al 1970, el pais experimentd una tasa promedio anual de
crecimiento del producto interno bruto de un 6% y una inflacién anualizada menor del 3%.
Este largo periodo de comportamiento estable de la economia estuvo sustentado por
diferentes factores:

1. La inversién privada, motor de crecimiento econémico;

2. El gobierno mantuvo una participacién directamente en las actividades
econdmicas, pero manejable;

3. El mismo gobierno practicé una politica econémica prudente en los diferentes
aspectos de la misma.

A principios de los setentas y hasta 1982, se abandond este esquema, pasando a
convertir al gobierno en principal motor del crecimiento y de su distribucion. En 1973 el
problema de los energéticos fue el catalizador de una abierta aparicion de !a inflacién.
1974 puede ser considerado afo de inestabilidad econdémica. La situacidén interna
econdémica sufri6 los efectos adversos de una incipiente recesién mundial, las
exportaciones cayeron, el servicio de la deuda y la contratacion de inversiones privada
presionaron las finanzas publicas encareciendo las importaciones.

Se hablaba ya de la crisis de 1976, en 1977 fue afio de economia congelada y en 1978
México entré de lleno en la economia energética de! mundo, dando inicio a un nuevo
periodo vinculado a las altas y bajas del mercado energético mundiai.

Entre 1979 y 1980 se caracterizé por una economia dinamica, las importaciones
aumentaron asi como las deudas externa e interna, y el peso continud perdiendo su poder
de compra.
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A raiz de la naclonalizacion de la banca, e! sistema financiero mexicano cambié en forma
integral su aspecto operativo, legal y estructural. Se necesitaba un nuevo andamiaje con
el fin de que los tres grandes bloques intermediarios que integran el sistema financiero:
banca, casa de bolsa y seguros, encontraran la forma de trabajar en armonia con los
intereses del pals.

Los acontecimientos econdmicos administrativos del periodo influyeron en el desarrollo de
los seguros positiva y negativamente. Los resultados industriales de todos los ainos han
sido favorables contando con la aportacion de los rendimientos financieros por
inversiones.

A partir de 1988 se fija como objetivo el lograr una situacion econdmica de crecimiento
con estabilidad, para lograr dicha meta el motor de crecimiento econémico sera la
inversién privada, la cual debe ser acompafada por procesos de privatizacion y
desregularizacion, objetivos ya alcanzados con: la desincorporacién de la mayoria de
empresas gubernamentales o paraestatales y la reprivatizacion del sistema bancario
(concluida en 1992); y la desregularizacion de auto-transportes, comercio, servicios
financieros y seguros.

En mayo de 1989 se publico en el Diario Oficial, el nuevo Reglamento de Inversion
Extranjera, mismo que se aplicarfa a todas las actividades de la economia. En diciembre
de ese afio se autorizé la integracion de grupos financieros bancarios, incluyendo en los
mismos los intermediarios de mayor importancia, pero con exclusién de aseguradoras y
casas de bolsa.

En julio de 1990, el Diario Oficial, publicd dos leyes de gran importancia para el sector
financiero. Incluyendo fa actividad aseguradora, asi como un decreto que reforma vy
adiciona diversas disposiciones de diferente Indole en la Ley de Valores. La primera ley
se refiere a las Instituciones de crédito (banca muitiple y desarrolio) y la segunda regula
las agrupaciones financieras, la cual tiene particular interés en el sector asegurador.

Establece los términos bajo los cuales habréd que operar, asi como la proteccion de
intereses de quienes celebren operaciones con los integrantes de dichos grupos.

A su vez las autoridades financieras, cada una en la esfera de su propia competencia (la
Comision Nacional de Seguros y Fianzas, la Comision Nacional Bancaria y la Comisidon
Nacional de Valores), ejerceran sus atribuciones procurando:

1. el desarrollo equilibrado del sistema financiero del pais,

2. una adecuada competencia entre los integrantes de dicho sistema,

3. la presentacion de los servicios integrados conforme a sanas practicas y usos
financieros,

4. el fomento del ahorro interno y su adecuada canalizacién hacia actividades
productivas, y en general

5. que el sistema que estd estructurando, contribuya al sano crecimiento de la
economia nacional.
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La Ley define como seran integrados los grupos por una Sociedad Controladora y por
algunas de las siguientes entidades financieras: a) almacenes generales de depositos; b)
arrendadoras financieras; c) casas de bolsa; d) casas de cambio; e) empresas de
factoraje financlero; f) instituciones de banca muitiple; g) instituciones de finanzas; h)
instituciones de seguro aunque, por i) por sociedades operadas de sociedades de
inversién.

La ley establece que cada grupo contara, por lo menos, con tres de las entidades
financieras mencionadas, que no sean sociedades operadoras de sociedades de
inversidon. Ademas, en un mismo grupo podran participar todos con mas entidades de la
misma clase.

El articulo 8 tiene una destacada importancia, porque define la integracion total de los
servicios de un grupo financiero y en caso de que en el grupo se encuentre integrada
también una institucidon de seguros, ésta podréd aprovechar cualquiera de las otras para
propalar sus productos.

‘El pals después de la reprivatizacion del sistema bancario, ya tiene agrupaciones
financieras autorizadas y se han seguido los lineamientos del citado articulo.

Uno de los puntales del plan nacional de desarrollo 19839-1994, es ila modernizacion
financiera del pais para colocarla en condiciones de responder a las nuevas condiciones
econémicas del mismo; y uno los intermediarios financieros, no bancarios, de importancia
para el pais, lo constituye la industria aseguradora, la cual entre otras, tiene
responsabilidad de aceptar parte del ahorro nacional para que sea canalizada con
eficiencia y oportunidad hacia el sistema productivo.

Una primera medida de la ley para lograr objetivos concretos del crecimiento de la
actividad financiera del pais y tomando cuenta la presencia de nuevos intermediarios e
instrumentos de capacitacion ha sido dividir las funciones de la Comisién Nacional
Bancaria y de Seguros en dos organismos descentralizados de la Secretaria de Hacienda
y Crédito Publico denominados, respectivamente, Comisién Nacional Bancaria y Comision
Nacional de Seguros y Fianzas. A esta Gitima Comisién se le ha encomendado, entre
otras, la Inspeccion y vigilancia de las instituciones aseguradoras, de las mutualistas y de
las afianzadoras.

El tratado trilaterat de libre comercio (TTLC) o North American Free Trade Agreement
(NAFTA), se firmbé en la ciudad de San Antonio, Texas, en los Estados Unidos de
Norteamérica el dia 7 de octubre de 1992, habiendo sido ratificado por los legislativos de
los tres paises, entré en vigor el dia uno de enero de 1994. Testigos de honor de la firma
del proyecto de TTLC fueron los sefiores presidentes de México, de los Estados Unidos
de Norteamérica y el primer ministro de Canada: Lic. Carlos Salinas de Gortari Sr. George
Busch y Sr. Brian Mulroney, respectivamente; mientras firmatarios y forjadores del
histérico tratado fueron, en el mismo orden, el doctor Jaime Serra Puche, Secretario de
Comercio y Fomento Industrial, la Sra. Carla Hills, representante comercial de Estados
Unidos y el Sr. Michael Wilson, ministro de comercio de Canada.

En términos generales los objetivos del tratado son: a) eliminar barreras de comercio; b)
promover condiciones para una competencia justa; c) incrementar las oportunidades de
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inversion; proporcionar proteccion adecuada a los derechos de propiedad intelectual; e)
establecer procedimientos efectivos para la aplicacidn del tratado; f) solucién de
controversias; y g) fomento de la cooperacién unilateral, regional y multitateral.

Cada pals ratifica sus respectivos derechos y obligaciones derivadas de! acuerdo general
sobre aranceles aduaneros y comercio (GATT) y otros convenios internacionales.

El tratado establece un enfoque integral sustentado en principios sobre las disposiciones
gubernamentales que regulan la prestacion de Servicios Financieros, dandose medidas
que afectan la prestacion de servicios por instituciones financieras de banca, seguros,
valores y otros servicios financieros, dejando a cada pais definir sus compromisos
especificos de liberacion, los periodos de transicion para apegarse a los principios
acordados y algunas reservas de dichos principios.

Entre los Servicios Financieros, se contempla el trato que se dara al sector asegurador y
que sera el siguiente. las aseguradoras de Canadé y Estados Unidos podran tener
acceso al mercado mexicano de dos maneras:

a) las compaiilas asociadas con aseguradoras mexicanas podran incrementar en
forma gradual su participacién accionaria en la sociedad de conversién, de 30% en
1994, a 51% en 1998 y hasta alcanzar 100% en el afio 2000.

b) las aseguradoras de Canada y Estados Unidos podran constituir filiales sujetas a
un limite agregado del 6% de participaciéon maxima en el mercado, participaciéon
que aumentara paulatinamente hasta 12% al término de 1999 y un limite individual
del 1.5% del mercado.

c) Las compailas de Canada y Estados Unidos asociadas a esa fecha, con
aseguradoras mexicanas podran incrementar su participacion accionaria hasta
100% en dichas compafiias a partir de enero de 1996.

d) A la entrada en vigor del TTLC, la sociedades prestadoras de servicios auxiliares y
de intermediacion en seguros podran establecer filiales sin limite de participacion.

El primero de noviembre de 1994 asumié el cargo de presidente de los Estados Unidos
Mexicanos, el Dr. Eresto Zedillo Ponce de Ledn, a finales del mismo afio el gobierno tuvo
que hacer frente a una situacién de emergencia debido a una devaluacidn significativa de
la moneda, la cual afectd la situacién econdmico-financiera del pais, sobre todo durante
1995, retardando la buena marcha de los negocios en general.

La severa crisis a la que fue expuesto el pals, influyé en el desarrollo de la actividad
aseguradora registrandose incrementos reales negativos a finales de 1995 y 1996, pero
positivo al cierre de 1997. Asimismo, la participaciéon en e! Producto Interno Bruto (PIB)
del pajs, se vio mermada alcanzando a finales de 1996 el 1.23%.

Durante 1997, se le dio una particular atencién al aspecto legal del sector asegurador por
su importancia como elemento significativo de la integracion del PIB y del ahorro intermo.

En el afio los aspectos legales en caracterizaron por:
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a)

b)

<)

d)

Autorizaciones de nuevas instituciones seguros locales y extranjeras, asi como por
modificaciones en subestructura de capital.

Una serie de decretos, reglas o acuerdos relacionados con los seguros de
pensiones, derivados de las leyes de seguridad social, dandose a conocer la
hip6tesis técnicas para dicho seguro junto con la documentacion correspondiente.
El decreto que reformé, adicionando y revocando diversas disposiciones de la Ley
General de Seguros en vigor.

Reglas para el capital minimo de garantia de las instituciones de seguros.




CAPITULO 2 : |

Historia de la Aviacion

2.1 Desde los hermanos Montgolfier a Neil

Armstrong

08/08/1709
Bartolomeu de Gusmau realiza una exhibicién con el
primer globo de aira caliente del mundo.

19/09/1783
Un globo Montgolfier transporta una oveja, un pato y
un gallo en el aire, los primeros animales terrestres que
realizan un vuelo.

2111111783
Primer vuelo libre de un hombre a bordo de un globo
Montgolfier de aire caliente.

07/01/1785
Primer cruce de! Canal de la Mancha en globo.

26/06/1794
Se emplea por primer vez un globo de observacion,
constituyendo la primer utilizacion de una aeronave
con fines bélicos.

22/8/1849
Primer ataque aéreo con globos: los austriacos lanzan
globos sin plloto sobre Venecia, cargados con bombas
controladas mediante espoletas de tiempo.

09/08/1884
El dirigible La France realiza el primer vuelo en el
mundo de una aeronave motorizada, tripulada y
controlada.

02/07/1900
La primer aeronave rigida del conde von Zeppelin
realiza su vuelo inaugural.

25/04/1783
Vuela por primer vez el globo Montgolfier de aire
caliente, capaz de elevar a un hombre.

15/10/1783
Por primer vez, un hombre realiza un vuelo en un giobo
cautivo Montgolfier de aire caliente.

01/12/1783
Primer vuelo libre de un hombre a bordo de un globo
de hidrégeno.

09/01/1793
Primer vuelo libre en América tripulado de un globo de
hidrégeno.

22/1011797
Primer descenso practico en paracaldas desde un
globo, realizado por el francés A. J. Garnerin.

24/09/1852
Vuela por primer vez en el mundo una aeronave
motorizada y tripulada.

09/10/1890
El Eole, monoplano de Clément Ader con alas
similares a las de un murciélago, realiza un breve salto.

19/10/1901
Alberto Santos-Dumont vuela con su dirigible nam. 6
alrededor de la Torre Eiffel, en Paris.
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; 17/12/1903
Los hermanos Wright realizan el primer vuelo
sostenido, controlado y motorizado de un aeroplano
. tripulado.

13/11/1907
El helicéptero de Paul Cornu realiza el primer vuelo en
el mundo con un avién tripulado de alas rotativas.

02/08/1909
El ejército de los Estados Unidos compra su primer
aeroplano a los hermanos Wright.

08/03/1910
La francesa Mme. la Baronne de Laroche se convierte
en la primer mujer del mundo que obtiene el titulo de
piloto.

28/03/1910
Despega desde el agua el primer hidroavién
motorizado que alcanza el éxito, construido y pilotado
por Henri Fabre.

23/09/1910

Jorge Chavez, realiza el primer vuelo en aeroplano
sobre los Alpes, en un monoplano Blériot.

18/01/1911

. Eugehe Ely, volando un biplano Curtiss, reglstra el

primer aterrizaje de un aeroplano a bordo de un barco.

17/09/1911 — 05/11/1911
. Calbraith P. Rodgers, pilotando un biplano Wright,
realiza el primer vuelo de costa a costa a través de los
Estados Unidos.

12/11/1912
Un Curtiss A-1 Hydroaeroplane, pilotado por el teniente
Ellyson, es lanzado desde una catapulta de aire
comprimido.

13/05/1913

* En San Petersburgo, Rusia, vuela por primer vez un

aeroplano cuatrimotor, el biplano Bolshoi, disefado por
Igor Sikorsky.

01/01/1914
Fecha de Inauguracién de! primer servicio programado
en aeroplano del mundo, el servicio San Petersburgo-
Tampa, establecido por la Benoist Company en
Florida, Estados Unidos.

08/1914
Las bombas arrojadas sobre Paris son las primeras

12/11/1906
Alberto Santos-Dumont realiza un vuelo sostenido y
motorizado con un aeroplano tripulado en Europa.

25/0711909
Primer vuelo en aeroplano a través del Canal de ia
Mancha, realizado por Louis Blériot en su monoplano
Tipo XI.

22/08/1909
En Relms, Francia, se celebra el primer encuentro
internacional de aviacién del mundo.

10/03/1910
El francés Emii Aubrun realiza los primeros vuelos
nocturmos en aeroplano.

27/08/1910
Primer transmisién de mensajes por radio entre un
aeroplano y una estacion en tierra, realizado en
América por James McCurdy.

14/11/1910
El biplano Curtiss, pilotado por Eugene Ely, se
convierte en el primer avion que despega desde un
barco.

18/02/1911
En India, el piloto francés Henri Pequet realiza el
primer vuelo postal del mundo de caracter oficial.

22/10/1911
Por primer vez se utiliza un aeroplanc en la guerra. El
capitan italiano Piazza realiza un reconocimiento de las
posiciones turcas a bordo de un monoplano Biériot.

16/04/1913
Maurice Prévost gana la primera carrera Trofeo
Schneider, celebrada en Ménaco.

23/09/1913
En un monoplano Morane-Saulnier, Roland Garros
realiza el primer vuelo a través del mar Mediterraneo.

01/08/1914
Comienza la Primera Guerra Mundial.

19/01/1915
Primer ataque aéreo sobre Gran Bretafa realizado
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que se arrojan desde un aeroplano sobre una ciudad
SRR . capital.

03/03/1915
: Se establece en América el National Advisory
Committee for Aeronautics (NACA), predecesor de la
: NA:

g 15/03/1916
Primera ocaslén que el ejército de los Estados Unidos
- utiliza aviones para operaciones militares, apoyando
una exploracion punitiva a México,

12/09/1916
Se prueba en América el biplano Hewilt-Sperry, en
realidad la primera bomba voladora del mundo dirigida
por radio.

20/05/1917
Es hundido el primer submarino aleman como
consecuencia directa de la accidn de un avién.,

11/03/1918
Comienza el primer servicio postal, internacional,
regular y programado del mundo, entre Viena y Kiev.

08/05/1919-31/05/1919
Primer cruce aéreo del Atlantico Norte, realizado por el
teniente A. C. Read, de ia marina de los Estados
Unidos, volando un hidroavion Navy/Curtiss NC-4.

25/08/1919
La Aircraft Transport & Travel establece un servicio
Londres-Paris, el primer servicio de lineas aéreas del
mundo comercial, internacional, diario y programado.

27/06/1923
Primer reaprovisionamiento de combustible en vuelo
de un aeroplano que se realiza con éxito.

22/01/1926
L.os espafioles Ramoén Franco, Rulz de Alda, Duran y
Rada cruzan el Atlantico Sur en un hidro Dornier Wal
Plus Ultra.

09/05/1926
Primer vuelo de un aeroplano sobre el Polo Norte, el
Fokker F.VIIA/3m Josephine Ford, pilotado por Floyd
Bennett,

14/10/1927-15/10/1927
Primer cruce en aeroplano sin escalas del Atlantico
Sur, desde Saint Louis, Senegal, a Port Natal, Brasil; lo
realizan el capitan D. Costes y el teniente J. Le Brix, en
el Breguet XIX Nungesser-Coli.

11/06/1928
En Alemania realiza su vuelo inaugural el primer avién
del mundo propulsado a cohete.
08/08/1929
Primer vuelo en aeronave alrededor de! mundo; lo

desde asronaves Zeppelin.,

12/12/1915
Vuela por primer vez el Junkers J.1, el primer
monoplano cantilever de! mundo construido
integramente en metal.

31/05/1916
Un hidravion naval inglés opera con la flota inglesa en
la batalla de Jutlandia, siendo la primer vez que se
utiliza un aeroplano en una batalla naval importante.

05/10/1916
Geroge Holt Thomas registra la Aircraft Transport &
Travel Ltd. , |a primera compafila inglesa de lineas
aéreas.

02/08/1917
Un Sopwith Pup, pilotado por el Jefe de escuadrilla E.
H. Dunning, realiza el primer apontaje de un aeroplano
sobre un barco navegando.

13/04/1918
El teniente Luis C. Candelaria realiza el primer cruce
de la cordillera de los Andes, desde Argentina a Chile.

14/06/1919-15/06/1919
Primer cruce aéreo sin escalas del Atlantico Norte,
realizado por el capitan Jhon Alcock y el teniente
Arthur Whitten Brown en un bombardero Vickers Vimy.

09/01/1923
Realiza su primer vuelo con éxito el aerodino de alas
rotatorias C-4 Autogiro, del espafiol Juan de la Cierva,

06/04/1924-28/10/1924
Dos hidroplanos Douglas DWC, volados por pilotos del
Servicio Aéreo del ejército de los E. U., completan con
éxito el primer vuelo alrededor del mundo.

16/03/1926
El norteamericano R. H. Goddard lanza el primer
cohete del mundo con propulsante fluido.

20/05/1927-21/05/1927
Primer cruce en solitario sin escalas del Atlantico
Norte, desde Nueva York a Parls, lo realiza Charles
Ltindberg en el monoplano Ryan Spirit of St Louis.

31/05/1928-09/06/1928
Primer vuelo a través del Océano Pacilfico, desde San
Francisco a Brisbane; lo realizan el capitan C.
Kingsford Smith y C. T. P. Ulm, en el Fokker F.VIIIB/3m
Southemn Cross.

08/10/1928
Por primera vez se proyecta una pellcula a bordo de un
avién en vuelo.

28/11/1929-29/11/1929
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realiza la aeronave alemana Graf Zeppelin.

15/05/1930
Un avién de la Boeing Air Transport transporta a la
primer azafata de lineas aéreas, Ellen Church.

20/05/1932-21/05/1932
Amelia Earhart se convierte en la primera mujer que
realiza un cruce en solitario del Attantico Norte.

31/12/1933
Vuela por primer vez e! Polikarpov I-16 soviético, e!
primer monoplano de caza con cabina cerrada y tren
de aterrizaje retractil que entré a prestar servicio en
una unidad operativa.

26/06/1936
Realiza su primer vuelo el helicoptero de rotores
gemelos Focke-Wulf Fw61, el primer avién motorizado
de alas giratorias que alcanzé el éxito absoluto.

06/05/1937
En América, el fuego destruye el dirigible aleman
Hindenburg.

02/09/1939
Comienza la Segunda Guerra Mundial.

03/10/1942
Es lanzado brillantemente el primer proyectil balistico
aleman, el V-2.

03/10/1944
Entra en servicio el Messerschmitt Me 262, el primer
avién de caza aleman a reaccién.

03/12/1945
Un de Havilland Vampire se convierte en el primer
caza a reaccién que opera desde la cubierta de un
portaaviones.

14/10/1947
El avién experimental Bell XS-1, se convierte en el
primer avién del mundo que supera la velocidad del
sonido, tripulado por Charles Yeager.

02/05/1952
El de Havilland Comet 1 se convierte en el primer avion
de linea a turborreaccion del mundo que realiza un
servicio de pasajeros regular.

Primer vuelo en aeroplano sobre el Polo Sur, lo realiza
Bernt Balchen pilotando el Ford Trimotor Floyd
Bennett.

06/11/1931
Vuela por primer vez el Hawker Hurricane, el primer
monoplano de caza britanico con cabina cerrada, tren
de aterrizaje retractil y armado con ocho
ametralladoras.

15/07/1933-22/07/1933
Volando el Lockheed Vega Winnie Maae, el piloto
norleamericano Wiley Post realiza el primer vuelo en
solitario alrededor del mundo.

03/1936
Vuela por primer vez el Spitfire.

12/04/11937

Frank Whittle hace funcionar con éxito el primer motor

para aviones con turbina a gas del mundo.

27/08/1939
Realiza su primer vuelo el Heinkel He 178. El primer

avion del mundo que vold propulsado exclusivamente

por un motor de turbina de gas.

05/04/1941

Vuela por primer vez el Heinke! He 280, el primer avion
del mundo disehado especlficamente como avién de

caza a turborreaccion.

12/07/1944

Entra en servicio el Gloster Meteor Mk.1, primer caza a

reaccion britanico.

06/08/1945
Es arrojada una bomba atémica sobre la ciudad
Japonesa de Hiroshima.

24/07/1946

Primera utilizacién experimental tripulada de un asiento

eyectable.

25/06/1950
Comienza la guerra de Corea.

18/05/1953
Volando un North American F-86 Sabre, la piloto

norteamericana Jaqueline Cochrane se convierte en la
primera mujer del mundo que vuela a la velocidad del
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15/07/1954
Realiza su vuelo inaugural el Boeing 707, el primer
avion comercial a turborreaccion de fos E. U.

04/10/11957
La URSS coloca en orbita terrestre el Sputnik 1, el
primer satélite construido por el hombre.

16/06/1963
La cosmonauta soviética Valentina Tereschkova, se
convierte en la primera mujer en viajar al espacio.

03/10/1967
E) North American X-15 A-2 vuela a una velocidad de
7.279 km/h.

09/02/1969
Vuelo inaugural del Boeing 747.

01/04/1969
Entra en servicio operacional el Hawker Siddeley
Harrier, el primer avién de! mundo de apoyop cercano
- VISTOL.

sonido.

21/05/1956
Es arrojada la primer bomba de hidrégeno
aerotransportada del mundo.

12/04/1961
La nave espacial soviética Vostok 7 es lanzada en
Grbita terrestre, transportando al cosmonauta Yuri
Gagarin, el primer hombre que viajo por el espacio.

03/02/1966
La nave espacial Luna 9 transmite las primeras
imagenes del paisaje lunar.

31/12/1968
Realiza su primer vuelo el prototipo soviético Tupolev
Tu-144, el primer avion de transporte comercial
supersénico que vols,

02/03/1969
Realiza su primer vuelo el Concorde.

21/07/1969
El Astronauta norteamericano Neil Armstrong se
convierte en el primer hombre que camina sobre la
superficie lunar.
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2.2 LA AVIACION EN MEXICO

Los primeros intentos de mexicanos atrabancados por volar en un aparato mas pesado
que el aire se realizaron con fines pacificos entre 1908 y 1910. Los héroes, entre todos,
fueron Guillermo Villasana, Migue! Lebrija, los hermanos Pablo y Eduardo Aldasocro y
Alberto Braniff quien, en enero de 1910, ante la mirada estupefacta del pueblo mexicano y
del Presidente Porfirio Diaz, realizé la increible hazafia de volar 500 metros a 25 metros
de altura en los llanos de la ex — hacienda de Balbuena.

Como los comienzos de la aviacidn coincidieron con la Revolucién, muy pronto los
aviones y sus temerarios pilotos volarian para fortalecerla: Francisco |. Madero fue el
primer Presidente Americano que se subidé a un avién para experimentar en carne propia
las posibilidades del avion en la paz y en la guerra; mas tarde, teniendo sitiado el puerto
de Guaymas, el general Alvaro Obregén mandd conseguir un avién para obtener
informacién sobre posiciones enemigas, sobrevolando la ciudad sitiada, informacién que
ayudaria a tomar la plaza mas rapidamente; después de varias exhibiciones convincentes
que se ofrecieron al mando constitucionalista cuando se asentaron los poderes
republicanos en Veracruz en noviembre de 1914,

El Primer Jefe Venustiano Carranza ordend que el avién participara en la "pacificacion™ de
Yucatan, poco después, Carranza quiso bombardear a los vallistas que hablan ocupado
Panuco, Veracruz, sin saber que ya habian abandonado la plaza y que el general
constitucionalista Pablo Gonzalez la habia tomado; Como no habia modo de comunicarse
con el piloto bombardero a quien se la habia dado la orden antes de que todo esto
sucediera, éste solté tranquilamente las ocho bombas que traia sobre el "enemigo”, sin
comprender las sefas que le hacian desde abajo para que no las arrojara. Estos hechos
marcaron el comienzo de la aviacién en nuestro pais, comienzo guerrero con el que gané
mucha fama y ascendencia el novisimo medio de transporte.

Asi que apenas habiendo regresado los poderes constitucionalistas a la Ciudad de México
a principios de 1916, Carranza ordend la creacién del Departamento de Aviacién en la
Secretaria de Guerra y Marina, de la Escuela Militar de Aviacidn y de los Talleres
Nacionales de Construcciones Aeronauticas. La Secretaria de Comunicaciones y Obras
Publicas hizo su parte construyendo pistas y hangares para los nuevos aparatos y
creando la Oficina de Navegacién Aérea, a cuya cabeza quedd el ingeniero Guillermo
Villasana que habla pasado de piloto pionero a notable mecanico e inventor aerondutico.

Varias razones contribuyeron a que el avion se convirtiera rapidamente en un medio
importante de transporte de carga, correo y personas: a) los servicios que presté a la
Revolucion como arma de guerra; b) el interés que mostré el Primer Jefe por la aviacion
de guerra y civil; ¢) la rapida institucionalizacion de las tareas aeronauticas fomentada por
el propio gobierno de Carranza; d) los répidos avances alcanzados por los pioneros de los
vuelos— en los afios veinte Charles Lindbergh, Emilio Carranza y Roberto Fierro
continuaron los vuelos experimentales a largas distancias entre algunas ciudades de
México y los Estados Unidos. Estos vuelos tuvieron una importancia decisiva para la
aviacion comercial nacional e internacional: demostraron que pronto seria posible
trasladar a grandes distancias, en cuestion de horas, carga, correo y pasajeros—, y e) el
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interés de empresarios mexicanos y estadounidenses por participar en el desarrolio de un
medio de transporte que prometia ser la base de muy buenos negocios.

Todo ello llevd a que en 1921 se creara la Compaiiia Mexicana de Transportacién Aérea
{CMTA), primera empresa que, a instancias del ingeniero Villasana, obtuvo de la Oficina
de Navegacion Aérea la concesion para operar. La CMTA fue creada por dos
estadounidenses que se animaron a hacer negocios en nuestro pais; comenzé a dar
servicio regular entre la Ciudad de México y algunas ciudades de Veracruz y Tamaulipas,
en las que se verificaba un trafico petrolero importante. La primer ruta puesta en servicio,
México-Tuxpan-Tampico, cobré pronto un singular significado pues por ella viajaban los
pagadores de la Compafila petrolera El Aguila con la raya semanal de los trabajadores.

Funcién principal de la oficina del ingeniero Villasana era el poner orden en el espacio
aéreo mexicano, asi que el 20 de agosto de 1924 otorgd la concesion nimero 3 para que
se creara la Compariia Mexicana de Aviacion (CMA), a cuya cabeza qued6 un empresario
nacional: Gustavo Espinoza Mireles. Las rutas que cubriria la nueva Compafia serian las
de México-Tuxpan, México-Tampico y México-Matamoros. De esta manera la pequefa
CMA, que con el tiempo se convertiria en una de las dos grandes empresas de aviacion
actuales, uni® a dos importantes puertos petroleros y a las ciudades fronterizas
Brownsville y Matamoros, con la capital del pais.

Los tres aviones con los que la nueva empresa inicié sus operaciones eran unos Lincoln-
Standard que compré a la CMTA, que tenian capacidad para transportar un pasajero y 50
kilos de correo y equipaje a una velocidad de 95 kildbmetros por hora. La CMA pronto
amplié sus rutas para dar servicio a varias Compaiiias petroleras ubicadas en Tampico,
transportando a sus funcionarios a Ciudad Victoria, Veracruz, Tuxpan y México, y para
prestar el servicio de correo entre México y Tampico, segin un arreglo hecho con la
SCOP. En los ultimos afios 20, ya consolidada, la CMA empez0 a prestar servicio con
mejores aviones entre México, Tuxpan, Veracruz, Tampico y la peninsula de Yucatan.

En 1928 se crea en la SCOP El Departamento de Aeronautica Civil (Que sucede a la
oficina de Navegacion Aérea y que décadas después, en 1952, adquiriria el rango de
direccion y en 1956 el de direccidon general) y otorga concesiones a nuevos empresarios
de la aviacién.

Uno de ellos fue el sefior Enrique Schondube, que inicia los trabajos para prestar servicio
de transportacion aérea de Veracruz a Progreso y a Tampico.

El ingeniero Villasana, infatigable, ademas de poner orden en la aeronautica mexicana,
mejora las instalaciones del aeropuerto de Balbuena y otorga una concesion, entre otras,
al sefior C. A. Zambrano para que explote la ruta México-Pachuca-Tuxpan-Tampico.
Como culminacion de su tarea, crea en el afio de 1928 lo que ¢l llamo “la primera linea de
la naciéon™.

Como puede suponerse, a diferencia de otros medios de transporte, cuya gestaciéon y
desarrollo fueron a veces desesperadamente lento, la aviaciébn avanzo vertiginosamente,
y significd para las empresas petroleras de entonces "miel sobre hojuelas”. Fue un medio
de transporte que se adapté muy bien a ciertas necesidades de los desenfrenados
negocios petroleros que irrumpieron en Tamaulipas y en el norte de Veracruz; para
muestra un botdn: habla campos petroleros comunicados apenas con brechas dificiles de
remontar en tiempos de secas e intransitables en épocas de lluvias; la raya llegaba tarde
o no liegaba. Con el avidn, sin importar la época, simplemente se dejaba caer desde el
aire el bulto, bien protegido, con la paga semanal.
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En su Informe a la Nacién correspondiente al afio de 1928, el presidente Calles declars:

Fueron concedidos dieciocho permisos de navegacién aérea, encontrandose tres en
vigor; o sea, los de la Comparila Mexicana de Aviacién, S.A., del Sefor Enrique
Schondube y del seiior C.A. Zambrano. Solo la primera compaiifa esta ya ejerciendo su
concesion y efectua el servicio postal de exprés y de pasajeros, de México a Tuxpan,
Veracruz y Tampico, y Tamps., habiendo cubierto 351,267 kildmetros con 2,631 horas 16
minutos de vuelo y transportando mas de 1,800 pasajeros, asl como 5,334 kilogramos de
correspondencia, esto ultimo en el periodo del 15 de abril préximo pasado en que se
inaugurd el servicio postal a la fecha.

Es digno de mencionarse que en los 1,900 vuelos regulares y 328 eventuales que ha
realizado dicha comparila sélo se registré un accidente, el cual carecié de importancia,
pues ni los pasajeros ni el piloto sufrieron lesion alguna. Hubo 27 vuelos de larga distancia
efectuados por pilotos nacionales y extranjeros. Creado ya desde el 1o de julio el
Departamento de Aeronautica Civil, que antes funcionaba econdmicamente, se han
otorgado cinco permisos para escuelas civiles de aviacién, que se estableceran en esta
capital, Guadalajara, Jalisco, Nuevo Laredo, Tamps., y Distrito Norte de la Baja California.
Se han registrado quince aviones que hacen diariamente vuelos de recreo; ha dado
principio el acondicionamiento del primer puerto aéreo de la Republica, que ocupard una
extensioén de mas de un millbn de metros cuadrados, con dos pistas de mil seiscientos
metros y otra de mil cuatro metros.

Se acaba de instalar la Comisién Interministerial de Aeronéutica Civil, que efectuaré los
estudios relativos para acrecentar el impulso que en la actualidad se ha dado a la aviacién
civil.

Con estos parrafos, el presidente Calles verificd que la transportacion aérea de carga y
pasajeros era un servicio real, regular y eficiente.

Los notables avances de la aviacion mexicana que dio a conocer el presidente Calles
mejoraron el animo de la gente, que en esos afios andaba alicaida: hacia unos meses
que Emilio Carranza se habia matado en los pantanos de Sandy Ridge, en el estado de
Nueva York y que a Roberto Fierro le habia sido negada la posibilidad de realizar un viaje
trasatlantico y con ello la de que la gente recuperara la alegria mitica por los héroes de
grandes vuelos, y que el general Obregén, a punto de volver a la presidencia del pals,
habfa caido asesinado.

Los afios treinta trajeron, en materia aeronautica, nuevos suefios, nuevas esperanzas,
nuevas realizaciones y otras desilusiones. En 1931 se recompensd a Fierro con la
Direccion de Aeronautica Civil; los Talleres Nacionales de Construcciones Aerondauticas,
que habian producido su primer avién en 1928, segufan creciendo; Francisco Sarabia
renovo la alegria aeronautica de los mexicanos (aunque no duraria mucho pues se maté
en el rio Potomac el 14 de septiembre de 1934), y Antonio Diaz Lombardo y Enrique
Barragan crearon Aeronaves de México, la actual Aeromexico.

En el mismo afio de 1931 se promulga la Ley sobre Vias Generales de Comunicacién y
Medios de Transporte, que dispone el empleo de mexicanos en los transportes con
pabelldbn de México, fomenta la aviacion de lineas alimentadoras y funda de hecho la
exclusividad de rutas. En 1935, como la ley no habia sido cumplida en lo referente al
deber de las empresas de emplear pilotos, tripulacién y, en general, personal de apoyo
mexicanos, Francisco J. Mujica se fajo los pantalones y ordend cumplir 1a ley, asl que las
empresas no tuvieron mas remedio que empezar a entrenar personal nacional —no fue
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facil hacer cumplir la orden, pues en ese entonces mas del 85% del capital de las
compaiilas de aviacién era estadounidense.

En esta década, las necesidades de vias de comunicaciones y transportes eran
apremiantes. México disponia entonces de aproximadamente cinco mil kilémetros de
caminos asfaltados o recubiertos que permitian el transité de todo el afio, y de poco mas
de 22 mil kildbmetros de ferrovias que hacian al ferrocarril el unico medio realmente
nacional de transporte, aunque no llegara a integrar cabalmente al territorio nacional. Se
pensé entonces que crear un sistema de rutas aéreas seria una manera sencilla y rapida
de unir al pais.

Con esta idea y con la nueva Ley de Vias en la mano, el gobierno federal comenzé a
fomentar la creacién de lineas aéreas locales, regionales y nacionales, y a subsidiar a
lineas aéreas que cubrian rutas no muy rentables. Veracruz tuvo entonces su ruta hacia
México, San Luis Potosi, Torredn, Chihuahua y Ciudad Juarez, y Coatzacoalcos se unid
por medio aéreo con Villahermosa, Mérida, Tuxtla, Oaxaca, Acapulco, Manzanillo, Puerto
Vallarta y Mazatlan.

En Veracruz se crearon lineas aéreas de vida efimera, como la empresa Servicios Aéreos
del Sureste Veracruzano, que pasados los seis meses de operacion experimental que
imponia la ley, sélo vivid su primer vuelo. Jalapa tuvo también su linea aérea, que corrid
con mejor suerte que la anterior: la empresa Concesiones Aéreas de Veracruz, que era
propiedad de estadounidenses y que posteriormente se convirti® en Aerovias
Latinoamericanas. A la larga, la suerte que corrieron todas las lineas pequefias o
regionales no fue buena; todas ellas, después de mil vicisitudes, serian absorbidas por las
dos lineas grandes de nuestros dias: la Compafiia Mexicana de Aviacién y Aeromexico.

Poco antes de completarse la absorcion, al arrancar los afios §0, un panorama minimo de
la aviacién comercial de nuestro pais era el siguiente: 49 lineas estaban en operacion; la
Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas habia concesionado rutas por casi 62 mil
Kilbmetros, de los cuales el 31% estaba cubierto por empresas extranjeras: Iberia, con la
mayor parte, era seguida por Pan American, American Airlines y TACA.

Las restantes 45 eran lineas con matricula mexicana y cubrian una extension de rutas
que ascendia a casi 43 mil kilbmetros; seis cubrian rutas de mas de mil kildbmetros y en
conjunto operaban e! 80% del kilometraje total concesionado a lineas de pabellén
mexicano. Las lineas mas grandes eran entonces la Compania Mexicana de Aviacion y la
empresa Aerovias Guest; a éstas le seguian Lineas Aéreas Mexicanas, Aeronaves de
México, Aerotransportes y Aerovias Q.

Después de mil vicisitudes, incontables fracasos, y contados triunfos, la aviacién
comercial mexicana avanz6 muy rapidamente y fue alcanzando los objetivos que
administradores plblicos, empresarios y ciudadanos le asignaron: el de ser factor de
integracion nacional y medio de transporte rapido y eficaz de personas, correo y bienes de
alto valor comercial. Veamos algunas cifras. En 1928 el pais contaba con sels aviones
registrados que transportaron a 11 mil personas, 38 toneladas de correspondencias y casi
media tonelada de carga; en 1940 estas cifras ascendieron a 215 aviones, casi 90 mil
pasajeros, 272 toneladas de correspondencia y 3 471 toneladas de carga; en 1950, dando
un gran salto, las cifras llegaron a las nubes: se contaba con casi 1 500 aviones que
transportaron a mas de un millén de pasajeros, 2 555 toneladas de correo y 34 mil
toneladas de carga.
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Al vertiginoso desarrollo de la aviacién comercial en México correspondidé una etapa de
progreso general de la nacién que dura tres décadas, desde los primeros afos de la
' Segunda Guerra Mundial hasta los tltimos afios 60; fue una época de relativa estabilidad
en la que los grupos sociales medios crecieron en nimero e importancia y la industria
mexicana se modernizé y consolidd; fueron afios de florecimiento de la economia en los
que se registraron tasas de crecimiento del producto interno bruto de mas de 6%.

La transportacién aérea mexicana, tanto como el auto transporte, cumplieron bien su
papel de soporte del desarrollo social y econémico de este México préspero. Aunque fue
necesario realizar algunos ajustes. En efecto, con el presidente Miguel Aleman comenzd
el proceso de nacionalizacién de la aviacion comercial, cuando éste dispuso que el capital
extranjero en las empresas aéreas no podia ser mayor al 49%. En marzo de 1946 Pan
American vendid a empresarios mexicanos el 55% de las acciones de la Compariia
Mexicana de Aviacidon (el proceso de <<mexicanizacion>> de esta empresa culminaria en
1968, cuando paso a ser totalmente mexicana).

En 1951, el 60% de las acciones de Aeronaves de México era propiedad de empresarios
nacionales y empezdé a hacerle competencia a Mexicana, extendiendo sus rutas y
absorbiendo empresas pequefias que estaban en manos de estadounidenses (el proceso
de nacionalizacién de Aeronaves de México culminaria en julio de 1959, cuando el
presidente Lopez Mateos dispuso, a través de la recién creada Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, la adquisicion para la nacién de todos los bienes y
acciones de esta empresa). Mientras tanto, se pusieron en orden las relaciones de los
trabajadores de la aviacion comercial mexicana y el gobierno federal: el 5 de diciembre de
1960 se dio pleno reconocimiento juridico a la organizacion institucional de los
trabajadores aéreos, la Asociacion Sindical de Pilotos Aviadores (ASPA).

Por su parte, la SCOP habla comenzado a construir aeropuertos de caracter federal en
1951, En 1960, el pals contaba con 793 aerddromos y pistas de aterrizaje y con 37
aeropuertos utilizables en todo tiempo. Las dos grandes lineas mexicanas
correspondieron a los esfuerzos del gobierno federal, ampliando y mejorando su equipo e
instalaciones.

En 1965 se constituyd Aeropuertos y Servicios Auxiliares como organismo publico
descentralizado, encargado de prestar los servicios de apoyo para el funcionamiento de la
aviacidon comercial. Su patrimonio original se formd con 33 aeropuertos, a los que
posteriormente se sumaron otros que el propio organismo construyd, asi como varias
estaciones de combustible y servicios de rampa que manejaban otras empresas.

En 1960 los aeropuertos de Tuxpan, Minatitldn y Veracruz eran propiedad de la Compaiiia
Mexicana de Aviacién. El de Tuxpan empezd aprestar su servicio desde las primeras
épocas de {a aviacion, a las empresas petroleras de la regién. Fue construido por la
Compariiia Mexicana de Transportacidon Aérea y pertenecié a Mexicana de Aviacién hasta
el mes de noviembre de 1964. Ei aeropuerto de Minatitlan fue construido por Petrdleos
Mexicanos y Companiia Mexicana de Aviacidn en 1941 y pertenecid a la CMA hasta
noviembre de 1964. El aeropuerto internacional de Veracruz, por su parte empezd a
operar desde 1950.

El aeropuerto de Poza Rica fue construido en 1941 por PEMEX, y comenzd a operar

prestando servicio, como el de Tuxpan, a las companias petroleras de la regién. Ademas,
el estado de Veracruz cuenta con 47 aerédromos y aeropistas.
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2.2.1 SITUACION ACTUAL

La red nacional de aeropuertos comunica todas las ciudades de mas de 500 mil
habitantes, esta integrada por 58 aeropuertos que estan a cargo del organismo publico
descentralizado Aeropuertos y Servicios Auxiliares. 42 aeropuertos ofrecen servicio a
vuelos internacionales y 16 lo hacen a vuelos nacionales; 9 estan ubicados en ciudades
fronterizas, 4 en ciudades que son consideradas metropolis, 15 en ciudades con gran
actividad turistica y 30 registran una intensa actividad regional. Los aeropuertos mas
importantes son el de la ciudad de México, Guadalajara, Monterrey, Tijuana, Cancun, y
Puerto Vallarta; estan ubicados en regiones que en conjunto generan el 55% del Producto
Interno Bruto y con ellos se beneficia la tercera parte de la poblaciéon de México.

En estos aeropuertos se efectua el 70% del total nacional de traslado de pasajeros por via
aérea y el 46% de todas las operaciones comerciales que se realizan por la misma via;
los 6 aeropuertos generan el 90% del ingreso de ASA. La concentracién de la actividad
aeroportuaria ha causado, en horas y temporadas de gran intensidad de trafico, la
saturacion en las areas de operacion y en los edificios terminales.

En el periodo 1998-1993, el nimero de lineas aéreas troncales pas6 de dos a seis; el de
las empresas que prestan servicios regionales aumentd de ocho a trece; ademas se
autorizd a diez operadores a prestar los servicios de fletamiento (vuelos <<charter>>). El
numero de pasajeros de traslados aumentd, en el mismo periodo, de 16.3 millones a poco
mas de 25; la flota aérea de las empresas mexicanos paso de 89 aeronaves a 252, con lo
que la oferta de asientos aumentd un 128%; las ciudades atendidas por la aviacién
comercial de México pasaron de 65 a 90.

Los nimeros son elocuentes: los aumentos registrados en los afios comprendidos en el
perfodo mencionado demuestran las bondades de las politicas de apertura, desregulacién
y de desarrollo de la competencia, que se pusieron en marcha al inicio de este periodo.
No obstante, estas politicas obligan a la aviaciéon nacional a redoblar esfuerzos: ante la
fuerte competencia nacional e internacional por ganar los mercados mas atractivos, las
empresas mexicanas deben mejorar sus servicios y tarifas. Hoy por hoy las empresas
nacionales enfrentan serios problemas administrativos y financieros que deberan resolver
con creatividad y trabajo. La competencia debe ser abierta y leal, y en igualdad de
condiciones (estandares de servicio bien definido) y el gobierno debe vigilar que asi sea.

Por ello, el gobierno, a través de las autoridades del sector, debe: “"Instrumentar la
modernizacion de la infraestructura aeroportuaria y mejorar sus condiciones de
competitividad y calidad. En este sentido es necesario fortalecer la seguridad, consolidar
la competencia entre lineas aéreas y contar con esquemas de evaluacion y supervisién
claros y sencillos.”
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CAPITULO 3

EL SEGURO

Un seguro es un acuerdo por el que la entidad aseguradora asume las consecuencias
econdmicas de un siniestro a cambio de una prima abonada por el Asegurado.

La idea de recibir una indemnizacién econémica tras un siniestro es en realidad muy
antigua. En el préoximo oriente antiguo se aseguraban las caravanas que transportaban
mercancias entre ciudades, y, mas recientemente, cuando un soldado romano moria en
campaiia, su viuda recibia una indemnizacién, el precedente de lo que hoy llamarfamos
"seguro de vida".

La primer regulacién organica de los seguros en todo el mundo se dio en Barcelona, en
1453. Fue la llamada Ordenanza de Barcelona, y fue promulgada por edicto por los
Magistrados de la ciudad.

La regulacién de los seguros tal y como hoy los conocemos tiene su origen en los inicios
de la edad moderna. En Gran Bretaria, en el siglo XV, se funda el seguro de transportes y
en Londres se crea Lloyd’s, una agrupacién de sindicatos de aseguramiento maritimo.
Comienza el desarrollo del seguro contemporaneo, con utilizacién de bases técnicas y de
estadisticas rigurosas.

3.1 EL RIESGO EN EL SEGURO

El concepto y las clases de riesgo.

En seguros, la nocién "riesgo” tiene varias significaciones. En un sentido abstracto existe
la posibilidad de que un evento asegurado ocurra dentro de un espacio de tiempo preciso.

Hay una distincién entre el riesgo fisico y el riesgo moral. El riesgo fisico depende
exclusivamente de circunstancias que estan fuera del control de cualquier interferencia
por el asegurado o sus representantes. El riesgo moral es el que resulta de las cualidades
mentales y morales del asegurado o de sus representantes. En los palses de habla
inglesa se dice también "moral hazard", siendo un azar algo que aumenta la posibilidad de
que ocurra una pérdida a causa de un peligro especificado. En la practica es dificil y hasta
a veces es imposible, separar el riesgo técnico del azar moral; ambos tipos de riesgos
estan muy a menudo conectados especialmente en el seguro sobre personas.
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Tasacion del riesgo.

Con la ayuda de las estadisticas y de la ley de términos medios podemos estimar tanto el
riesgo técnico como el moral. Hay sin embargo aseguradores que opinan que no se
puede evaluar el riesgo moral y que no se lo debe cubrir de modo alguno, toda vez que tal
cobertura sera contraria a los principios basicos del seguro. Desde el punto de vista
técnico este concepto no parece estar muy bien fundado. Es verdad que existen casos en
que es dificil si no imposible reconocer los aspectos particulares de un tal riesgo moral.

En estas condiciones naturalmente ya no es practicable la tasacion del riesgo.

Los riesgos dependen de un numero de factores que hasta dentro del mismo ramo
pueden variar, procede por lo tanto clasificar los riesgos en grupos mas o menos
homogéneos.

Sin la ayuda del asegurado, la clasificacién y tasacion del riesgo no es posible. Por eso, el
contrato de seguro estipula que el asegurado esta obligado a indicar todos los aspectos
importantes del riesgo que han de cubrirse.

Existen distintos modos de limitar las responsabilidades en cuanto a la suma. Asf
distinguimos entre la limitacion primaria y la secundaria. La limitacion primaria se conoce
generalmente bajo el término de coaseguro. En tales casos, se reparten las
responsabilidades entre varias aseguradoras; cada una es responsable solamente por Ia
parte que ha asumido cubrirse. Para simplificar la cooperacion entre las comparfiias como
aseguradoras, una de ellas se hace cargo de la direccién (la compariia abridora) y recibe
normalmente una comisién extra por este servicio. La limitacion secundaria de las
responsabilidades es el reaseguro, porque el coaseguro no siempre es posible, incluso
cuando las sumas aseguradas exceden la capacidad de la aseguradora individual; a
veces el asegurado desea tratar con un solo asegurador, en otras el asegurador no desea
-por razones de prestigio- compartir el negocio con otro asegurador.

En todos estos casos el reaseguro es la Unica manera de limitar la responsabilidad. EIl
asegurador directo, sin embargo, es siempre responsable por el importe entero cubierto,
incluso por el del reaseguro, mientras que en el coaseguro lo es solo por la parte
asumida. El asegurado mismo no tiene relaciéon directa con el reasegurador.

Por ejemplo, si el asegurador resulta insolvente, el asegurador directo es no obstante,
responsable por el importe asegurado entero. Del mismo modo, si el asegurador directo
llega a ser insolvente, el asegurado no tiene derecho a una reclamaciéon contra el
reasegurador. Los importes abonados por el reasegurador se incorporan a la masa
concursal y por lo tanto producen un dividendo de liquidacion mas alto.

3.1.1 Reaseguro

El método de reaseguro facultativo, ahora reemplazado en la mayoria de los casos por el
reaseguro contractual, fue practicado por muchos antes de que se impusiera éste. Un
reaseguro facultativo es una transaccién en que cada parte esta absolutamente libre de -
decidir; el asegurador cedente puede ofrecer el reaseguro a cualquier reasegurador,
mientras que el reasegurador, a su vez no esta obligado a aceptar el riesgo ofrecido.
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Puede decirse que cada reaseguro facultativo constituye en si un contrato de reaseguro
completo.

En el reaseguro obligatorio, el asegurador cedente esta obligado a ceder y el
reasegurador esta obligado a aceptar el riesgo que ha de reasegurarse tal como lo preveé
el contrato.

Existen diferentes bases de reaseguro, a saber: a base de la suma asegurada, o a base
del importe indemnizable, y finalmente pueden reasegurarse peligros especiales.

a) El reaseguro a base de la suma asegurada tiene a su vez, varias formas:

El contrato de reaseguro por cuotas partes. Bajo este convenio, el asegurador cede
una parte fija de cada riesgo -cualquiera que sea el importe asegurado- que cubra en un
ramo determinado de su negocio. El uso de contratos de reaseguro por cuotas partes es
relativamente restringido. Puede adoptarlo, a veces, una aseguradora de reciente
fundacion que aian no puede ostentar resuitados anteriores, pero esto hoy en dia es mas
exacto en teoria que en practica. A veces también esta forma de reaseguro se usa para
clases de seguro especiales que estan atravesando una fase dificil, por cuya razén la
comparfiia cedente desea reducir sus responsabilidades a un nivel modesto (seguros de
automdviles y responsabilidad civil frente a terceros, en algunos palses). Finalmente, el
sistema de cuotas partes se emplea ampliamente en las operaciones de retrocesion
porque es un procedimiento sencillo y barato.

Reaseguro por excedente. Una buena dispersion de los riesgos es posible solamente si
las sumas aseguradas, incluso las de Ia misma clase de riesgos, no difieren demasiado.
Hasta en una compaiiia de un volumen de negocios mas bien grande, son posibles las
sorpresas desagradables si al lado de un gran numero de seguros pequefios existen
algunas pdlizas de sumas elevadas. Estas ultimas constituyen un gran peligro porque en
tal caso, la ley de términos medios ya no funciona. Por eso, es necesario limitar las sumas
aseguradas a determinado nivel cortando las puntas. En lugar de ceder una cuota parte,
que no elimina los niveles desiguales de las sumas aseguradas, el asegurador recurre a
una clase de reaseguro por ia cual se obliga a ceder el excedente si lo hay, por encima
del importe retenido por cuenta propia (el pleno). En consecuencia el asegurador tiene
que decidirse en cuanto al importe que se propone retener por cuenta propia, es decir que
fijara el tope de su responsabilidad. La retencidén del asegurador depende del volumen
total de su negocio, del importe medio de cada riesgo individual y ademas, de su capital y
reservas.

El contrato de reaseguro de excedentes ordinarios se llama el de "primer excedente”,
primero y excedente al de cualquier otro reaseguro. -A veces, se conciertan contratos de
reaseguro de segundos excedentes, bajo los cuales se reasegura una parte del
excedente una vez absorbida la capacidad del contrato de primeros excedentes. Un
contrato de segundos excedentes puede ser alimentado por riesgos cuya suma original
asegurada es mayor que el importe de la retencion de la compaiiia cedente, mas el
importe destinado al contrato de primeros excedentes. Si la compafila cedente considera
que, normalmente sus necesidades de reaseguro maximo no excederan de digamos 10
veces el importe de su pleno de retencion, estructurard consecuentemente el contrato de
reaseguro, el cual se llamara entonces contrato de diez plenos (o lineas). Las compaiilas
medianas y pequefias necesitan a menudo un numero considerable de plenos porque
es!in precisadas a mantener en un nivel bajo la retencién propia.
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El reaseguro por excedentes es ventajoso para el asegurador directo por cuanto sirve a
sus propositos de limitar la responsabilidad a determinado nivel, sin ceder al mismo
tiempo, una parte del gran nimero de los riesgos pequefios. E! reasegurador en cambio,
participa de esta manera solamente en los riesgos grandes, los cuales no ofrecen una
distribucibn muy satisfactoria. Otra forma de contrato con que a veces se tropieza se
flama "contrato mixto de cuotas partes y excedentes”. Esta forma de contrato es mas
comun en el continente europeo. Tanto el reaseguro por cuotas partes como el de
excedentes se llaman también reaseguros proporcionales, porque en ambos casos el
reasegurador responde de su parte proporcional en el riesgo entero y recibe la
correspondiente parte de la prima.

b) El reaseguro de exceso de pérdida o excedente de siniestros se basa en el importe de
la indemnizacion. En este caso, el reaseguro no se aplica a todo siniestro que surja, sino
solo a los siniestros que excedan cierta cuantia convenida de antemano; este método de
reaseguro puede practicarse de diferentes maneras:

La cuantia que hace funcionar la cobertura en exceso de pérdida puede ser determinada
por cierto importe fijo. Este importe se llama deducible o prioridad (en inglés "underlying
retention”). La cuantia puede cifrarse también con arreglo a determinado "tanto de
pérdidas" computado anualmente sobre el volumen de negocios, de modo que la
cobertura en excedente no funciona sino cuando la carga de siniestros sobrepase el tanto
de pérdidas. Esta modalidad se llama a menudo "exceso global de siniestros" o
"excedente de porcentaje de siniestros” (en inglés: "stop loss").

La diferencia fundamental entre el método de exceso de pérdidas y el de excedente
ordinario consiste en que en el primero no hay ninguna participaciéon proporcional en el
riesgo ni en los siniestros consecuentes se afecten las pdélizas objeto de reaseguro. De
este modo, en exceso de pérdidas constituye una nueva clase de riesgo con una prima
calculada correspondientemente.

El sistema del exceso de pérdida ofrece ciertas ventajas al asegurador directo, lo que sin
duda a estimulado su divulgacion, es econdmico en su manejo e implica un minimo de
trabajo administrativo. -Para el reasegurador sin embargo, no es tan favorable porque tal
contrato de exceso de pérdidas generaimente no ofrece una diseminacién suficiente del
negocio. Es verdad que la frecuencia de pérdidas puede ser muy baja, pero la
responsabilidad del reasegurador es mas bien elevada. Ademas, las primas derivadas de
reaseguros de exceso de pérdida son relativamente exiguas. Considerando todas estas
circunstancias desfavorables para el reasegurador, el reaseguro de exceso de pérdidas
se concierta muy a menudo conjuntamente con un reaseguro por cuotas partes

c) El reaseguro de determinados riesgos. Finalmente es posible también reasegurar
solamente determinados peligros, por ejemplo, en el seguro maritimo: los riesgos de
guerra y huelga, pérdida total unicamente, etc.

Retrocesién

El asegurador puede a su vez considerar necesario limitar su responsabilidad y , por
tanto, ceder una parte del negocio que le ha sido cedido. Tal reaseguro de un reaseguro
se llama retrocesion. Al reasegurador que acepta tal retrocesién se le llama
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retrocesionario. Las retrocesiones desempefian un papel muy importante en el negocio de
reaseguro. No hay en el fondo, ninguna diferencia en principio entre el reaseguro y la
retrocesiéon. Por via de reaseguro y de retrocesion, todo riesgo grande se divide y se
reparte entre numerosos aseguradores de distintos mercados. Por eso, no hay que
extrafiarse que, cuando ocurra una pérdida o dafio grande, casi todos los mercados de
importancia estén afectados por las reclamaciones de siniestro consecuentes.

Pool

Un método de reaseguro especial es el del "pool". Un " pool” es un convenio por el cual un
grupo de aseguradores acuerdan ceder determinada clase y volumen de negocios a una
asociacion central que han formado, y repartir entre ellos tal negocio en una proporcién
convenida. La cesidon al " Pool" puede hacerse de distintas maneras, a saber: puede
cederse la totalidad del negocio o sélo una parte (sobre la base de cuotas partes o
excedentes por encima de determinada retencidén). La cesion del "pool” a sus miembros
se hace normalmente por cuotas partes. En efecto, cada miembro del "pool” le cede su
riego y recibe de vuelta una parte de sus propias cesiones como también de las cesiones
hechas por todos los demas miembros.

El negocio del "pool”, por lo tanto, es una mezcla de todo el negocio vaciado al "pool” y ,
naturalmente, acusa una distribucién de riesgos que el negocio cedido al "pool” por cada
miembro individual del mismo. El "pool” mismo puede concertar- en beneficio de sus
miembros- et reaseguro de todo el negocio recibido (habitualmente a base de excedentes
ordinarios o de exceso de pérdidas).

El "pool” es el arreglo mas conveniente para reasegurar negocios que son especiales a
causa de la naturaleza o volumen de los riesgos.

E! mancomunar negocios vacidndolos en un "pool” siempre implica la redaccién de dos
contratos de reaseguro distintos, uno referente al negocio cedido al "pool" y otro
concerniente al negocio retrocedido por el "pool". Una funcidn satisfactoria del "pool”, sin
embargo, es solamente posible si es suficiente el numero de miembros.

Es esencial para el éxito del “pool” que se componga de compaiiias cedentes de la misma
clase, que manejen sus negocios con arreglo a normas similares y naturalmente a primas
también parecidas.

Calculo de las contribuciones.

Existen diferentes métodos para calcular las contribuciones que el Asegurado debe pagar
al fondo comun:

Sistema de reparto. Uno de estos sistemas es el de la fijacion de todos los dafios y gastos
de seguro acaecidos durante determinado periodo (casi siempre un afio) y el consiguiente
reparto entre los miembros de la comunidad de contratantes de seguros. Naturalmente
este método no es aplicable sino cuando los riesgos son de naturaleza mé&s o menos
homogénea.
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Un aspecto caracteristico de este método de contribucion es el de que no se acumutan
reservas técnicas. Si se disuelve semejante institucion de seguro, no quedan fondos para
satisfacer eventuales futuras reclamaciones presentadas en virtud de seguros
concertados anteriormente; ademas, la contribucion del Asegurado puede fijarse solo una
vez transcurrido el periodo.

Es posible, sin embargo, que los asegurados paguen de antemano determinado importe
para que la institucion tenga disponibles los medios necesarios para cubrir los gastos que
se origen al principio o durante el periodo de seguro

Al fin del periodo, cuando se puede calcular el importe exacto de la contribucién, se vera
si el importe pagado de antemano es deficiente o excesivo, y consecuentemente, el
Asegurado pagara o recibira la diferencia. Es inherente al método de reparto el que las
contribuciones puedan variar de periodo en periodo.

Una forma del sistema de reparto se diferencia de fa normal por cuanto incluye también
reservas para reclamaciones futuras.

El sistema de primas

El sistema de prima media, por este método la contribucion no se fija al final sino al
comienzo del periodo de seguro. Tales contribuciones se llaman primas. El importe de la
prima puede fijarse promediando la prima total de determinado grupo de riesgos. Cada
asegurado que pertenece a un cierto grupo paga el mismo importe. Este sistema llamado
de prima media se acostumbra aplicar solo en el seguro social, en el que una prima igual
para riesgos graves y leves parecera ser deseable.

El sistema individual: Por este sistema, las primas se fijan de acuerdo con las cualidades
de cada riesgo individual, pero, incluso tal individualizaciéon de la prima esta sujeta a
clertos limites ya que es técnicamente imposible tomar en consideracién todos los
aspectos de un riesgo. Hasta cierto punto, urfa prima individual también se basa en
promedios.

Los elementos de las primas.
El riesgo (es obvio que la prima depende en sumo grado de riesgo).

Los gastos del seguro incurridos particularmente los de adquisiciéon de administracion, los
salarios, los gastos de propaganda, impuestos y otros desembolsos.

Ganancia. En el seguro privado la prima deberia naturalmente dejar alguna ganancia.
Intereses. En el seguro de vida la tasa de interés constituye un factor importante en la
fijacién de la prima en los demas ramos del seguro, los intereses que devenguen las
primas cobradas generalmente no se toman en consideracion al fijar la tasa de prima.

El método técnico de evaluacidn de la prima. Hay mercados y ramos donde las primas se

fijan sin la ayuda de tarifa: son méas o menos el resultado de la competencia y por lo tanto
pueden variar de acuerdo con la situacidon vigente en el mercado.
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Asi sabemos por experiencia que las primas para riesgos graves son mas bien demasiado
bajas y consecuentemente llamamos “riesgos malos” a esta clase de riesgos. En cambio,
las primas para riesgos leves generalmente — pero con muchas excepciones- son mas
bien superiores a lo estrictamente necesario. Estos riesgos, por lo tanto, son conocidos
como “buenos riesgos”. La calificacion de bueno y malo, por lo tanto no se refiere a la
naturaleza del riesgo, sino a la suficiencia de la tasa de prima.

En la practica es dificil traducir en un precio correcto la calidad del riesgo; pero
conocemos por experiencia la diferencia cualitativa la diferencia que existe entre distintos
productos frente a un determinado riesgo. Por ejemplo, en el seguro maritimo, lana es un
riesgo mejor que algodén y seda uno mejor que lana; pero se desconoce la prima correcta
para cada mercaderia.

La Tarifa de seguros

La tasacién en seguros se hace habitualmente a base de una tarifa. Puede ser una tarifa
oficial — a veces obligatoria- para todo el mercado, o una tarifa privada del asegurador.

Para simplificar la tasacion se deberia computar una tarifa de primas basicas en las
cuales se consideran solamente los aspectos mas importantes de los riesgos. Los demas
aspectos pueden tenerse en cuenta mediante primas adicionales o concediendo rebajas

La indemnizaciéon por el seguro.

A la ocurrencia del evento Asegurado, desencadena las obligaciones del asegurador. —
Cuando se trata de un seguro de suma fija, el asegurador esta obligado a pagar la
respectiva suma convenida.

Perjuicios y dafos. En el seguro contra dafios, la ocurrencia del evento desencadena las
obligaciones del asegurador si existe una relacion entre el evento con el cual se contratd
el seguro y el perjuicio o dafio causado. El importe de la indemnizacion, sin embargo, se
determina por el dafio o perjuicio causado.

Las distintas formas de la indemnizacién son:
Pago al contado que puede efectuarse en una suma global o bien en pagos periddicos.

Restitucidon en especie, que es el reemplazo de bienes perdidos o destruidos, la
reparacion de una cosa dafada o una entrega en especie, a causa del evento no
deseado. lLa reintegracién en especie generalmente no ocurre sino que se efectia
mediante pago de los gastos que implica. Este método sin embargo no cambia ia
naturaleza de la indemnizacion.

El importe de la indemnizacion puede depender de la perdida o dafio causado (seguro de
dafos) o de una suma convenida (seguro de sumas fijas). En el seguro de sumas fijas, el
calculo de la indemnizacién es muy simple porque la pdliza de seguro estipula que
produciéndose el evento asegurado debe pagarse la suma asegurada.
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En el seguro de danos la indemnizacién depende en primer lugar del dafio o perjuicio
causado. La suma asegurada constituye en principio el limite de la responsabilidad de!
asegurador. Por eso hemos de determinar el valor de reemplazo, este es el valor que la
cosa perjudicada tenia en ia época del evento asegurado.

Ambos valores, tanto el asegurable como el de reemplazo se fijan conforma a la situacion
en el mercado Toda evaluaciéon basada en el gusto individual no es admisible. El valor de
reemplazo es generalmente determinado por el precio que ha de pagarse para sustituir la
cosa dafada o perdida por otra de la misma naturaleza y misma calidad. De ese precio de
reemplazo debe restarse el importe correspondiente a depreciacién por uso. En los casos
en que es dificil fijar el precio de reemplazo puede estipularse al contratarse la péliza, que
produciéndose la perdida total se satisfard en concepto de indemnizaciéon “una cuantia
ajustada”. Sin embargo, el asegurador no esta obligado a pagar el valor acordado si da
pruebas de que el valor de reemplazo real es mucho mas bajo. En algunos mercados, hoy
en dia es posible contratar un seguro adicional para cubrir el valor de reemplazo que tiene
la cosa nueva de la misma clase y de las mismas cualidades, sin ninguna deduccién en
concepto de deterioro por uso.

La suma asegurada deberia ser idéntica al valor asegurable de la cosa. Si, no obstante la
suma asegurada es superior al valor asegurable se habla de un “sobreseguro”. De éste,
sin embargo, en nada se beneficia el “asegurado “. Al contrario, estd pagando primas en
exceso de lo necesario y el asegurador no esta obligado a rembolsar la diferencia; en
caso de dafio o pérdida, el asegurador tiene que indemnizar solamente el valor de
reemplazo. Si tal superseguro se hace dolosamente el asegurador no respondera de los
dafios y perjuicios y no esta obligado a devolver al asegurado las primas pagadas.

FIGURAS QUE APARECEN EN UNA POLIZA

En el argot asegurador son conocidas como los elementos personales del seguro. Son las
diferentes personas, fisicas o juridicas, que pueden intervenir en un contrato de seguro
como titulares de los diferentes derechos y obligaciones que se deriven del mismo. Son
las siguientes:

ASEGURADOR. El asegurador es la persona juridica que asume la cobertura de los
riesgos acordados en la pdliza a cambio del cobro de una prima. Es la compafiia
aseguradora.

TOMADOR. Es la persona fisica o juridica que contrata la poéliza con el asegurador y a la
que corresponden las obligaciones que se deriven de dicho acuerdo, entre otras, el pago
de la prima.

ASEGURADO. Normalmente es la misma persona que el tomador. El Asegurado es titular
del interés objeto del seguro, le corresponden los derechos derivados de la péliza y, en
defecto del tomador, asume las obligaciones derivadas de la misma.

BENEFICIARIO. Es la persona fisica o juridica titular del derecho a percibir la
indemnizacién o prestacion acordada.
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ANATOMIA DE UNA POLIZA

En un seguro hay diferentes elementos formales que son parte del contrato entre tomador
y asegurador. Estos documentos son los siguientes:

Solicitud del seguro. Es el documento con el que se solicita la contratacion de un seguro.

Debe contener la descripcidn del riesgo a asegurar para que la entidad aseguradora
pueda establecer el precio y las condiciones. Por ello, la inexactitud de los datos tendra
efecto sobre la validez del contrato suscrito.

Proposicion de seguro. Es un documento emitido por la entidad aseguradora en el que,
una vez conocida la solicitud, ésta realiza una propuesta de las condiciones en las que
acepta la cobertura del riesgo.

Carta de garantia. Es el documento que extiende la entidad aseguradora como prueba
provisional de la existencia de una determinada cobertura de seguro. Suele darse cuando
se precisa la justificacion de un seguro y la compafia no ha tenido tiempo de emitir la
poliza.

Pdliza del seguro. Es el conjunto de documentos que recogen las condiciones y acuerdos
que componen el contrato del seguro. La pdliza refleja las obligaciones y derechos de
ambas partes, y consta de los siguientes documentos:

Condiciones generales. Forman el conjunto de clausulas que regirdn las relaciones
contractuales entre las partes. Reflejan las disposiciones legales que establece la Ley de
Contrato del Seguro y todas las coberturas que ofrece la compaiiia, estén incluidas en el
acuerdo o no.

Condiciones particulares. En ellas se establecen los datos particulares de la pdliza. Es
decir, se especifican el riesgo y las coberturas contratadas de las mencionadas en las
condiciones generales.

Condiciones especiales. No siempre las hay. En ellas se recogen las modificaciones,
ampliaciones o derogaciones de las condiciones generales que hayan resuitado de los
acuerdos particulares.

Apéndices o suplementos. Son los documentos que actualizan un contrato de seguro en
vigor. Suelen ser variaciones en las sumas aseguradas, cambios de propiedad o
traslados, etc.
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Términos mas usuales:

Lo que sigue es una lista de algunas palabras elementales en materia de seguros. Son
una primera aproximacion a los términos mas comunes en cualquier publicacién del
sector.

Deducible. Es una cantidad establecida en la pdliza que se deducira de la indemnizaciéon
a satisfacer por el asegurador en caso siniestro. Con ella el Asegurado participa en el
coste del siniestro y, por tanto, implica una reduccién en el precio del seguro.

Indemnizacién. El principio de indemnizacion del seguro se basa en que el Asegurado
reciba una compensacioén por la pérdida sufrida en su patrimonio. Para ello se tiene en
cuenta el valor real y actual de los objetos asegurados, y su comparacion con la suma
asegurada.

Prima. La prima es el precio del seguro. Mediante su cobro la compafiia aseguradora se
compromete a efectuar las prestaciones que se determinan en la poéliza. El tomador del
seguro es la persona que tiene la obligacidn de pagar la prima, y suele ser la misma
persona que el Asegurado. Debe saber que hasta que no se hace efectivo el primer pago,
la entidad aseguradora esta libre de cualquier obligacién nacida del contrato.

Recibo. El recibo es el documento acreditativo del pago de la prima de la pdliza. En los
casos de seguros de automoviles es obligatorio llevar este documento cuando se conduce
para acreditar la contratacién del seguro obligatorio.

En el recibo constan, entre otra informacion, los datos de! Asegurado, el efecto y
vencimiento de la pdliza y el desglose de la prima. Hay que distinguir entre la prima neta y
la prima total. La prima neta es el coste de! seguro segun las tarifas de cada compaiiia, y
el total es la neta mas los recargos e impuestos legales correspondientes.

Siniestro. Es el acaecimiento del evento previsto en la péliza, y que da lugar al
cumplimiento de las obligaciones contraidas en el contrato por parte del asegurador. La
ocurrencia del siniestro es lo que produce la indemnizacion, o el pago del capital pactado.
Constituye un solo y unico siniestro el conjunto de dafios derivados de un mismo evento.
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CAPITULO 4

Seguro de Aeronaves

4.1 Derecho aéreo

Al hablar de derecho aéreo, nos referimos también al derecho aeronautico, porque dentro
del concepto del derecho aéreo, entran materias que no son propias del derecho de la
aeronavegacion, o sea que no pertenecen al espacio aéreo, sino que corresponden a la
navegaciéon en otro espacio (espacio exterior, o espacio interplanetario). Al conceptuar al
derecho aéreo decimos que son el conjunto de disposiciones que regulan al espacio
aéreo, a la aviacion y sus servicios auxiliares. Al referirnos a la aviacion, es para tratar a
los vehiculos que se trasladan en el espacio a voluntad humana, ademas de ser vehiculos
semejantes por cuanto a su configuracion y su mecanismo. A estos actos que retnen
caracteristicas comunes, les denominamos "Actos Aviatorios"; hay que distinguir de la
actividad aeronautica a los objetos que se desplazan por espacio con una finalidad
proxima, como lo son los satélites, €stos no pertenecen a la aviacion ni a la aerondutica,
porque no se utilizan para la transportacion de personas o carga.

Al principio al no existir un derecho propio, se utilizé el de las vias fluviales y maritimas,
pero con el paso del tiempo, las guerras, y el avance tecnoldgico se cred uno propio.

El derecho aéreo puede definirse como el conjunto de normas que rigen el medio aéreo y
su utilizacién, determinando y estudiando las leyes y reglas del derecho que reglamentan
la circulacién y utilizacion de las aeronaves, asf como las relaciones que ellas engendran.

Hay dos clases de derecho aéreo, el internacional, y el propio de cada pais.
Clasificaciéon del derecho aéreo:

A) D. A. Internacional (regula actividad aérea entre estados)

B) D. A. Penal (lo que afecta a las personas y seguridad estados)

C) D. A. Administrativo (organizacion administrativa, servicio publico)
D) D. A. Mercantil (seguros, contratos...)

La parte del derecho aéreo referida al Derecho Espacial o Astronautico nace con el
tratado del espacio exterior en enero de 1967, y determina:
A) El espacio ultraterrestre es patrimonio de toda la humanidad.
B) El espacio ultraterrestre no podra ser objeto de apropiacion.
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C) Los recursos naturales situados en el espacio ultraterrestre no podréan ser objeto de
apropiacién nacional.

D) El espacio ultraterrestre se podra explorar en beneficio de fa humanidad pudiéndose
apropiar de los recursos naturales lo necesario para la subsistencia.

E) Lo establecido anteriormente sera vélido mientras no exista vida extraterrestre capaz
de establecer relaciones con la humanidad.

El trafico internacional de aeronaves implica la invasion del espacio aéreo, lo que ha dado
lugar a la aparicion de organismos internacionales como la IATA y la OAC! para la
colaboracién entre los estados y las compadias.

Cada gobierno se reserva el control de su espacio aéreo y fija las condiciones de trafico y
las tarifas internas.

Ef derecho internacional publico determina las relaciones entre estados.
El derecho internacional privado determina las relaciones entre particulares.

Los principales convenios o acuerdos internacionales son:

‘Convenio de Varsovia
Realizado entre gobiernos.
Deciden que el transportista es el responsable del pasajero y del emisor del billete.

Convenio de Ginebra
Reconocen Internacionalmente los derechos sobre las aeronaves, tal como los de la
propiedad, tendencia de arrendamiento e hipoteca.

Convenio de Tokio
Determinan lo referente a infracciones y ciertos otros actos ilicitos cometidos a bordo.

Convenio de Chicago

Celebrado en el 1944. Se habl6 de la adaptacion de las normas juridicas, de los derechos
aerocomerciales en el trafico aéreo internacional, y de la creacién de un organismo que
vele por el desarrollo y cumplimiento de las normas, determinando las bases del
nacimiento de la OACI un afio después con sede en Montreal y que agrupa a los
gobiernos de unos 100 paises para la cooperacion del trafico aéreo internacional.

El contenido del convenio se dividié en cuatro partes:
1) Navegacion aérea

2) OACI

3) Transporte aéreo internacional

4) Disposiciones finales

El convenio reglamento:

1) Explotacion de los servicios aéreos:
Regulares

No regulares

De cabotaje
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2) Reglamentacion de actividades aéreas:
Aeronaves sin piloto

Zonas prohibidas

Reglas del aire

Derechos portuarios

Inspeccion de aeronaves

3) Nacionalidad de las aeronaves:
Doble nacionalidad

Leyes sobre matriculacion
Marcas

Informacién entre estados

4) Facilitacion del transporte y la navegacién aérea:

Simplificacion de formalidades

Formalidades aduaneras

Atencién a aeronaves en peligro

Investigacion de accidentes

Instalaciones, servicios y sistemas normalizados para la navegacién aérea.

5) Condiciones de las aeronaves:
Documentos

Equipos

Aeronavegabilidad

Restricciones sobre la carga

6) Calificacién personal del transporte y la navegacion aérea:
Licencias del personal
Reconocimiento mutuo de licencias

7) Normas y métodos internacionales recomendados:
Adopcién
Desviacién

8) Infraestructura para la navegacion aérea:

Rutas y aeropuertos

Mejora de la infraestructura

Financiacién de las instalaciones y servicios de la navegacién aérea
Mantenimiento de las instalaciones y servicios de la navegacién aérea

Anexos vigentes:
1) Licencias al personal
Determina los requisitos minimos y los procedimientos referentes al otorgamiento de

licencias.

2) Reglamento del aire
Establece las reglas de vuelo.

3) Servicio meteoroldgico para la navegacion aérea internacional
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Aspéctos aeronauticos de la meteorologia.

."4) Cartas Aeronauticas

Establece la funcién, aplicacion y forma de elaboraciéon de las distintos mapas y cartas

- aeronauticas.

k'5)‘UnIdades de medida empleadas en operaciones

Establece las medidas que se han de utilizar tanto en las operaciones terrestres como

' aéreas por parte de las aeronaves.

6) Operacién de aeronaves

7) Marcas de nacionalidad y de matricula aeronaves

Establece las marcas comunes y de nacionalidad como la bandera, ia letra y la matricula.

8) Aeronavegabilidad

Establece los requisitos administrativos para la gestion de la aeronavegabilidad de
aeronaves, se hace una descripcion de los requisitos que han de cumplimentar
aviones para obtener y mantener el certificado de aeronavegabilidad.

9) Facilitacion
Tramites de entrada y despacho de aeronaves, pasajeros y carga.

10) Telecomunicaciones aeronauticas
Dos volimenes: 1°: 2 partes: 12: equipo y sistemas, 22: radiofrecuencias.
2°: procedimientos de comunicaciones

11) Servicios de transito aéreo
Normas para la operacién del servicio de control de transito aéreo, el servicio
informacion de vuelo y el servicio de alerta.

12) Busqueda y salvamento
Establece los procedimientos para la organizacion de estos servicios.

13) Investigacion de accidentes
Establece reglas a seguir en caso de accidente aéreo.

14) Aerddromos (aeropuertos)
Normas y métodos recomendados para su disefio y construccion.

18) Servicios de informacion aeronautica
Normas y métodos para el establecimiento de estos servicios.

16) Proteccion del medio ambiente
Dos volumenes: 1°: ruido aeronaves, 2°; emisiones motores aeronaves.

las
los

de

1°; Homologacién de aeronaves en cuanto al ruido teniendo en cuenta su categoria y

clase.
2°: Complementa al primero, homologacidn emisiones de gases.

17) Seguridad
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Métodos y procedlmientos para la protecclbn de la aviacién civil contra los actos de
interferencia ilicita.

18) Transporte aéreo sin riesgo de mercancias peligrosas

Las cinco libertades del aire:
Primera: derecho a sobrevolar territorio de otro pais.

Segunda: derecho a aterrizar en el territorio de otro pais por causas técnicas o de
emergencia.

Tercera: derecho a desembarcar pasajeros, carga, y correo en el territorio de otro pais.
Cuarta: derecho a embarcar pasajeros, carga, y correo en el territorio de otro pais.

Quinta:
A) Derecho a transportar pasajeros, carga, y correo desde el territorio de otro pais a
otro tercer pais.
B) Derecho a transportar pasajeros, carga, y correo desde el territorio de otro pais a
otro tercer pals pero sobrevolando o haciendo escala en el pais de 1a aeronave.

Normas JAR: Joint Aviation Requirements

Se establecid al comienzo de los 90 para establecer normas conjuntas y de aplicacion
comun en todos los estados miembros, en el Aambito de la aviacién civil.

OACI: Organizacién Internacional de Aviacion Civil
Esta compuesta por:

Una asamblea (la forman todos los estados miembros),

Un consejo,

Y otros 6rganos necesarios (no la forman todos).

Sus objetivos son:

- lograr el desarrollo seguro y ordenado de la aviacién civil internacional en todo el
mundo.

- fomentar las técnicas de disefio y manejo de aeronaves para fines pacificos.

- estimular el desarrollo de aerovias, aeropuertos e instalaciones y servicios de
navegacién aérea para la aviacion civil internacional.

- satisfacer las necesidades de los pueblos del mundo respecto a un transporte aéreo
seguro, regular, eficaz y econémico.

- evitar e! despilfarro econdmico producido por una competencia excesiva.

- asegurar que se respeten plenamente los derechos de los estados contratantes y que
cada estado contratante tenga oportunidad equitativa de explotar empresas de transporte
aéreo internacional.

- evitar la discriminacién entre los estados contratantes.
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- promover la seguridad del vuelo en la navegacion aérea internacional.
- promover, en general, el desarrollo de la aeronautica civil internacional en todos los
. aspectos.

IATA: Asociacion Internacional del Transporte Aéreo

Es una organizacion internacional que agrupa la mayoria de las compaiilas aéreas de
vuelos regulares.

Se fundd en el 1945, teniendo actualmente 1658 comparilas miembros y sede en
Montreal y Ginebra.

Tiene dos tipos de miembros:
Activos (compaiilas con vuelos internacionales)
Asociados (hacionales; no tienen voz ni voto)

Sus funciones son: coordinar las respectivas tarifas aéreas.
Crear los medios de colaboraciéon entre compaiiias.
Normalizar y homologar el sistema de billetaje.

Regutar la seguridad

Cooperar con la OAC! y otros organismos internacionales.
Coordinar los aspectos técnicos.

Mediar en negociaciones intergubernamentales.

Regular los servicios de trafico de todo tipo.

Estipular y regular las normas del billetaje.

Asesorar e investigar en la industria aeronautica.

Los logros de la IATA son: Ser el forum para problemas aerondauticos. Crear una red
mundial pese a !as diferencias. Crear cédigos internacionales.

4.2 Poéliza de seguro de aeronaves.
Una pdliza comun sujeta a las clausulas generales y clausulas especiales, cubrird de
acuerdo con lo asentado en la cédula.

Condiciones generales.

Clausula | bienes cubiertos

Los bienes asegurados cubiertos por la presente poéliza, son los descritos en la caratula
de la misma.



Clausula il riesgos cubiertos

Las coberturas que aparecen con suma asegurada y/o las sefialadas por convenio
expreso en la caratula de ia presente pdliza se cubren conforme a la siguiente descripcion
y sujetas a las exclusiones consignadas en las clausulas il y V.

1.~ Todo riesgo en tierra o anclada.

Quedaran cubiertos los dafios materiales que sufran ta aeronave por cualquier causa,
o la perdida de la misma siempre y cuando dicha aeronave permanezca en tierra o
anclada, segun se define en el nimero 5 del concepto "DEFINICIONES".

2.- Todo riesgo en tierra o anclada, taxeo y en vuelo.

Quedaran cubiertos los dafios materiales que sufran la aeronave por cualquier causa,
o la pérdida de !ta misma, en tierra, anclada o en vuelo, segun se establece en el
concepto "DEFINICIONES".

3.- Responsabilidad civil por dafios a terceros en sus personas y/o en sus bienes
(excluyendo pasajeros y tripulantes).

Esta cobertura ampara las obligaciones que titulo de responsabilidad civil legal,
resulten a cargo del Asegurado, como consecuencia de la muerte o al menoscabo de
la salud de dichos terceros, o el deterioro o la destruccidon de bienes propiedad de los
mismos, causados directamente por la aeronave asegurada o por cualquier objeto
caido de la misma.

4.- Responsabilidad civil legal del transportista por dafos pasajeros.

Esta cobertura ampara las obligaciones que titulo de responsabilidad civil resuite
legalmente a cargo del Asegurado como consecuencia de dafios a los pasajeros
mientras se encuentren a bordo de la aeronave asegurada y/o ascendiendo o .
descendiendo de la misma.

5.- Responsabilidad civil legal det transportista por dafios a la carga o al equipaje.

Esta cobertura ampara las obligaciones que a titulo de responsabilidad civil resulten
legalmente a cargo del Asegurado como consecuencia de dafios a la carga o al
equipaje mientras se encuentre a bordo de la aeronave asegurada, o en maniobras de
carga o descarga.

6.- Pagos voluntarios.

Esta cobertura ampara a los pasajeros y/o a la tripulacién contra pérdida de la vida y
pérdidas organicas ocurridas a consecuencia de un accidente sufrido mientras se
encuentren a bordo de la aeronave asegurada y/o ascendiendo o descendiendo de la
misma siempre y cuando tal pérdida suceda dentro de los 90 dias sigulentes a la fecha
del accidente excluyendo enfermedades. La Comparila conviene en indemnizar de
acuerdo a la siguiente escala.
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Por pérdida de:

La vida : La suma asegurada

Ambas manos 0 ambos pies o la vista de ambos ojos La suma asegurada

Una mano y un pie La suma asegurada

Una mano o un pie y la vista de un ojo La suma asegurada

Una mano o un pie La mitad de suma asegurada

La vista de un ojo La tercera parte de suma asegurada
El pulgar o Indice de cualquier mano La cuarta parte de suma asegurada

La pérdida significard en cuanto a las manos y a los pies, la pérdida por separacién de
coyunturas de la mufieca o del tobillo o arriba de los mismos en cuanto a los ojos, la
pérdida completa o irreparable de la vista, en cuanto a los dedos pulgar o Indice, la
separacion de la coyuntura metacarpofalangeal o arriba de la misma.

En caso de pérdida de la vida la Compafia hara el pago estipulado a los herederos
testamentarios o a falta de estos, a los herederos legales deshaciendo cualquier cantidad
pagada con anterioridad por concepto de pérdidas organicas.

En ningtn caso la responsabilidad de la Compaiiia excedera de la suma asegurada, no
importando el nimero de pérdidas orgénicas que sufra una persona.

Queda especificamente convenido que, si la reclamacién es presentada contra la
cobertura de responsabilidad civil legal de! transportista por dafios a pasajeros, sélo
subsistira la responsabilidad de la Compaiiia en los términos de dicha cobertura.

7. - Gastos médicos para ocupantes.

Esta cobertura ampara los gastos en que se incurra dentro de un afio a partir de la
fecha del accidente, por atencion meédica, quirargica, hospitalizacién, servicio de
ambulancias, enfermeras tituladas, asi como gastos de entierro de o por cada
persona, incluyendo la tripulacion, cuando asi se especifique en la caratula, que
sufran lesiones corporales o enfermedad, causadas por accidente, mientras se
encuentre a bordo, al subir o al bajar de la aeronave y siempre que este siendo usada
por o con el consentimiento del Asegurado.

Clausula Il riesgos excluidos que pueden ser cubiertos mediante convenio
expreso

Salvo convenio expreso, esta péliza no cubre reclamacién es que resulten de:
1.- Huelgas, alborotos populares, conmocion civil o disturbios populares.
2.- Cualquier acto doloso o de sabotaje, que provenga de terceras personas.

3.- Secuestro o cualquier apresamiento o ejercicio y legal del control de la aeronave
o de su tripulacién cuando dicha aeronave se encuentre en vuelo (incluyendo
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cualquler intento de dicho apresamiento o control), efectuado por cualquier
persona o personas a bordo de la aeronave que actie(n) sin consentimiento del
Asegurado.

4.-Guerra (ya sea si se ha declarado o no), invasién, actos de enemigos extranjeros,
hostilidades, guerra civil, rebelién, revolucién, Iinsurreccion, ley marcial,
usurpacion de poder ya sea militar o de otra indole o cualquier tentativa de
usurpacion de poder.

5.-Cualquier acto de una o mas personas ya sean o0 no agentes de un poder
soberano, con propdsitos politicos o terroristas ya sea que la pérdida o daiio
resultante de lo anterior fuesen accidentales o intencionales.

6.-Confiscacion, nacionalizacion, apresamiento, destruccion, detencién,
apropiacion, requisicién a titulo o uso o bajo érdenes de cualquier gobierno (ya
sea civil, militar o de facto), o autoridad publica.

Ademdas no se cubre reclamaciones que resultaren mientras la aeronave se
encuentre fuera del control del Asegurado como resultado de cualquiera de los
riesgos antes mencionados.

Se considera que la aeronave ha sido reintegrada al control del Asegurado al ser
devuelta indemne al Asegurado en un aeropuerto que no quede excluido de los
limites geograficos de esta poéliza y que se encuentre autorizado para la
adecuada operacién de la aeronave (tal devolucién indemne requerird que la
aeronave quede estacionada con los motores apagados y bajo ninguna
coaccion).

Clausula IV exclusiones

1.-Exclusiones a todas las coberturas.- Esta péliza no cubre reclamaciones
causadas:

a) Por detonacién hostil de cuaigquier arma de guerra, que emplee fisién o
fusién atémica o no crear o cualquier otra reaccion similar o fuerza radiactiva.

b) Porradiaciones ionizantes o contaminacion por radiactividad.

c) Por pérdida indirecta que sufra el Asegurado incluyendo la privacidn de uso
de la aeronave asegurada o por el perjuicio o menoscabo en el patrimonio de
las victimas que provenga de la imposibilidad de utilizacién de los bienes
dafados para el fin a que estaban destinados.

d) Cuando la aeronave asegurada sea operada por piloto o pilotos que no
tengan en vigor la licencia reglamentaria.

e) Cuando la aeronave asegurada sea operada por piloto o pilotos que no
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cumplan cuando menos con el numero de horas de vuelo establecido en la
caratula de esta pdliza, siempre y cuando esta circunstancia haya influido en
la realizacion del siniestro.

f) Cuando la aeronave asegurada se encuentre fuera de los limites geograficos
de operacion de limitados en la caratula de esta péliza, salvo caso de
emergencia.

g) Cuando la aeronave asegurada sea destinada para usos distintos a los
especificados en la caratula de esta pdéliza o siendo sus usos conforme a los
especificados se emplee con propdsitos ilegales.

h) Por violacién de cualquier ley, disposicion o reglamento expedidos por la
autoridad civil de aeronautica o cualquier otra autoridad competente, siempre
que influya en la realizacién del siniestro.

i) Por ruido (ya sea éste perceptible por el oido humano o no), vibracién,
choque sénico o cualquier otro fendmeno asociado con esto.

j) Por contaminacién o polucién de cualquier clase.
k) Por interferencia eléctrica y/o electromagnética.

I} Los dafos que sufra el avidn cuando sea transportado a bordo de cualquier
vehiculo.

m) Los dailos y pérdidas de equipo especial que no sea con el que
normalmente viene equipado el aviéon, a menos de que este equipo este
comprendido dentro del seguro y se originen como consecuencia de un
accidente cubierto por esta péliza del avion Asegurado.

n) Los dafios que sufra el avion cuando no tenga en vigor la tarjeta de
aeronavegabilidad expedida por la direccién general de aeronautica civil de la
secretaria de comunicaciones y transportes.

2.- Exclusiones a las coberturas sobre el casco. Esta p6liza no cubre reclamaciones
causadas por:

a) Uso, desgaste, deterioro gradual, descompostura o falla mecéanica o del
sistema eléctrico de la aeronave asegurada, ni el gasto directamente
atribuible a su reparacion, reposicién o reinstalacién por cualquiera de las
causas menclonadas.

Sin embargo, estid expresamente entendido que quedaran cubiertos los
dafios que sufra la aeronave asegurada, con motivo del accidente provocado
por desgaste, uso, deterioro gradual, descompostura o falla mecanica o del

sistema eléctrico.

Asimismo, se establece que todo daiio que sufran los motores de la
aeronave, salvo ingestién, se considera la falla mecanica.

b) Daiios que sufran las llantas a menos de que estos daiios se deban a que
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la aeronave sufra un accidente cubierto por esta péliza.

c) Pérdida o dafios de los que fuera responsable legal o contractualmente el
fabricante de la aeronave asegurada.

d) Darios que sufra(n) la(s) turbina(s) ocasionados por el desprendimiento,
dentro de la(s) misma(s), de una parte componente de ella(s), por tratarse de
una falla mecanica.

3.- Exclusiones a las coberturas de responsabilidades.- Esta péliza no cubre
reclamaciones causadas por:

a) Cualquier contrato o convenio celebrado por el Asegurado o sus
representantes, no aprobado por escrito por esta Compaiiia.

b) Riesgos profesionales y en general responsabilidades que le resuiten
imputables de acuerdo con la legislacién del trabajo o cualquiera otra
disposicion legal complementaria o reglamentaria de tal legislacién por
enfermedad, lesién y/o muerte de cualquier trabajador del Asegurado.

Esta exclusion no es aplicable a la cobertura de pagos voluntarios, ni gastos
médicos.

d) Cualquier pérdida o dafio a los bienes propiedad del Asegurado bajo
cualquier circunstancia, o de terceros, cuando estos ultimos no queden bajo
su custodia.

Clausula V Aeropuertos:

La(s) aeronave(s) amparada(s) por esta poliza, sbélo podra(n) hacer uso de los
aeropuertos mencionados en la caratula, de acuerdo a los siguientes tipos:

TIPO "A" - Los que cuentan con sistemas de aterrizaje por instrumentos (I. L. S) e
instrumentos de ayuda para navegacién y aterrizaje como radio, radar, servicio
meteoroldgico, torre de control, pista pavimentada e iluminada.

TIPO "B" - Los que cuentan con instrumentos de ayuda para navegacion y aterrizaje como
radio, radar, servicio meteoroldgico, torre de control, pista pavimentada e iluminada.

TIPO "C" - Los que cuentan con instrumentos de ayuda para navegacion y aterrizaje
como radio, radar, serviclo meteorolégico, torre de control, pista pavimentada e iluminada,
pero limitados a servicio digno.

TIPO "D" - los que cuentan con pistas pavimentadas, radio, cono de viento y limitados a
servicio digno.

TIPO "E" - CualqLier pista o aer6dromo, pero que este autorizado por la correspondiente
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autoridad de aeronautica civil.

TIPO "F" - cualquier otro aeropuerto, aerébdromo o pista siempre y cuando esté registrado
ante las autoridades aeronauticas correspondientes de viento estar sujeta la o las
aeronaves amparadas a la cladusula de campos de aterrizaje no autorizados (AV-23).

No quedaran cubiertos los dafios que sufran la o las aeronaves amparadas, sus
ocupantes, carga, equipaje o los dafios que cause a terceros, cuando las operaciones de
aterrizaje o despegue se efectien en aeropuertos 0 aerédromos o pistas que no sean del
o los tipos mencionados en la caratula de la pdliza, o que no cumplan con las
estipulaciones del manual del fabricante del avion, salvo casos de emergencia
debidamente comprobados.

Clausula VI Deducibles

Queda especificamente convenido entre la Compariia y el Asegurado, que encara
reclamacion indemnizarle bajo esta pdliza, el Asegurado participard con los deducibles
establecidos en la caratula de la misma.

Clausula Vil Definiciones.
Para efectos esta poliza se define jos siguientes términos:

1.- Aeronave.- Significa la unidad descrita en esta pdliza incluyendo su equipo normal de
operacioén, navegacion y de radio-comunicacion.

2.- Equipo especial.- Significa cualquier equipo adiciona! al equipo normal de operacion,
navegacion y de radio-comunicaciéon correspondiente a la marca, tipo y modelo de la
unidad descrita segtin se detallan la péliza.

3.- En vuelo.- La aeronave se considerara en vuelo, desde el momento en que se vuela
por su propio impulso en carrera de despegue © tentativa de este. Mientras se encuentre
en el aire y hasta que detenga su marcha después del aterrizaje o amerizaje o hasta que
estos hayan sido completados a salvo o se haya aplicado potencia para el taxeo. En el
caso de un helicoptero se entenderd que esta en vuelo desde el momento en que los
motores estén en movimiento.

4.- En taxeo.- Significara mientras la aeronave este en movimiento bajo su propia fuerza o
impulso generado por la misma, excepto cuando esté "en vuelo” como quedd definido,
pero en el caso de amerizaje "taxeo” se entendera mientras el aeroplano esté a flote y no
esté "en vuelo™ o "anclado”.

5.- En tierra o anclada.- Significara "en tierra” cuando la aeronave este sin movimiento y
"anclada" cuando esté a flote y amarradas a sus atraques o esté siendo botada o
remolcada fuera del agua.

6.~ Ingestion.- Significa 1a succion de todo aque! objeto o cuerpo extrafio, que no tenga
relaciébn conforme parte componente de la(s) turbina(s) y que al momento de pasar hacia
el interior de la(s) misma(s) cause dafos.
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= 7.~ Uso.- Significa la utilizacion reiterativa de la aeronave exclusivamente para los fines
que se establece en la caratula de esta poliza. '

' 8.- En movimiento.- La aeronave se considerarad en movimiento, desde el momento en
‘que se encienden sus motores y hasta que estos sean apagados.

9.- Sin movimiento.- La aeronave se considerard sin movimiento cuando sus motores
estén apagados.

10.- Autoridad de aeronautica civil. Significara la autoridad que por designacion oficial del
gobierno reconocido del pais en que pueda tener aplicacién esta pdliza, tenga jurisdiccion
sobre aviacion civil.

Clausula VIl Limites de Responsabilidad.

Las sumas aseguradas tituladas en la caritula de esta pdliza han sido fijadas por el
Asegurado y Unicamente determinan ia base para limitar la responsabilidad maxima de la
Compaiiia.

La suma asegurada fijada para el casco de la aeronave, no representa prueba de su
valor.

Clausula IX Proporcion Indemnizable

1.- El Asegurado se compromete a establecer la suma asegurada de la pdliza con base
en el valor real de la aeronave en el momento de la contrataciéon incluyendo tanto el
equipo especial instalado como el costo de los derechos e impuestos respectivos.
Asimismo, el Asegurado notificard a la Compaiiia cualquier cambio que se produzca en
dicho valor durante la vigencia de la pdliza a efecto de que se requiere a cabo el ajuste
correspondiente en la suma asegurada a.

2.- La responsabilidad de la Compariia en cualquier pérdida se limita a la proporcion que
exista entre la suma asegurada y el valor real de la aeronave al momento del siniestro.

3.- Valor real de la aeronave: para efectos de esta pdliza, se entendera por valor real la
suma que exigird la adquisicion de una aeronave nueva de las mismas caracteristicas de
la aeronave asegurada, menos el importe de la depreciacion fisica por uso, tomando en
cuenta los cambios en valor que haya sufrido, mas derechos e impuestos de importacién.

Clausula X Disminucion y Reinstalaciéon de Suma Asegurada
Toda indemnizacién que la Compafila para reducird en igual cantidad la suma
asegurada, pudiendo ser reinstalada a solicitud del Asegurado, quien pagara la prima que

corresponda. Si la pdliza comprendiera varios incisos, la reduccién o reinstalacién se
aplicara al inciso o incisos afectados.
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Clausula XI Otros seguros

Si la aeronave asegurada estuviese amparada en todo o en parte por otros seguros de
este u otro ramo de cubre el mismo riesgo, tomados y en la misma fecha o antes o
después de la fecha de esta péliza, el Asegurado debera declararlo inmediatamente por
escrito a la Compaiila, quien lo hara constar en la poéliza o en un anexo a la misma. Si el
Asegurado omite intencionalmente el aviso de que trata esta clausula o si contrata los
diversos seguros para obtener un provecho ilicito, la Compaiiia quedara liberada de sus
obligaciones.

En caso de existir otro u otros seguros que amparen el mismo interés asegurable, cada
institucion Aseguradora, pagard en forma proporcional conforme a sus limites de
responsabilidad, la indemnizacién correspondiente.

Clausula X!l Fraude o Dolo
Las obligaciones de Ja Compaiiia quedaran extinguidas:

1.- Si el Asegurado, el beneficlario o sus representantes con el fin de hacerla
incurrir en error, disimulan o declaran inexactamente hechos que excluirian o
podrian restringir dichas obligaciones.

2.- Si con igual propésito no entregan en tiempo a la Compaiiia la documentaciéon
de que trata la clausula XIV.

3.- Si hubiere en el siniestro o en la reclamacién dolo o mala fe del Asegurado, del
beneficiario, de los causahabientes o de los apoderados de cualquiera de ellos.

Clausula XIll Agravacion del Riesgo.

El Asegurado deberd comunicar a la Compania dentro del las 24 horas siguientes al
momento en el que las conozca, las agravaciones esenciales que sufra el riesgo cubierto
durante la vigencia de! seguro. Si el Asegurado omitiera el aviso o si él provoca una
agravacion esencial del riesgo, cesaran de pleno derecho las obligaciones de la
Compaiiia en lo sucesivo.

Clausula XIV Procedimientos en caso de Siniestro

Al tener conocimiento de un siniestro el Asegurado tendra la obligacién de ejecutar todos
los actos que tiendan a evitar o disminuir el dafio. Siendo atendido en la demora, pedira
instrucciones a la Compaiiia y se atenderd a las que ella le indique, cualquier pérdida
derivada de esta falta, no sera recobrable bajo esta pdliza, la Compafiia nunca sera
responsable por pagos extras hechos u ofrecidos por el Asegurado sin el previo
consentimiento por escrito de la Compaiiia.
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Tendra también obligacion el Asegurado de dar aviso por escrito a la Comparia a mas
tardar en las 24 horas siguientes a partir del monto en que tenga conocimiento del
siniestro.

El Asegurado deberd comprobar la exactitud de su reclamacion y de cuantos extremos
estén consignados en la misma, debiendo proporcionar a la Compafia todos los
documentos que ésta le solicite tales como copias certificadas de las actuaciones
practicadas por las autoridades que hubieran intervenido en la investigacién del siniestro,
bitacora, licencias de pilotos, facturas, certificados de aeronavegabilidad y cualesquiera
otros documentos que la Compaiiia juzgue convenientes.

El incumplimiento de cualquiera de estas obligaciones podra afectar los derechos del
Asegurado en los términos de la ley.

En caso de pérdida parcial, si las reparaciones son hechas por el Asegurado con la
conformidad previa de la Compariia, esta pagara el costo de las partes necesarias para la
reparacién del dario, mas el costo también para el Asegurado de la mano de obra sin
recargos por tiempo extra.

Si las reparaciones no son hechas por el Asegurado, la Compaiia pagara el costo de las
partes necesarias para tal reparacion o podra optar por reponer dichas partes por otra de
igual clase y calidad que las dafadas.

Igualmente pagara el costo de la mano de obra sin recargos por tiempo extra.

Si fuere necesario el transporte de la aeronave dafada o de las partes dafiadas o de
reposicion, al lugar donde deban efectuarse las reparaciones, la compaifia podra optar
por el medio de transporte mas adecuado.

En caso de robo parcial, la compaiia podra optar por pagar el dafio causado o por
reponer las partes sustraidas por otras de igual clase y calidad. La responsabilidad de la
compaiiia no podra ser nunca mayor que el total de la suma en que esta asegurada la
aeronave.

En caso de desaparicién de la aeronave, se considerara como pérdida total después de
60 dias como maximo de no haberse recibido reportes del avién desde que inicié vuelo.

Cualquier ayuda que la compaiiia o sus representantes presten al Asegurado o a terceros
no debera interpretarse como aceptaciéon de responsabilidad.

Dondequiera que se menciona el término "costo™ se entendera que el mismo estara sujeto

a lo establecido en la Clausula 1X.- PROPORCION INDEMNIZABLE de las presentes
Condiciones Generales.
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Clausula XV Cooperacion y Asistencia del Asegurado.

El Asegurado en caso de litigio, debera proporcionar todos los datos y pruebas necesarias
para la defensa de todo procedimiento civil y penal que pueda incoarse como
consecuencia de demanda o reclamacion a que haya dado lugar, directa o indirectamente
cualquier accidente relacionado con los riesgos cubiertos por la presente poliza.

El aviso sobre la realizacion del hecho que implique responsabilidad debera hacerse tan
pronto como se presente la reclamacion.

En caso de juicio civil o penal el Asegurado proporcionard a la empresa aseguradora
todos los datos y pruebas necesarias para la defensa. En caso de litigio el Asegurado
debera cooperar con la compaiflia y a peticién de ésta comparecera en las audiencias y
juicios y ayudara para efectuar transacciones, obtener y rendir pruebas y lograr la
asistencia de testigos y la compania reembolsara al Asegurado todos los gastos que
erogue a solicitud de la misma la cual conviene en considerar dichos gastos como
adicionales del limite maximo de responsabilidad aplicable segun esta péliza. El
asegurado no debera excepto a su propia costa, hacer voluntariamente ningan pago
asumir ninguna obligacién o incurrir en gasto alguno, Unicamente podra pagar el importe
del gasto referente al auxilio médico quirurgico inmediato a favor de otros, que sean
indispensables en el momento del accidente.

Ademas de ias obligaciones contenidas en las clausulas anteriores el asegurado haré
todas las gestiones razonables para reducir al minimo el dafio causado.

Clausula XVI Peritaje

En caso de desacuerdo entre el Asegurado y la compailia acerca del monto de cualquier
pérdida o dafo, la cuestion serd sometida a dictamen de un perito nombrado de comtn
acuerdo por escrito por ambas partes, pero si no se pusieran de acuerdo en el
nombramiento de un solo perito se designaran dos, uno por cada parte, la cual sera en el
plazo de diez dias a partir de la fecha en que una de ellas hubiere sido requerida por la
otra por escrito para que la hiciere. Antes de empezar sus labores, los dos peritos
nombraran un tercero para el caso de discordia.

Si una de las partes se negare a nombrar su perito o simplemente no lo hiciere cuando
sea requerido por la otra, o si los peritos no se pusieran de acuerdo en el nombramiento
del tercero, sera la autoridad judicial la que a peticidon de cualquiera de las partes para el
nombramiento del perito del perito tercero o de ambos si asi fuere necesario. Sin
embargo, la comision nacional de seguros y fianzas podran nombrar el perito o perito
tercero en su caso, si de comun acuerdo las partes asi lo solicitaren el fallecimiento de
una de las partes cuando fuere persona fisica o su disolucion si fuere una sociedad
ocurridos mientras se esté realizando el peritaje, no anulara ni afectarad los poderes o
atribuciones del perito o de los peritos o del tercero, segin el caso, o si alguno de los
peritos de las partes o del tercero falleciere antes del dictamen sera designado otro por
quien corresponda (las partes, los peritos o la Comisién Nacional de Seguros y Fianzas),
para que los sustituya.
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Los gastos y honorarios que se originen con motivo del peritaje, seran a cargo de la
compaiiia y del Asegurado por partes iguales, pero cada parte cubrird los honorarios de

su propio perito.

El peritaje a que esta clausula se refiere, no significa aceptacion de la reclamacién por
parte de la compaiiia, simplemente determinard el monto de la pérdida que
eventualmente estuviere la compafla a resarcir, quedando las partes en libertad de
ejercer las acciones y oponer las excepciones correspondientes.

Clausula XVI Subrogacion de Derechos

La empresa aseguradora que pague la indemnizacién se subrogara hasta la cantidad
pagada, en todos los derechos y acciones contra terceros que por causa del daifio sufrido
correspondan al Asegurado.

La empresa podra liberarse en todo o en partes de sus obligaciones, si la subrogacién es
impedida por hechos o comisiones que provengan del Asegurado. .
Si el dafio fue indemnizado solo en parte, el Asegurado y la empresa aseguradora
concurrirdn a hacer valer sus derechos en la proporcién correspondiente.

Clausula XVIIl Competencia.

En caso de controversia, el quejoso deberd ocurrir a la Comisidn Nacional de Seguros y
Fianzas en sus oficinas centrales o en las de sus delegaciones en los términos del
Articulo 135 de la Ley General de Instituciones y Sociedades Mutualistas de Seguros, y si
dicho Organismo no es designado arbitro, podra ocurrir a los tribunales competentes del
domicilio de la compafiia que se indica en la caratula.

Clausula XIX Comunicaciones.

Cualquier declaracion o comunicacion relacionada con el presente contrato debera
enviarse a la compaiila por escrito, precisamente a su domicilio sefialado en la caratula

de la pdliza.

Clausula XXI Pago de Primas.

La prima a cargo del Asegurado vence en el momento de la celebracion del contrato y
salvo pacto en contrario se entendera que, el periodo del seguro es de un afio. Si el
Asegurado opta por el pago fraccionado de la prima, las exhibiciones deberan ser por
periodos de igual duracién, no inferiores a un mes y vencera al inicio de cada periodo
pactado; aplicaran a dicha prima los recargos aprobados por la Comusién Nacional de
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" Seguros y Fianzas, a la fecha de emisién de esta pdliza, los cuales se le daran a conocer
por . escrito 'al Asegurado. El Asegurado gozard de un periodo de espera de 30 dias
naturales para liquidar el total de la prima o cada una de las fracciones pactadas en el
- contrato.

; ‘A lés 12 horas del ultimo dia del periodo de espera los efectos del contrato cesaran
automaticamente si el Asegurado no ha cubierto el total de la prima o fraccidn pactada.

En caso de siniestro, la compaiifa deducira de la indemnizacién debida al beneficiario, el
total de la prima pendiente de pago o las fracciones de esta no liquidadas hasta completar
la totalidad de la prima correspondiente al periodo de seguro contratado.

Las primas convenidas, deberan ser pagadas en las oficinas de la compaiiia, contra
entrega del recibo expedido por la misma.

Clausula XXII terminacién anticipada del contrato.

No obstante el término de vigencia del contrato, las partes convienen en que este podra
darse por terminado anticipadamente mediante notificaciébn por escrito, cuando el
Asegurado lo dé por terminado dejara de surtir efectos desde que quede notificada la
compafiia, quien tendra derecho a la parte de la prima que corresponda a} tiempo durante
el cual el seguro hubiere estado en vigor de acuerdo con la tarifa de seguros a corto plazo
aprobada por la comisién nacional de seguros y fianzas, cuando la compaiiia lo dé por
terminado el seguro cesaran en sus efectos 15 dias después de practicada la notificacién
respectiva y la compafia tendra derecho a la parte de la prima proporcional al tiempo
corrido.

Tarifas de seguros a corto plazo:

No excediendode 10 Dias 10% de la cuota anual
No excediendode 1 Mes 20% de la cuota anual
No excediendode 1 Y2 Mes 25% de la cuota anual
No excediendo de Meses 30% de la cuota anual
No excediendo de Meses 40% de la cuota anual
No excediendo de Meses 50% de la cuota anual
No excediendo de Meses 60% de la cuota anual
No excediendo de Meses 70% de la cuota anual
No excediendo de Meses 80% de la cuota anual
No excediendo de Meses 85% de la cuota anual
No excediendo de Meses 90% de la cuota anual
No excediendo de Meses 95% de la cuota anual

2o NOMAWBN
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) kCuandb se trate de aeronaves destinadas al uso de fumigacion, se aplicara la tarifa de
seguro a corto plazo, segin se indica a continuacion:

“Menos de 31 dias 1 % delaprimaanual

-31 dias o mas y menos de 61 dias 60% de la prima anual
61 dias o mas y menos de 91 dias 75%  de la prima anual
91 dias o mas y menos de 120 dias 85% de la prima anual
120 dias 100% de la prima anual

Clausula XXIilI Rehabilitacion.

No obstante lo dispuesto en la cladusula de prima de las condiciones generales, el
Asegurado podra dentro de los 30 dias siguientes al Gltimo dia del plazo de gracia
sefalado en dicha clausula, pagar la prima de este seguro o la parte correspondiente de
ella si se ha pactado su pago fraccionado; en este caso, por el solo hecho del pago
mencionado, los efectos de este seguro se rehabilitaran a partir de la hora y dfas
sefialados en el comprobante de pago y la compainiia devolvera a prorrata en e! momento
de recibir el pago, la prima correspondiente al periodo durante el cual cesaron los efectos
del seguro, en virtud de lo dispuesto por el Articulo 40 de la Ley sobre el Contrato de
Seguro.

Sin embargo, si a mas tardar al hacer el pago de que se trata, el Asegurado solicita por
escrito que se amplie la vigencia del seguro, esta automaticamente se prorrogara por un
lapso igual al comprendido entre el ultimo dia del mencionado plazo de gracia y la hora y
dia en que surte efectos la rehabilitacién.

En caso de que no se consigne la hora en el comprobante de pago, se entendera
rehabilitado el seguro desde las cero horas de ia fecha de pago.

Sin perjuicio de sus efectos automaticos, la rehabilitacion a que se refiere esta clausula, la
hara constar la comparfila para efectos administrativos, en el recibo que emita con motivo
del pago correspondiente, y en cualquier otro documento que se emita con posterioridad a
dicho pago.

En ningln caso, la compafila responderd de siniestros ocurridos durante el periodo
comprendido entre el vencimiento del aludido plazo de gracia y la hora y dia de pago a
que se refiere esta clausula.

Clausula XXIV Interés Moratorio
a) Contratos expedidos en moneda nacional.-

En caso de que la compariia, no obstante haber recibido los documentos e informacién
que le permitan conocer el fundamento de la reclamacion que le haya sido presentada, no
cumpla con la obligacién de pagar la indemnizacion, capital o renta en los términos dei-
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Articulo 71 de la Ley sobre el Contrato de Seguro, en vez del Interés Legal aplicable,
quedard convencionalmente obligada en pagar al Asegurado, beneficiario, o tercero
dafiado, un interés moratorio calculado, a una tasa igual al promedio del costo porcentual
promedio de captacién que publica mensualmente el Banco de México, durante e! lapso

de mora.

Dicho interés se computara a partir del dia siguiente a aquel en que venza el plazo de 30
dias sefialado por el citado precepto.

b) Contratos expedidos en moneda extranjera.-

En caso de que la compafia, no obstante haber recibido los documentos e
informacioén que le permitan conocer el fundamento de la reclamacién que le haya sido
presentada, no cumpla con la obligacion de pagar la indemnizacion, capital o renta en los
términos del Articulo 71 de la Ley sobre el Contrato de Seguros, en vez del Interés Legal
aplicable, se obliga a pagar al Asegurado, la obligacién de pagar la indemnizacion, capital
o renta en los términos del Articulo 71 de la Ley sobre el Contrato de Seguro, en vez del
interés Legal aplicable, se obliga a pagar al Asegurado, beneficiario o tercer dafado, un
interés moratorio anual equivalente a la tasa de interés que resulte mas alta de los
instrumentos o valores que tenga Nacional Financiero, S. N. C., en la moneda extranjera
de que se trate, y en caso de que no exista en esa moneda serd la que tenga en délares
de los Estados Unidos de Norteamérica.

Dicho interés se computara a partir del dia siguiente a aquel en que venza el plazo de 30
dias sefalado en el citado precepto.

En caso de juicios o arbitrajes en los términos de los articulos 135 fraccion IV bis y 136
fraccion |l de la Ley General de Instituciones y Sociedades Mutualistas de Seguros, los
intereses moratorios se calcularan conforme a lo dispuesto en los mismos.

Clausula XXV Prescripcion.

Todas las acciones que se deriven de este contrato de seguro, prescribiran en dos afos,
contados en los términos del Articulo 81 de la Ley sobre el Contrato de Seguro, desde la
fecha del acontecimiento que les dio origen, salvo los casos de excepcidn consignados en
el Articulo 82 de la misma ley.

La prescripcidn se interrumpird no solo por las causas ordinarias, sino también por el
nombramiento del perito o por la iniciacién del procedimiento sefialado por el Articulo 135
de la Ley General de Instituciones y Sociedades Mutualistas de Seguros.

Ley sobre el Contrato de Seguro.

Articulo 25. - "Si el contenido de la pdliza o sus modificaciones no concordaren con la
oferta, el Asegurado podra pedir la rectificacion correspondiente dentro de los 30 dias que
sigan al dfa en que se reciba la péliza. Transcurrido este plazo se consideraran aceptadas
las estipulaciones de la poliza o de sus modificaciones”.
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4.3 Tarifa

[

1.
.
.
V.
VL
vil.

Condiciones Generales

Informacién minima para cotizar

Aspectos obligatorios
Contenido de la tarifa

Lo que no cubre ni cobra la tarifa

Gula para suscribir
Comisién maxima de agente

Condiciones Generales

Las cuotas y/o primas,
conciernen a las coberturas
para usos normales de
aviacién general en casco,
responsabilidad civil y
accidentes personales.

Para efecto de esta tarifa, se
entendera por “aviacién
general” una aeronave con
un maximo de 25 asientos
y/o 25,000 Kg de peso al
despegue.

Las cuotas y/o primas son
aplicables a aeronaves
registradas y/o domiciliadas
en la Republica Mexicana.
Las cuotas y/o primas son
netas anuales.

Informacion minima para suscribir

1.

Nombre completo del Asegurado
2. Tipo de aeronave. Incluyendo:

a. Ano de construccién
b. Ndmero de serie

c. Marcay Modelo

d. Matricula

3. Valor del casco
a. Descripcion, valor del equipo adicional, adaptaciones, y/o modificaciones,

los cuales tendran que ser demostrados a través de avalto y/o facturas.

4. Capacidad maxima de la aeronave
a. Numero de pasajeros (ocupantes)

b. NOmero de tripulantes

Las cuotas y/o primas a corto
plazo deberan ser calculadas
con base en a la tabla de
Tarifa a Corto Plazo incluida
en las Condiciones
Generales de la Pdliza.

Las cuotas y/o primas se

expresan en dolares
americanos pero pueden
convertirse a moneda

nacional al tipo de cambio
vigente al momento de
elaborar la suscripcidn.

Los términos y condiciones
de la tarifa son minimos; no
existen descuentos
adicionales a los indicados
en la misma.
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Informacion de los pilotos incluyendo:

a. Nombre de los pilotos
b. Horas totales de vuelo
c. Horas en marca y modelo
d. Entrenamiento en fabrica
Limites geograficos de operacion
Record de siniestralidad en los altimos cinco afios
Detalle especifico de los usos de la aeronave (si es comercial, detalle de rutas y
frecuencia de vuelos
Vigencia solicitada

. Coberturas y clausulas solicitadas.

Aspectos Obligatorios

1.

10.

11.

En toda cotizacién y/o pdliza deberan incluirse las siguientes clausulas:

a. AVN-38 Clausula de exclusion de contaminacién radioactiva

b. AVN-41 Clausula de regulacion de suscripcion y control de reclamos

c. AVN.46B Clausula de exclusion de ruido, contaminacion y otros riesgos

d. AVN-48B Clausula de exclusién de Guerra, secuestro y otros riesgos

e. AVN-2000 Clausula de exclusion del reconocimiento de la fecha
Se recomienda asegurar los cascos en ddlares americanos
Verificar el valor del casco de la aeronave utilizando el Biuebook Price mas
reciente
Valor convenido AVN-61, sdlo puede ser otorgado si se cuenta con reporte de
inspeccién, avalio y/o factura que demuestren el valor del equipo adicional
adaptaciones, y/o modificaciones
Para aquellas aeronaves que tengan mas de una turbina, sujetar la péliza y/o
cotizacion a la clausula AVN-56. Aviones Turbo-Prop., Jet y Helicopteros de
turbina
La clausula AVN-52 puede ser cancelada en cualquier momento, segun el
contenido de la misma, por lo que al momento de presentarse una declaracion de
guerra o la detonacion de cualquier arma de guerra que ulilice fision o fusion
nuclear se deben tomar las medidas correspondientes.
La Clausula AVN-28 “Quebrantamiento de garantias “ s6lo puede otorgarse si se
cuenta con la presentacion del contrato de arrendamiento respectivo, indicando el
monto del gravamen y el nombre del beneficiario de esta clausuia
La cotizacién de responsabilidad civil (Limite tnico y combinado), responsabilidad
civil admitida o pagos voluntarios, excepto responsabilidad civil legal a pasajeros
deben incluir el recargo por uso de la aeronave.
En todas las cotizaciones debera tomarse el criterio de que en caso que el
Asegurado solicite una suma asegurada intermedia, la prima a cobrar sera la que
corresponda al limite superior inmediato.
Se debera especificar el deducible del 10% para el riesgo de robo en todas las
cotizaciones y/o pdlizas donde se amparen aeronaves Cessna modelos 206, 210,
180, 182 y 185.
Todos los descuentos Y recargos seran aplicados a la cuota base.
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Contenido de la Tarifa

phrONA

Seccion |, Tarifa para casco de aviones de ala fija.

Seccion ll, Tarifa para cascos de helicopteros

Seccion I, Tarifa para cascos de aviones y helicdpteros fumigadores.

Seccion IV, Descuentos y Clausulas adiciones con costo

Seccion V, Responsabilidad Civil legal. Aviones, helicopteros y fumigadores.
Pagos voluntarios, gastos médicos, equipaje y carga.

Lo que no cubre ni cotiza la tarifa

1.
2.
3.

4.
S.
6.
7.
8.
9.

10.

Aeronaves de mas de 25 asientos y/o 25,000 Kg de peso maximo al despegue
Persecucion de delincuentes, actividades policiacas y lucha contra el narcotrafico
Seguro de deducibles Cobertura de Guerra y similares bonificaciéon por no siniestro
y comision sobre utilidades

Ultraligeros, planeadores, aerdstatos y dirigibles

Aeronaves armadas en casa “Homebuilt”

Aeronaves prototipo y militares

Uso acrobatico y/o acrobacias aéreas

Pérdida de licencia

Quebrantamiento de garantias para R. C.

Cuando se requiera comisién sobre utilidades en la vigencia que vence

Cuando acudir al ATCD

-

mmﬂpmapp

Cuando la siniestralidad del Asegurado haya sido mayor al 70% en la vigencia
que vence

Cuando el valor de la aeronave exceda los limites de la Tarifa

Aviones con mas de 25 afios de antigledad

Cuando el uso no se encuentre especificado en la tarifa

Cuando la aeronave requiera utilizar los aeropuertos tipo “F”

En todos los casos especificados explicitamente en la tarifa

Cuando la aeronave requiera volar en territorios excluidos

Situaciones no contempladas en la tarifa

Cuando se requiera bonificacidn por no siniestro en la vigencia que vence

10 Cuando se requiera comision sobre utilidades en la vigencia que vence

Gufa para suscribir un seguro de casco para una o varias aeronaves

1.
2.

3.

Requerir la informacidén general de la aeronave a suscribir en la hoja de memoria
de calculo

En la tabla de “Cuotas Basicas” buscar el rango de suma asegurada en cual se
encuentra el valor de la aeronave a suscribir. Anotar la cuota que corresponda. a
dicho rango en la hoja de memoria de calculo.

En la tabla “Recargos por uso de la aeronave” localizar el uso de la aeronave y
tomar nota del recargo correspondiente; si la nave tiene mas de un uso, considerar
el recargo mayor
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En Tabla de “Recargos por antigiedad de la aeronave” tomar el recargo
correspondiente a la antigledad de la aeronave. Para calcular la antigiiedad se
tomara como primer afio, aquel en que la nave fue construida. Por ejemplo, una
nave construida en 1999, para el 2003 tendra cinco afios de antigiedad
Buscar en la tabla “Recargo por tipo de Aeropuerto” el recargo correspondiente a o
los aeropuertos que son utilizados por la aeronave. Si se requiere otorgar
cobertura en un aeropuerto tipo “F” se debe obtener la autorizacidn del area
técnica central de dafos
Localizar en la tabla “Recargos por experiencia de los pilotos” el recargo
correspondiente a la experiencia de los pilotos.
Finalmente en la tabla “Recargo por limites geograficos”™ buscar el recargo
correspondiente a la territorialidad solicitada
Una vez que se cuenta con la cuota base y los recargos correspondientes se
podra llevar a cabo el calculo de la cuota neta final del riesgo por suscribir
Si se requiere suscribir una flotilla de aeronaves se debera consultar un
“Descuento por flotilla”. Localizar el rango en cual se encuentra incluido el nimero
de aviones a suscribir y aplicar éste en la hoja de descuentos a la cual es
merecedor dicha flotilla. Serad considerado como flota al conjunto de tres o mas
aeronaves sobre las que exista un mismo interés asegurable. Si e! interés
asegurable corresponde a grupos corporativos o de empresas filiales, se debera
certificar con cualquiera de los siguientes documentos legales:

a. Acta constitutiva de la empresa

b. Traslado de dominio ante notario publico

c. Documentacidn fiscal

d. Documentacién de propiedad “facturadas”

e. Contrato de prestacion de servicios legalmente celebrado

f. Arrendamientos bajo una misma administracion

g. Contrato de mutuo

La pdliza debera emitirse a nombre de los contribuyentes fiscales que operen

la fiota, o en su defecto de quien resulte ser el duefio de la misma

10. Si se requiere presentar diferentes opciones de deducible a los indicados en la

Tarifa, se deben consultar los “Descuentos por incrementos en deducibles”.

11. Finalmente se deben aplicar las cuotas si el cliente solicita las clausulas AVN-28

“Quebrantamiento de garantias”, AVN-50 “Endoso de secuestro”, AVN-51 “Endoso
de extension de cubierta de casco”, AVN-52 “Endoso de extensién de cubierta
casco”, AVN-52 “Endoso de extensién de cubierta responsabilidad civil”, AVN 56
“Ingestidn de turbinas™ y AVN-61 “Valor acordado™.

" Guia para suscribir la cobertura de responsabilidad civil legal

1.

Para suscribir la Responsabilidad Civil Legal Superficie, al limite minimo exigido
por la Direccion General de Aeronautica Civil, que es de 56,900 Dias de Salario
Minimo General Vigente en el D. F., se le aplica una cuota para obtener la prima
neta anual, que deberd ser pagada de contado. Es recomendable generar una
estadistica de los Asegurados que no pagan este tipo de pdliza, asi como de los
que solicitan cancelacion anticipada a fin de crear una base de datos que permita
tomar decisiones.
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2. Si el Asegurado solicita mayor suma asegurada, se aplican primas netas anuales
por rangos de suma asegurada, a ésta prima se le aplica el recargo por uso de la
aeronave; si la nave tiene mas de un uso, se considera el recargo mayor.

Pagos voluntarios, gastos médicos, equipaje y carga
1. Se busca la tarifa para suscribir Pagos voluntarios, gastos médicos y carga, para
aplicar la prima o cuota del rango de suma asegurada solicitada.
Comision maxima de agente

1. 9% total para personas fisicas
2. 9% mas sobre comisidn para personas morales

4.4 Cedula

CEDULA DE SEGURO DE RESPONSABILIDAD CIVIL POR USO Y OPERACION
DE AERONAVES.

SEGURO DE AERONAVES
NOMBRE DEL TITULAR:
POLIZA
VIGENCIA: DESDE: HASTA:
INCISO
MONEDA NACIONAL

De acuerdo con lo prescrito en el capitulo XI! articulos 62, 63, 70 y 72 de la ley de
aviacion civil, las indemnizaciones a que se tenga derecho, se cubriran como sigue:

|. RESPONSABILIDAD CIVIL LEGAL A LOS PASAJEROS
a) Por muerte. A 35 pasajeros, hasta 9,480 dias de salario minimo vigente en
el Distrito Federal 382,612.80 por pasajero sin exceder la cantidad de
13'391,448.00
b) La indemnizacién maxima por dafios al pasajero sera de 13,140 dias de
salario minimo vigente en el distrito federal, incluyendo Ila muerte,
desglosandose de la siguiente forma:
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Por lesiones que ocasionen incapacidad permanente total. A 35 pasajeros hasta
13,140 dias de saldo minimo vigente en el distrito federal 530,330.40 por pasajero sin
exceder la cantidad de 18’ 5611564.00

Por lesiones que ocasionen incapacidad -permanente parcial. A 35 pasajeros
hasta 13,140 dias de saldo minimo vigente en el distrito federal 530,330.40 por
pasajero sin exceder la cantidad de 18’ 561,564.00

Por lesiones que ocasionen incapacidad temporal. A 35 pasajeros hasta 13,140
dias de saldo minimo vigente en el Distrito Federal 530,330.40 por pasajero sin
exceder la cantidad de 18' 561,564.00

De conformidad con el Art. 494 de la LLey Federal de! Trabajo, no se cubriran una
cantidad mayor de la que corresponda a la incapacidad permanente total aunque se
retinan mas de dos incapacidades. Para determinar el monto de las indemnizaciones
se estara a lo dispuesto por la tabla de evaluacion de incapacidades permanentes de
la ley federal del trabajo.

c) Gastos Médicos. A 35 pasajeros hasta 8,760 dias de salario minimo vigente
en el Distrito Federal 353,663.60 por pasajero sin exceder la cantidad de
12'374,376.00

Il. RESPONSABILIDAD CIVIL LEGAL POR DANOS A TERCEROS

a) Dafos a bienes de terceros. Por evento o serie de ellos, hasta a 35,000 dias de
salario minimo vigente en el Distrito Federal 1°412,600.00 cuando se trate de una sola
aeronave o de 200,000 dias de salario minimo vigente en el distrito federal dos o mas
aeronaves establecidas legalmente como flotas y cuyo peso de cada una sera inferior
a tres toneladas o de 350,000 dias de saldo minimo vigente en el Distrito Federal
14,126,000 para dos o mas aeronaves establecidas legalmente como flotas y cuyo
peso de cada una sea el superior a tres toneladas.

b) Dafos a personas. Hasta 21,900 dias de salario minimo vigente en el Distrito
Federal 883,884.00 cuando se trate de una sola aeronave o de 200,000 dias de
salario vigente en el Distrito Federal para dos o mas aeronaves establecidas
legalmente como flota y cuyo peso sea inferior a 3 toneladas 6 de 350,000 dias de
salario minimo vigente en el Distrito Federal 14’126,000.00 para dos o mas aeronaves
establecidas legalmente como flotas y cuyo peso

Il. RESPONSABILIDAD CIVIL LEGAL POR PERDIDA O DANOS AL EQUIPAJE Y
PERTENENCIAS A LOS PASAJEROS Y DE CARGA.

a) Por la pérdida o averias de! equipaje de mano de cada pasajero, la indemnizacion
sera de hasta 40 dias de salario minimo vigente en el distrito federal en 1,614.40 sin
exceder la cantidad de 56,504.00



b) Por la pérdida o averias del equipaje registrado y facturado de cada pasajero, la
indemnizacion sera de hasta 75 dias de salario minimo vigente en el Distrito Federal
3,027.00 sin exceder la cantidad de 105,945.00

c) Por la pérdida o averias de la carga la indemnizacién por cada kilogramo de peso
bruto al destinatario o en su defecto al remitente, serd de hasta 10 dias de salario
minimo vigente en el Distrito Federal 403.60 sin exceder la cantidad de 20,180.00
equivalente a 50.00 Kg. de carga declarado por el asegurado.

d) Por retraso en la entrega de la carga, una suma igual al precio del transporte de esa
carga.

e) Por pérdida o averias del equipaje facturado o carga cuyo contenido que hubiere
sido declarado por el asegurado, en el supuesto de que no se haya hecho declaracion
del valor de la carga o del equipaje asegurado, se tomara como base para fijar la
indemnizacion el valor que arrojen las facturas comerciales o en su defecto el de a
juicio de peritos designados por las partes o por la autoridad aeronautica, siempre y
cuando hubiesen tenido los efectos en el tiempo y lugar de la entrega de la empresa.

En caso de siniestro se cubriran las indemnizaciones a que hubiere lugar en términos
de lo dispuesto por el capitulo Xl de la Ley de Aviacion Civil, mediante el cobro de las
primas correspondientes.

Queda entendido y convenido que cuando cualquiera de las coberturas antes citadas
se sefialen como amparadas en la pdliza, estas surtiran defecto sin exceder el limite
maximo de responsabilidad contratado, en cada una de sus acciones.

Para el pago de las indemnizaciones a que se refieren los incisos antes mencionados,
se tomara como base el salario minimo general vigente en el distrito federal en la
fecha en que se cubra la indemnizacién.

Queda entendido y convenido que el asegurado se compromete a actualizar las suma
asegurada en caso de cambio de salario minimo en el Distrito Federal.

Todos los montos presentados en esta cédula, se encuentran en moneda nacional.
Queda entendido y convenido que en el caso de contratar serd responsabilidad civil
legal en moneda extranjera, los montos presentados en esta cédula no son
adicionales a las sumas aseguradas presentadas en la pdliza, sdlo establecen los
minimos legales.
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CAPITULO 5 |

Resumen estadistico en aviones
comerciales

Una edicién domind las noticias en 2001: Seguridad del Aeroplano y de! Aeropuerto.
Los acontecimientos tragicos que ocurrieron 11 de septiembre cuando 4 aviones de
pasajeros de Estados Unidos fueron secuestrados y estrellados, sacudieron el mundo
y la industria de la aviacion. Los EE.UU. caiculaban que las 2510 personas estimadas
murieron cuando ambas torres WTC de Nueva York fueron golpeadas, y otras 125
personas muertas en el pentdgono cuando un Boeing 757 fue estrellado en la cara del
edificio. Sin duda 2001 era el afio con la mas alta cifra de fatalidades consecuencia
de la aviacidén comercial. Sin embargo, cuando echamos una ojeada mas cercana a
las figuras podemos ver que 34 accidentes multi-engined fatales de aerolineas fueron
registrados, vemos que era un punto bajo absoluto desde 1946.

El nidmero de las fatalidades pasajeros (1118) era un poco mas bajo que el afo
anterior, y Iejos debajo del promedio 30-afios de 1451 fatalidades. Aunque el numero
de accidentes ha caldo desde 2000, Africa sigue siendo el continente mas inseguro
(relativamente). Africa sumé el 12% de todos los accidentes al tiempo que implica
solamente aproximadamente 3 por ciento de todas las salidas de avion del mundo.
Sudamérica y Ameérica Central suman 9 por ciento de salidas del mundo, pero 7 de los
34 accidentes sufridos. Un desarrollo notable se puede considerar en Asia donde el
numero de los accidentes fatales de aerolineas ha estado bajando gradualmente por
cinco afios, a partir de 15 accidentes fatales en 1997 a apenas 4 accidentes fatales en
2001.

5.1 Estadisticas por Region y modelo de Avion

% de

% de % de accidentes 4 Cat.1 Cat.2

salldas " 2;‘;'::::::—3 ! Nocalizacion »  Palses 2 s
Europa 29% 21,4% 19,9% 46 26 1
Africa 3% 14,5% 15,8% 53 5 5
Asla-Australia 17% 26,8% 26,8% 59 22 4
North America 42% 20,5% 18,8% 2 2 0
South & Central 9% 16.8% 18,6% 41 16 21

America
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o Europe

9%

29% |mAfrica

DO Asia-Australia

42% 3% |oNerth America

17% m South & Central 26.8%
America
percentage of percer.nage of
world departures accidents
11992.2001)

1) %es de salidas: porcentaje de las salidas del avion del mundo, basadas en
estadistica de ICAO

2) % de los desplomes/operador: porcentaje de accidentes fatales del mundo que
sucedieron a las lineas aéreas de esa region, basado en la estadistica de la red de la
seguridad de la aviacioén de los 10 afios pasados (1992-2001)

3) % de accidentes/localizacidn:: porcentaje de los accidentes fatales de aerolineas
del mundo que sucedieron en qué regién, basada en las estadisticas de Aviation
Safety Network de 1992-2001

4) Paises: Nimero de paises por region

5) Cat1 Numero de paises en la categoria 1 (estandares de la ICAO) FAA
International Aviation Safety Assessment Program (IASA)

6) Cat1 Namero de paises en la categoria 1 (sin los estandares de la ICAO) FAA
International Aviation Safety Assessment Program (IASA)
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Pérdidas del seguro 1980 - 1998

el valor de la pérdida (83M) del avidn construido del este -
pérdidas totales y pérdidas parciales importantes

¢l valor de la pérdida (5$M) del avién construido ¢ mportantes
occidental - pérdidas totales y pérdidas parciales onsabilidad sobre el
importantes

Jet Turboprop TOTAL Jet Prop Eastern (both)
1980 235 32 267 25 54 4] 4]
52 243 7 13 0 [
57 342 2 224 0 []
53 456 0 223 o] 0
69 246 8 25 11 0
44 521 1 880 73 0
84 258 V] 75 0 0
8 14
1 5
20 20
, 54 0
oS00 o
~ 605, 0
633 3
891 - 2
955 3
530 - 10
577 .4
719 32
905 15
Fuente: Aviation Insurance Offices Assocliation (AIOA)
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Ndmero de muertes en accidentes de aerolineas por mes.

Esta tabla enumera el numero de muertes en accidentes multi-engined mundiales de
aerolineas por mes desde 1945, El modelo del avién es incluido si la versidén original de
pasajeros es capaz de llevar a mas de 15 personas.

ANO B R ABR A AGO P O O D ota
94 24 17 0 20 (] [¢] 1 0 22 o 0 3 87
946 41 o 62 3 27 0 48 16| 142 54 82| 151 626
94 174 85 34 41| 1285 69 29 25 3| 163| 107 23 878
948 ER¥LY) 32| 103 49 51 44 111 59 13 42 48] 175 898
949 57| 101 3 [o] 53] 111] 115] 108 52 51} 133] 159 944
950 18 12| 116 5 53| 217} 133 55 34 69| 135| 131 978
S 61 31 86 88 8 95 86 67 56 64 47| 114 803
g 88 87; 111] 183 24 [o] 0 35 3 15 5 90 641
9 93 91 85 50 88 61 58 5| 125 88 28 45 817
9 94 12 63| 118 25 13 10| 115 37 9 2 94 579
9 18 69 56 36 26 39| 102 70 49 94 79 54 692
956 30f 127 6 32 44| 160 96 28 3 5| 152 91 774
g 23 20 61] 100 74 35 82| 125 28 55 77 74 754
958 11 67 37| 145] 104 73 5| 266 29| 154 30 60 981
959 ENPAY 87 47 66 68| 132 0 471 122 48| 114] 148 999
scUf  181| 186 93 97 31 98 37] 107 173] 112 74| 174 1363
96 68 98 72 28] 141 50] 165 72| 327 38| 195 32; 1286
96 25 52| 354 52 89| 413| 262 55| 138 45| 216| 139| 1840
96 18 68 99 13] 126| 181] 152 40| 145 7] 144| 102| 1095
964 28] 1971 179 49 96 60 42 5| 128] 142| 1186 31) 1073
96 O 184 146 86; 14S o 54 54 88 83| 176 48| 1068
sy 283| 197| 225| 134 3 36 13 81| 129 18| 177 50| 1346
96 8 54| 156] 197 10} 249 178 8 37 82| 260 88| 1327
968 19| 149] 142| 182| 116 5 33| 144| 201 46 35| 210( 1282
1] 204 71| _229| 149 14 92 80 25| 360 0| 103] 168] 1505
rgl) 138 319 54| 151 57 18| 253| 183 59 50} 125! 176| 1583
9 96 12 84 [s] 87| _100| 337 32| 221} 113| 1563} 215] 1450
9 214 54) 158 95| 305/ 348 56] 337 30| 444 99| 399] 2539
g 225| 323| 159| 116| 205 66| 330) 202]| 175 137 36| 235| 2209
yey 314 7| 3971 310 60 63 12| 132| 266 44 65 412] 2082
g 94 61 88 5 11} 119 78] 347] 134| 162 75 0] 1174
976 IAAl 30| 116 77 93| 103 76 72| 397| 213 164| 140| 1752
9 136 85| 625 147 83 9 28 11| 143 11 183] 276| 1737

1 2331 104f 191 12 21 5 9 37| 224 69| 243| 140

1288

69




187 57| 303 15 98| 321 95 96| 432| 119| 1856
87| 250 6] 161 179]| 342 45 8 51 72] 1361
2 33 77 5] 113| 197 .54 21| 120| 195 920
66 112 25| 332] 236 22} 108 0 37 93| 1164
53 37 (8] 40| 141 97| 392 33| 368| 142| 1355
32 19 4 18 1 95 34| 190 15( 151 624
52 22 83| 349} 280| 722 97 21 60| 263| 2368
221 13 20 51 59| 137 7] 139 0| 150 927
21 34] 216] 156 5| 238 S 84] 332] 133] 1351
196 44 44 29| 309 61] 140] 251 14| 388| 1734
33 27 28| 303| 222| 138| 419{ 238| 152 13| 1821
44 34 55 24 0 50 36| 152 99 18 770
111 39| 269 25| 292 81 69 26| 131 40| 1162
54 70 [o] 71] 354] 112] 182 83| 238| 250| 1552
91| 133]| 136 44| 192| 108| 136 171 153 75| 1276
83| 284 15] 205| 155 52| 221) 158 15| 124} 1494
76 4 27 72 53 94| 103 8 67| 5821 1171
3 25| 179 231 272| 156 34| 189]| 680 28| 1937
69 20 41 30 83| 248| 328 75 0] _279| 1235
87 63| 102 11 40! 126]| 323 44 26} 130( 1320
] 14 9 32 36 88 17| 218 47| 109 676
30] 131 23 51| 224| 170 2| 142 58 2] 1131
39 29 1| 168 8{ 294| 200| 314 22] 1118
6073 | 4288 4158| 5112] 6594| 6629 7234| 5130| 7088| 7825] 70773

3000

1945-2002
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Porcentaje de pérdida en casco por modelo de avién

Esta lista muestra el porcentaje de aviones dafiados en accidentes. Esta tabla no explica
la seguridad de un tipo de avi6én, puesto que la seguridad implica muchos factores
(mantenimiento, circunstancias del tiempo, descuido de seguridad, experiencia en
mantenimiento, etc. No es posible decir que cierto tipo de avidbn es como una ‘'caja fuerte'
o 'inseguro'.

Mostrados por tipo % Mostrados por pérdida en casco % %
Acérospatiale/Aeritalia ATR-42 3,4 Boeing S.307 Stratoliner” 70,0
Aérospatiale/Aeritalia ATR-72 1,2 Antonov 70* 50,0
Airbus A.300 3,9 Canadair CL-44/CC-106" 48,7
Airbus A310 2,4 Lockheed L-100 Hercules 43,0
Airbus A.320 0,8 Fiat G.212* 41,7
Airbus A.330 1,0 Handley Page Hermes” 41,4
Airbus A.340 0,5 Avro 688 Super Trader” 40,0
Airspeed AS.57 Ambassador” 30,4 Ilyushin 114" 40,0
Antonov 10 13,0 Vickers Viking 36,2
Antonov 12 - .. 13,0 Aviation Traders ATL-98 Carvau"‘ : 33;3
- ‘Antonov 124* - - - 10,0 Handley Page HPR.7 Herald” . 33,3
““Antonov 22 13,2 Avro 691 Lancastrian : 31,9 ¢
Antonov 24 9,0 Lockheed L- 049/149 Constellation 31 ,8'
Antonov 26 - 5,3 Bristol 170 31,8
Antonov30 - - . ? Vickers Viscount 31,7
Antonov 32 ° ? Canadair Argonaut / North Star 31,0
‘Antonov 70* 50,0 Airspeed AS.57 Ambassador” 30,4
“Antonov 72/ 74 11,1 Martin 2-0-2" 30,2
Antonov 8 - - 4,0 Convair CV-990" 29,7
- Armstrong ‘Whitworth Argosy 15,1 Fairchild F-27 28,7
" Aviation Traders ATL-98 Carvair’ 33,3 SAAB Scandija® 27,8
“Avro 685 York | 16,3 Fairchild FH-227 26,9
Avro 688 Super Trader* 40,0 Martin 4-0-4 26,7
“ Avro 688 Tudor” 8,3 DHC-6 Twin Otter 26,2
Avro 689 Tudor” 16,7 de Havilland DH-114 Heron 26,2
- Avro 691 Lancastrian 31,9 Convair CV-880 26,2
BAC One-Eleven 12,4 Douglas DC- 6/C-118/R6 25,7
BAC/Aérospatiale Concorde® 5,0 SNCASE SE.161 Languedoc 25,4
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*Beecheralt 1900
Beec'h.'craﬁn99'_“_ E
Boeing 377 Stratocruiser
Boeihé 707
" Boeing 7207
- Boeing 727"
Boeing 737-100*
‘Boeing 737-200
" Boeing 737-300
Boeing 737-400
Boeing 737-500
Boeing 747
Boeing 757
Boeing 767
Boeing C-97 Stratofreighter
Boeing S.307 Stratoliner”
Bristol 170
Bristol 175 Britannia
British Aerospace ATP
British Aerospace BAe-146
British Aerospace Jetstream 31
Canadair Argonaut / North Star
Canadair CL-44/CC-106"
Canadair RJ100 /200
CASA/Nurtanio 212 Aviocar
CASA/Nurtanio CN.235
Cessna 208 Caravan 1
Convair CV-240/T-29 /C-131A
Convair CV-300
Convair CV-340
Convair CV-440
Convair CV-580
Convair CV-600"
Convair CV-640"
Convair CV-880
Convair CV-990"
Curtiss C-46 .
DHC-4 Caribou !

2,1 Savoia-Marchetti SM.95"

15,5 Lockheed L-188 Electra

21,4 Lockheed L- 649/749 Constellation
18,2 Miles Marathon”

14,9 Pilatus BN-2A Trislander

4,8 de Havilland DH-106 Comet
3,3 Sud Aviation SE-210 Caravelle
7,5 Hawker Siddeley HS-748

0,9 Convair CV-640"

1,0 SNCASE SE.2010 Armagnac®
0,5 Douglas DC-7

2,7 DHC-4 Caribou

0,5 Boeing 377 Stratocruiser

0,7 Convair CV-440

0,5 Scottish Aviation Twin Pioneer
70,0 Lockheed L-1649 Starliner”
31,8 Fokker F-27 Friendship

16,5 Lockheed L-1049 Super Constellation
3,1 Douglas DC- 4/C- 54/R5

1,6 Boeing 707

3,9 Tupolev 104

31,0 Avro 689 Tudor

48,7 Bristol 175 Britannia

0,7 Avro 685 York

16,3 CASA/Nurtanio 212 Aviocar

3,1 GAF Nomad

6,0 Beechcraft 99

11,7 Shorts SC.7 Skyvan

2,0 Armmstrong Whitworth Argosy

6,1 Embraer 110 Bandeirante

21,0 Fokker F-28 Fellowship

12,1 Boeing 720

7,9 McDonnell Douglas DC- 8

22,2 Hawker Siddeley HS-121 Trident
26,2 1AI Arava

29,7 McDonnell Douglas DC-9-10/15/20
11,5 Shorts 330

21,5 Nord 262/Mohawk 298

25,0

24,8
23,9
23,8

234"

23,2
22,3
223
22,2
22,2

21,8 7

21,5

21,4 ¢

21,0
20,9
20,5
19,3
19,3
18,4
18,2
16,9
16,7
16,5
16,3
16,3
15,7
15,5
154
15,1
15,0
14,9
14,9
14,7
14,5
14,1
13,6
13,6
13,5
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DHC-5 Buffalo

DHC-6 Twin Otter

.DHC-7
_'DHC-8 -
:de Havilland DH-106 Comet

de Havilland DH-114 Heron

‘Dornier Do-228

Domier Do-328

Douglas DC-3/C-47 series
Douglas DC- 4/C- 54/R5
Douglas DC- 6/C-118/R6
Douglas DC-7

Embraer 110 Bandeirante
Embraer 120 Brasilia
Embraer 145

Fairchild F-27

Fairchild FH-227

Fiat G.212"

Fokker 100

Fokker 50

Fokker F-27 Friendship
Fokker F-28 Fellowship

‘GAF Nomad

Grumman G-159 Guifstream I
Handley Page HP-137 Jetstream
Handley Page Hermes*

Handley Page HPR.7 Herald®
Hawker Siddeley HS-121 Trident
Hawker Siddeley HS-748
Hindustan Aeronautics Ltd. HAL-748
IAI Arava

Ilyushin 12

Ilyushin 14

Ilyushin 18

Ilyushin 62

Ilyushin 76

Ilyushin 86

‘10,6 Tupolev 124% .

26,2 Antonov 22

4,0 NAMC YS-11
0,8 “Antonov 10

23,2 Antonov 12

26,2 Vickers VC-10
9,3 BAC One-Eleven
1,0 Hindustan Aeronautics Ltd. HAL-748
9,8 Convair CV-580

18,4 Convair CV-240/T-29/C-131A
25,7 Curtiss C-46

21,8 Vickers Vanguard®

15,0 Antonov 72/ 74

2,9 SNCASO S0.30"

0,9 Tupolev 114*

28,7 Swearingen Metro

26,9 DHC-5 Buffalo

41,7 Antonov 124

1,4 Tupolev 144*

0,5 Douglas DC-3/C-47 series

19,3 Ilyushin 18

14,9 McDonnell Douglas DC-9-30

15, 7 Ilyushm 76 L

8,4 Dormer Do-228

6,1 . Antonov 24
41,4 Grumman G-159 Gulfstream 1
333 Avro 88 Tudor" ’

<14, 5, Yakovlev 40 . Y
_,22 3. Convalr CV-600"

12 4 Boelng 737-200

14,1, Saunders sT-27*
o, 3 - Ilyushin 62

3,1 Convair CV-340

9,8  Handley Page HP-137 Jetstream
6,8 - Tupolev 134

9,3 Cessna 208 Caravan 1

1,0 Tupolev 154

‘13,4

13,2

13,2
‘;13.,0
13,0
13,0
12,4

247

&'117"7

B §
104
A1,17
BINE

1,1
10,7
10,6

10,0
1110,0
9,8
9,8
-",'9,7 .
.93
9,0

8.4.

.. 83
7.9

7,9
7.5
7,1
6,8
6,1
6,1
6,1
6,0
5.9
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_ Hyushin 114

Let410

: ,_;ch‘kheved L- 049/149 Constellation

. Lockheed L- 649/749 Constellation
- .Lockheed L-100 Hercules
‘Lockheed L-1011 TriStar

Lockheed L-1049 Super Constellation
Lockheed L-1649 Starliner”

: Lockheed L-188 Electra

Martin 2-0-2*

Martin 4-0-4

McDonnell Douglas DC- 8
McDonnell Douglas DC-9-10/15/20
McDonnell Douglas DC-9-30
McDonnell Douglas DC-9-40
McDonnell Douglas DC-9-50
McDonnell Douglas DC-10
McDonnell Douglas MD-11
McDonnell Douglas MD-80
McDonnell Douglas MD-90
Miles Marathon”

NAMC YS-11

Nord 262/Mohawk 298

Pilatus BN-2A Trislander
SAAB 2000

SAAB 340

SAAB Scandia®

Saunders ST-27*
Savoia-Marchetti SM.95"
Scottish Aviation Twin Pioneer
Shorts 330

Shorts 360

Shorts SC.7 Skyvan

SNCASE SE.161 Languedoc
SNCASE SE.2010 Armagnac”
SNCASO S0.30%

Sud Aviation SE-210 Caravelle
Swearingen Metro

40,0 McDonnel! Douglas DC-10 -
4, 2 Antonov 26

31, 8 VFW—614"

23,9 BAC/Aérospatiale Concorde
43,0 Boeing 727

3,2 Shorts 360

19,3 Let410 .

20,5 Antonov 8 :

24,8 DHC-7 .

30,2 Airbus A.300

26,7 British Aerospace Jetstream 31
14,7 Yakovlev 42

13,6 Adédrospatiale/Aeritalia ATR-42
9,7 Boeing 737-100*

2,8 Lockheed L-1011 TriStar

2,1 British Aerospace ATP

5,8 CASA/Nurtanio CN.235

2,5 Illyushin 14

1,1 Embraer 120 Brasilia

0,9 McDonnell Douglas DC-9-40 -
23,8 Boeing 747 :

13,2 McDonnell Douglas MD-11
13,5 Airbus A310

23,4 McDonnell Douglas DC-9-50
1,6  Beechcraft 1900

1,3 . Convair CV-300

27,8 SAAB 2000

7; 1 British Aerospace BAe-146
25,0 Fokker 100

20,9 SAAB 340

13,6 Adérospatiale/Aeritalia ATR-72
4,7 McDonnell Douglas MD-80
15,4 Airbus A.330

25,4 Boeing 737-400

22,2 Ilyushin 86

11,1 Domier Do-328

22,3 Boeing 737-300

10,7 Embraer 145

3,4

3.3
3,20
3

3,1

3,10
2,9:

15,8
.53
53
25,0
4,8
D47
4,2
.40
4,0
©.3,9
23,9
..3,9

2,8
27

2,5

24
21

2,10

1,3
1,2

1,1
Ko

1,0

2,00
S N
‘1,6
14

1,0

1,0
0,9
0,9
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“Transall C-160 ‘ 0,5 McDonnell Douglas MD-90 . 09

“Tupolev 104" oo 16,9 All’bllS A.320° : 0,8
Tupolev 114 <. R 11;1 DHC-8 o .08
“Tupolev.124 - - 5 0'13,4 Boeing 767 . & .. . S A
Tupolev 134~ ) ©. 76,1 Canadair RJ]OO/ZOO : SRR B 10,7
“Tupolev144”. . . 100 Boeing 757 S 08
‘Tupolev1s4 = . . 59  Transall C-160 =~ '@ 0.5.
' VFW-614* ) 5,3 Boeing 737-500 ‘ _ 0,5
" Vickers Vanguard 11,4 Airbus A.340 = 0,5
Vickers VC-10 13,0 Fokker 50 ’ ' 0,5
Vickers Viking 36,2 Boeing C-97 Stratofreighter 0,5
Vickers Viscount 31,7 llyushin 12 ‘ 03
Yakovlev 40 7.9 )
Yakovlev 42 3,9
Yunshuji Y-12 ?

Modelos de avién aun sin ninguna pérdida en el casco:
= Airbus A.319, A.321

« Antonov 225"

* Boeing 717

e Boeing 737-600, -700, -800, 900
e Boeing 777

e Dassault Mercure®

e Domier Do-328JET

= Fokker70*

¢ llyushin 96"

« Tupolev 204"

Los aviones marcados con # indica que se han construido 50 o menos. Cada pérdida adicional
del casco significaria por lo menos un aumento del 2% en la tarifa de pérdida en casco
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5.2 RESUMEN ESTADISTICO DE ACCIDENTES EN
AVIONES COMERCIALES

Operaciones mundiales 1959-2001

Esta estadistica se aplica a la flota comercial del mundo de mas de 60.000 libras de peso
bruto maximo con las excepciones siguientes: Los aeroplanos fabricados en la
Commonwealth de los estados independientes (CIS) (ex-Unioén Soviética) se excluyen
debido a la carencia de datos operacionales.

Estan considerados los siguientes aviones:

717 DC-8 A-300 Bae146 F-28 Concorde L-1011 BAC1-11 Comet4
707,720 DC-9 A-300-600 RJ-70/- F-70 Trident

727 DC-10 A-310 85/-100 F-100 Caravelle
737 MD-11 A-320-319-321 Mercure
737 MD- A-330 CV-880/-990
747 80/90 A-340 vC-10

757

767

777

El tiempo y las salidas de vuelo del aeroplano se obtienen sobre todo de las
compilaciones de! fabricante del aeroplano y del motor. Los datos de las operaciones del
vuelo para los aeroplanos no-Boeing-manufacturados son obtenidos por la base de datos
electronica analitica que es publicada por AvSoft, Limited, of Rugby, Inglaterra.

76




Se obtienen los datos del accidente, cuando estan disponibles, de informes de accidente
del gobierno. Si no, la informacién se solicita de operadores, de fabricantes, de servicios
varios de gobierno y de servicios informativos privados, y de noticias en prensa. Las
definiciones relacionadas con el desarrollo de la estadistica en este resumen se basan
sobre todo en términos internacionales correspondientes de la Organizacién de la
Aviacion Civil (ICAO). Algunas variaciones a las definiciones de ICAO se aplican para
facilitar los propositos de este documento.

Definiciones

Accidente del aeroplano: Una ocurrencia asociada a la operacién de un aeroplano,
ocurre entre el tiempo que cualquier persona aborda el aeroplano con la intencién del
vuelo y el tiempo tal que todas las personas han desembarcado, en el cual:
- El aeroplano sufre un dafio substancial.
- Ocurre al menos una muerte o lesiones serias resultado de:

Permanecer en o sobre el aeroplano.

Contacto directo con el aeroplano o cualquier accesorio.

Exposicién directa a la rafaga del jet

Pérdida en casco: Daiios del aeroplano que es substancial y esta mas alla de
reparacion econdmica. La pérdida del casco también incluye los acontecimientos en
los cuales:

Desaparicion del aeroplano.
La busqueda para los restos se ha dado por terminada sin ser localizados.
El aeroplano es dafiado substancialmente e inaccesible.

Daiio substancial: Daifios en su estructura que impiden volar, o dafio en las
caracteristicas del vuelo del aeroplano y requeririan normalmente la reparacion o el
reemplazo importante del componente afectado. No se considera daiio substancial
si:

Falla de motor, o dafio limitado solo a uno

Capotajes aerodinamicos doblados.

Abolladuras en la piel.

Darios al tren de aterrizaje.

Dafios a las ruedas.

Dafios a los neumaticos.

Daiios a las aletas (flaps)

Accidente fatal: Un accidente que termina en lesion fatal.

Lesién fatal: Lesidon cuyo resultado es en muerte en el plazo de 30 dias como
resultado de un accidente.

Lesién seria: Lesion sostenida en un accidente eso:
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Requiere la hospitalizacion por mas de 48 horas que comienza en el plazo de
7 dias de la fecha de lesion.

Resultados en una fractura de cualquier hueso (excepto fracturas simples de
dedos, de dedos del pie, o de la nariz).

Produce laceraciones que dan lugar a hemorragia severa o a nervio, a musculo, o
a dafio del tenddn.

Implica lesién a cualquier érgano interno.

Implica quemaduras en segundo o tercer grado, se quema sobre 5 por ciento o

mas del cuerpo.
Implica la exposicidn verificada a sustancias infecciosas o radiacion

perjudicial.

Generacidén Los tipos de aeroplanos son clasificados por grupos de generaciéon en
orden a su introduccién como sigue:

Primera Segunda Early Widebody Actual
707, 720 727 747-100/200/-300/SP MD-80, -90
DC-8 BAC 1-11 DC-10 767
Comet 4* DC-g L-1011 757
CVv-880/-990* 737-100/-200 A300 Bae 146
Caravelle* F-28 A310
Mercure Trident* A300-600
vC-10 737-300/-400/-500
A320, 319, 321
F-100
*Estos aviones no son estadisticamente representativos F-70
747-400
MD-11
A340
A330
777

737-600/-700/-800
717
RJ-70/-85/-100

Términos y exclusiones

Identificaciéon regional Los eventos son identificados por el domicilio nacional de los
operadores y por la localizacién del evento.
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Colisién de aeroplanos Eventos donde intervienen dos o mas aeronaves son
identificados como eventos separados para cada avién. Por ejemplo la total destruccién
de dos aviones en una colisién es considerada como dos independientes accidentes con
pérdidas en casco.

Accidentes excluidos Lesiones fatales y no fatales por causas naturales

-Lesiones infligidas a si mismo fatales y no fatales

-Lesiones fatales y no fatales ocurridas fuera de las areas permitidas a pasajeros y
tripulacion

-Accidentes en experimentales vuelos de prueba (los vuelos de prueba para
mantenimiento, transporte, entrenamiento y los vuelos de la demostracién son
incluidos).

-Lesiones no-fatales resultado de turbulencia atmosférica, embarque, desembarque,
mantenimiento y servicio, evacuacion, objetos flojos.

-Lesiones no fatales a personas no-abordo del avion.

indice de accidentes: En general esta expresiéon es una medida de accidentes por
millén de salidas. Las salidas (o ciclos del vuelo) se utilizan como base para calcular
este indice, puesto que hay una correlacion estadistica mas fuerte entre los
accidentes y las salidas que hay entre los accidentes y las horas del vuelo, o entre los
accidentes y el numero de aeroplanos en servicio, o entre los accidentes y las millas
del pasajero. Los datos de las salidas del aeroplano son continuamente actualizados y
revisados gracias a los nuevos procesos de informacion. Estos forman la linea de
fondo para la medida de indices de accidentes y, por consiguiente, los indices
pueden variar mes con mes.

ESTA TESIS NO SALE
DE LA BIBLIOTECA




Accidentes de aviones
Aviones comerciales en el mundo - 2001

Fecha Aerolinea Avién Lugar 1) Fase Muertes
05-Ene-01 | Air Gemini 727-100 Dundo, Angola X Aterrizaje 1
09-Ene-01 |LAB 727-200 Buenos Aires X Aterrizaje
31-Ene-01 |L.A. Suramericanas |Caravelle 10R | El Yopal, Colombia X Aterrizaje 1
07-Feb-01 |lberia A320 Bilbao, Spain X Aterrizaje
03-Mar-01 | Thai Airways 737-400 Bangkok, Thailand X Parked 1
06-Mar-01 | Federal Express DC-10-10F Boston, MA, USA Despegue
07-Mar-01 | Skymaster Airways |707-300C Sao Paulo, Brazil X Aterrizaje
11-Mar-01 | Express One 727-200 Pohnpei Is., Micronesia X Aterrizaje
17-Mar-01 | Northwest Airlines A320 Detroit, MI, USA Despegue
22-Mar-01 | Tunis Air A320 Djerba, Tunisia Aterrizaje
23-Mar-01 | Luxor Air 707-300C Monrovia, Liberia X Aterrizaje
04-Abr-01 | Canada 3000Cargo |737-200F St. Johns, Newfoundland Aterrizaje
04-Abr-01 | Fine Air DC-8-62F Cali, Colombia X Aterrizaje |2
10-May-01 | Angola Air Charter | 727-100F N'zagi, Angola X Aterrizaje
22-May-01 | First Air 737-200 Yellowknife, NW X Aterrizaje
23-May-01 | American Airlines F100 Dallas, TX, USA X Aterrizaje
06-Jul-01 Air Transat L-1011-150 Lyon, France Climb

17-Jul-01 TAME F28-4000 Tulcan, Ecuador Aterrizaje
01-Ago-01 | Yemenia 727-200 Asmara, Eritrea X Aterrizaje
24-Ago-01 | Air Transat A330 Praia Da Vitoria, Azores Aterrizaje
28-Ago-01 | Eagle Aviation BAC1-11 Libreville, Gabon Aterrizaje
06-Sep-01 | Aeropostal DC-9-51 Port Of Spain, Trinidad Taxi

07-Sep-01 { HC Airlines 707-320C Lubumbashi, Congo X Aterrizaje
16-Sep-01 | Varig 737-200 Goiania, Brazil X Aterrizaje
18-Sep-01 | TAM F100 Belo Horizonte, Brazil Cruise 1
08-Oct-01 |SAS MD-87 Milan, Italy X Despegue |118
14-Oct-01 |Jet Airways 737-400 Chenni, India Parked
17-Oct-01 | Pakistaninternational | A300-B4 Dubai, UAE X Aterrizaje
20-Oct-01 | Tunis Air A300-600 Djerba, Tunisia Parked 1
12-Nov-01 | American Airlines A300-600 New York City, NY, USA | X Initial climb | 265
24-Nov-01 | Crossair RJ100 Zurich, Switzerland X Approach |24
27-Nov-01 | MK Airlines 747-200F Port Harcourt, Nigeria X Aterrizaje |3
32 Accidentes totales 20 417

1) Pérdida en casco




Salidas, Horas de vuelo y Aviones en

Servicio*
Operaciones mundiales 1966 a 2001

Salidas anuales y horas de vuelo (en millones)

@ -395.8 millones

34.06 salidas
35 b - 9
Salidas ? -644.5 millones horas
o} Horas de vuelo de vuelo

-7 fabricantes, 33
modelos

17.15  representativos en
servicio al 31-dic-01

NGmero de aeroplanos Aviones certificados de mas
de 60,000 libras de peso
bruto maximo. Incluyendo
- aquellos en estatus

16,144 {11,150 Bosing) temporalmente non-flying y
aquellos en uso no de
aerolineas. Excluye
militares y CIS

16,144.
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Resumen de accidentes por tipo de

operacion

Flota comercial en el mundo

Typs of operation Al Accidents *r’:g:mm’ Onboard fatafties

1959-2001 |1992-2001 | 1959.2001 | 1992-2001 | 1859.2001 |1992-2001

Passanger 1,033 299 576 166 | 24,283 5.621

Cargo 169 79 119 57 217 59

Feny. test 103 15 62 10 189 34

Miltary servica 2 0 2 0 11 0

US. & Canada operators

Rest of the world

~Totals S Sh |52 24700
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Resumen de accidentes dafnos y

lesiones
Accidentes totales, flota comercial en el mundo - 1959 al

2001
1,307 accidentes en el mundo

-92 accidentes
con lesiones
personales,
menor dafio
sustancial

(58 muertes) -681 pérdidas en casco

{421 con muertes)

536 accldentes con dano
sustancial
(19 con muertes)

Excluye:

« | esiones mortales por causas naturales o suicidio.

* Vuelos experimentales de prueba.

e Aviones militares.

* Sabotaje, secuestro, terrorismo, o accién militar

* Lesiones no-fatales:

« Turbulencia atmosférica, maniobras, u objetos en vuelo.
* Abordaje, desembarque, o evacuacion.

= Mantenimiento o servicio.

* Personas no abordo
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-Indice de
accidentes
{por millén de
salidas)

indice de accidentes y muertes por

ano

Todos los accidentes, flota comercial mundial - 1959 a

0 1400
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Hull loss and/or Fatal accidents

Pérdida en casco y/o accidentes fatales

All accidents Onboard Fatalities
Accidentes totales Mucrtes abordo




-Indice de
accidentes
(por millén
de salidas)

indice de accidentes por ano desde su
introduccion )

Pérdida en casco y/o accidentes fatales — flota comercial
mundial- 1959 a 2001

§0.000 .
!
== == First ganeration 1
L = » » ~Second genemtion ]
50.000 Early Widebody h
1 Current Genaration 1
20,000 |1 i
! n )
.a0.000 | ! " H "
] A [ | ? i )
vt Fvard s
20000 [ 4 S~ Yy 4
1 \
33 35 37 39 41 43

170385897799 11 13 15 w7 18 21 28 25 27 28 3t
Aijios desde su introduccién
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-indice de
accidente
(por millér
salidas)

indice de accidentes de operadores en
EE. UU. y Canada

Pérdida en casco y/o Accidentes fatales — Flota comercial
mundial - 1959 a 2001

25

——US. § Canada cparsiors
= = = «Rest of World
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indice de accidentes por tipo de uso
Pérdida en casco y / o accidentes fatales — Flota
comercial mundial - 1992 a 2001

25
Resumen de 26
accidentes en
10 aios
(por millén 15
de salidas)
1.0
0S5
0.0
130.8 millones de salidas 32.7 millones de salidas
vuelos pasajeros otro tipo de uso*

*Pasajeros sin itinerario y charter, carga, prucbas, entrenamiento y demostracién
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Resumen de accidentes por tipo de
avion
Pérdida en casco, flota comercial mundial 1959 a 2001

Not Pving~ = = hand
rorrr=0 121 “ r— ErtaaEa ta = —— 8As
pcal 73 e T At Larin 5.67
27| 78 == 106
737-1/-2| 68 29
ocs| 77 s 126
BACY11| 27 2.60
z e ey . TN 364
747-Eay| 23 EEsrmmTTTTITTYIG 1.67
oc-10| 21 | a
9 NITIITITITIITIE 159
o] 4 .
Concorso h] FETE A
MD-80490] 12
787| 3 =
767| 4 [=
BAg140| 3 [F=XIIER gg4
A310]| 8 = z 183
AN0-600| 4 [EIEETETTmyremy 140
7IT-nsf 14 Em 038
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F100| 4 [ on
747400 3 [rEETTIEERIS 104
M| 6 e immi 430
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Pérdida en casco. Por millén de salidas

** The Comet, CVB880/990, Caravelle, Trident & VC-10 no flguran en
serviclo comerclal, y estdn representados en la barra “Not Flylng”
* Estos tipos han acumulado menos de 1 million de salidas .




Categorias de accidentes por tipo de

generacion
Todos los accidentes, flota comercial mundial - 1992 a
2001

Muertes

z
352 /S

Total Fatalities = 8,822 (8,715 onboard)
0 2001 fatalilies = 417 (398 onbaard)

Numero de

Accidentes----—---31 27 2 2 2 17 3 3 2 2 8 2 1 2 8
Fatales
112 en total
Nota: implican accidentes multiples, incluye muertes no a bordo. ** RTO=Sin permiso
Accidentes aislados, no incluyen muertes no abordo - para despegar

*CFIT=Controlador de
trafico aéreo en tierra
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Accidentes y muertes a bordo por
fase de vuelo

Pérdida en casco y/o Accidentes fatales — Flota comercial
del mundo 1992 - 2001

17% f of 54%
TON, | et N e S
foad, Inltad camb initial Flnal
parked | Takeont ctmb | tnaps up) Crise Descent | approach | approech | Landing
Accigens | 6% | 12% s% | g% 6% 5% s% | 8% | 4%
Fatamtes | O % 13% 24% &% 16% ] 14% 19% 3%
- ! . Bkl S
19% /éxpo:sum = porcentage of fig! hm 2%
based on fliight duratlion of 1.5 hours
Inial mal_
approach APPrOGET~—,
fix fix
LY
1% 1% 14% 57% 1% v 2% T 3% 1%
120 Distribution of accidonts and fatalltios
1o 4]
80
-

ﬂ Hutl loss and/or fatal accidents

13
1l

Initial
climd

Cnboard fatalties

Cruise




Accidentes por Primera Causa*
Pérdida en casco — Flota comercial del mundo
—1992 a 2001 -

Tripulacién
Avién

Clima

Otros
Mantenimient

CTA**>

Total with
known causes

149

Unknown or
awaiting reports

61

*Como lo determiné la autoridad investigadora

Total

210
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5.2.1 Eventos Excluidos

Flota comercial del mundo

Los cuatro siguientes

resimenes, Acciones Hostiles, y Eventos No-Hostiles estan
excluidos del analisis estadistico de los precedentes y puede no ser una completa lista
debido a los reportes incompletos.

Acciones hostiles
Lista de eventos del 2001

Eventos que han sido planeados, actos publicos

suicidio.

originados por terrorismo, sabotaje o

j Airl anka A340 | Colombo, Sri Lanka X o Accién militar en tierra
24-jul-01 [ AirLanka A330 |Colombo, Sri Lanka X 0 Acci6n militar en tierra
24-jul-01 [ AirLanka A320 |Colombo, Sri Lanka X 0 Accién militar en tierra
24-jul-01 | AirLanka A340 {Colombo, Sri Lanka X 0 Accién militar en tierra
24-jul-01 AirLanka A330 | Colombo, Sri Lanka X 0 Accién militar en tierra
24-jul-01 AirLanka A320 |Colombo, Sri Lanka X 1] Accién militar en tierra
11-sep-01 | UnitedAirlines 767 |New York, EEUU X 65 | Secuestro y estrellado WTC
11-sep-01 | UnitedAirlines 757 |Johnstown, PA EEUU X 64 | Secuestro y derribado a tierra
11-sep-01 | AmericanAirlines 767 |New York, EEUU X 92 | Secuestro y estrellado WTC
11-sep-01 | AmericanAirlines 757 Arlington, VA, EEUU X 44 Secuestro y estrellado en Pentagono

10 Eventos totales 10 265
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Acciones Hostiles
Flota comercial mundial 1982 a 2001.

Sabotaje/
Terrorismo
(Por
millén de
salidas)

Numero
De
Muertes
abordo

4.00
3.50
3.00
2.50
2.00
1.50
.00
050
0.00

BREHS
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Qmon
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Numero
de
eventos

93



Eventos excluidos
Accidentes Ocurridos en el 2001

Turbulencia:

« Asistencia de lesiones en vuelo — 7 eventos
» Lesiones en pasajeros — 5 eventos

Maniobras evasivas - 2 lesiones
Abordaje:
« Un pasajero cae de escaleras portables — Fatal
Evacuacién de emergencia:
« Pasajero resbala con dafios - 4 eventos
Arrastre:
« Fuerte tir6n al arrastre — avién dafado
« Engrane falla — tirén al arrastrar — avién dafnado
« Remolque para — llanta colapsa — avién dafiado
« Ala danada al arrastrar e! avién
Operaciones en tierra:
* Fuego en la carga de combustible

= Camién de servicio golpea al avién
* Acomodamiento de avién - 2 eventos
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Eventos excluidos
Accidentes Ocurridos de 1992 a 2001

Number of accidants
[} 30 60 90 120 150

i 127

Turbulance WG aat e EP RS TR ot

Sarvicing injury

Aircraft struck by vehidle
Emeargency evacuation |
Boarding {i

Cabin oporations [

Military - operated commercial jots
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CAPITULO 6

El mercado de Seguro y Reaseguro
Después del 11 Septiembre del 2001

Pérdidas catastréficas en el sector

La industria del seguro esta enfrentando la pérdida catastréfica mas grande de la historia:

Evento

Impacto en la industria del
seqguro

Ataque al WTC

Huracan Andrew
Terremoto de Northridge
Piper - Alpha

Lothar / Martin

Huracan Hugo
Terremoto de Kobe

$30,000-$58,000 millones
$19,600 millones
$16,300 millones

$8,500 millones
$5,800 millones
$2,800 miliones

Existen Siniestros creados por el hombre de mayor cuantia a los anteriores pero
debemos considerar que fueron producto de décadas de exposicidn y no de un

evento.

Evento

Impacto en la industria del
seqguro

Asbestos
Impacto Ambiental

$ 117 -$ 127 millones
$38-$% 53 millones
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Comparacion entre varias décadas (Catastrofes naturales) :

Década 50's 60's 70's 80's 90 's
Numero 20 27 47 63 89

Dafios Econémicos 40.7 73.1 131.5 204.2 629.2
Siniestros asegurados na 7.0 12.0 25.5 118.8

Cifras en miles de millones de USS$ (en valores de 2000)

Al comparar las cifras de los tltimos 10 afos con las décadas anteriores se pone de manifiesto
el dramatico incremento de las catastrofes naturales, tanto en nimero de eventos como en su
alcance siniestral.

Impacto en los resultados:

El mercado de reaseguro no se habia repuesto de los pobres resultados de finales de los 90's,
especialmente, por las pérdidas en 1999

La tormenta tropical “Allison”, las pérdidas acarreadas por la asbestosis y los bajos
rendimientos de las tasas de interés ya venian provocando presiones significativas en los
estados financieros de las companias

E! mercado de reaseguro se empez6 a endurecer en el 2000 esperando que 2001 fuera el inicio
de un periodo de recuperacion..

El evento del 11 de Septiembre del 2001 arruina por completo los resultados del sector

Estimado de pérdidas por ramo

Oct-15 Pérdida

Millones USD | maxima
Danos - Torres Uno y Dos $3,500 $2,000
DaRos - Otros $5,000
Perdida de Utilidades $ $10,000 $ 7,000
Riesgos Laborales $4,000 $ 5,000
Cancelacién de Eventos y Misc. Aviacién Casco 500 $ $1,000 $2,000
6,000 $ $500 $6,000
R.C. Aerolineas $3,500
R.C. Otros $5,000 $20,000
Subtotal $32,500 $52,000
Vida $5,000 $6,000
Total $37,500 $58,000

*Nota: La pérdida maxima se considera por ramos
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6.1 Cuantificaciéon de las pérdidas

La cuantificacion final de las pérdidas aseguradas tomara por lo menos § anos debido a la
complejidad de algunas coberturas:

Interrupcion de Actividades
Texto Enfocado a la Industria y se evalia una oficina.
Gastos Extras Insuficientes.
Pérdida de Utilidades sin riesgo fisico.

Lento desarrollo de las demandas por RC

Estimado de pérdida-Reaseguradoras

Compaiia Pérdida estimada | % de capital
Millones USD
Berkshire Hathaway 2,200 3.56%
Munich Re 1,942 4.90%
Lioyd's 1,900 14.22%
Swiss Re 1,615 11.49%
Zurich 900 4.35%
Employers Re (GE) 600 11.55%
Axa Re 550 2.46%
Partner Re 400 400 19.18%
Hannover Re 364 21.05%
Gerling Global Re 247 12.80%
SCOR 200 15.82%

Fuente: Guy Carpenter

Estimado de pérdida-Aseguradoras

Compaiiia Pérdida reportada | % de capital
Millones USD
Allianz 920 1.74%
XL Capital 700 12.56%
St. Paul Ins. Liberty 700 12.74%
Mutual 462 6.65%
Chubb 600 8.59%
ACE Ltd 688 12.01%
AlG 800 2.02%
Citigroup 769 11.10%
Generalli 450 21.98%
Hartford 692 9.27%
TOTAL 16,799 4.28%
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Reacciones del mercado

En algunos casos el capital de algunos Reaseguadores se ve reducido por lo que las
firmas calificadoras han degradado calificaciones de varias empresas (Lloyd’s, QBE,
Zurich, Copenhage, Trenwic) y a otras las han puesto en la lista de las que estan bajo
observacion (SCOR, Hartfor, Hannover, Kempe, Libert, St Pau, PxR).

La opinién general es que la salud de la industria aseguradora y reaseguradora se
mantiene en buen estado.

Los Reaseguradores [ntentaran imponer restricciones en cobertura.

La capacidad del mercado se reducira e inclusive la existente buscara otorgaria al que
mayor precio y control de su negocio presente.

El Reasegurador tratard de evitar ciertos riesgos y. exposiciones que incrementen su
exposicién catastrdfica.

Se introducira el concepto de “Target Risk Buildings”.

Se prevé el que se tenga que retener mas de cada riesgo (asegurado / aseguradora) por
lo que crecera la aplicacion de Reaseguro financiero y la creacién de Cautivas.

El mercado de retrocesion sera mas inaccesible, por o que compaiias pequenas no
podran competir y seran vulnerables a ser adquiridas. Existiran presiones para la creacién
de “pools gubernamentales” para riesgos Catastréficos (terremoto/ terrorismo).

El Reasegurador buscara su salida unilateralmente.

Inclusién de la clausula del reasegurador “mas favorecido”

Aviacién

Cascos-Guerra: 1.

Las cuotas son: 1.25% por pasajero, 0.35% hasta $50 millones mas, hasta $150 millones
mas, hasta $1,000 millones

RC-Guerra

Cambio de “Toda y Cada Pérdida” a “en el agregado”, con limites similares.
Los precios se han incrementado de 0.10% a 0.35%.

No existe capacidad para operadores en tierra.

Los gobiernos han ofrecido apoyo a las aerolineas

Nuevos inversionistas capitalizaran la oportunidad.

Marsh McLennan anuncié la formacién de

Axis Specialty Ltd .

. Capital inicial de mil millones de délares.

. Domiciliada en Bermudas.

Suscribira Property, Aviacién y retrocesiones
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Puntos a analizar

La informacion béasica de suscripcion ayudara al otorgamiento de un precio mas justo y las
acumulaciones individuales cobrarédn mayor importancia.

Replanteamiento de los limites y la posibilidad de pérdidas en varios ramos de un mismo
evento (clash).

Las capas altas no estaran lGnicamente expuestas a huracan y terremoto.

Las reinstalaciones para cada una de las capas y cuantas se requeririan para eventos de
la naturaleza o para otro tipo de eventos.
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Desde hace cincuenta anos, la aviacidén progres® enormemente, pasando a hacer el mas
seguro de los medios de transporte. En ese lapso, la computadora de abordo, sistemas de
radar de navegacion y meteorolégicos, comunicaciones satelitales, desarrollo de la
ingenieria aerondutica, los progresos aicanzados en meteorologia, la practica en
simuladores de vuelo, experiencia acumulada, entrenamiento de las tripulaciones y
controles de tierra, han contribuido eficazmente a mejorar la seguridad aérea hasta ilegar
a un grado Sptimo.

Sirvan los siguientes ejemplos: el Concorde, tuvo su primer accidente, luego de 30 anos
de servicio y por causas ajenas a la propia aeronave. Ese tipo de siniestro no podria
repetirse, debido a que ya perfeccionaron el sistema que lo produjo. A fines de los afos
40, un bombardero norteamericano se estrellé en el edificio Empire State de Nueva York,
perdido en medio de la niebla. Ese accidente hoy seria imposible en las mismas
condiciones.

El avién sigue siendo el medio de transporte mas seguro, con un total de mil 118 victimas
de accidentes aéreos durante el 2001, una cifra similar a las muertes registradas solo en
las carreteras de la pequena Austria.

El avién es utilizado cada ano por mil 800 millones de pasajeros, que vuelan en 15 mil
aparatos, que despegan 30 millones de veces en todo el mundo.

Ante la importancia que reviste el tema de la seguridad, los constructores de aviones que
mas compiten en el mercado, Boeing y Airbus, han intensificado esta cooperaciéon desde
el 11 de septiembre de 2001, fecha que no fue decisiva para descubrir novedades en
materia de seguridad, al menos en Europa, donde ya se introdujeron sistemas de
seguridad eficientes en los aeropuertos tras los frecuentes secuestros de los anos
setenta.

No obstante, los constructores de aviones estudian, tras los atentados de Nueva York,
como mejorar la seguridad a bordo, y evitar que un avidn se precipite si ocurren incidentes
en el aire. Desconociendo las posibilidades un pasajero sube con toda naturalidad a un
automdvil, sin pensar el riesgo de ser uno de los muertos que se producen dia a dia,
como consecuencia de los accidentes de transito, pero cuando aborda una aeronave, la
mayoria siente cierto grado de aprension.

La horrorosa imagen de los aviones piloteados por terroristas suicidas, estrellandose con
inocentes pasajeros, en las torres gemelas de esa misma ciudad, generd una enorme
psicosis. Para que no se repita un hecho de esa naturaleza, el gobierno norteamericano y
la gran mayoria de las naciones, dispusieron medidas de prevencidn extremas.
Tripulaciones entrenadas en defensa personal, agentes armados, blindaje de puertas,
cédigos de alarma secretos, estricta inspeccion de los equipajes y pasajeros, de los
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objetos punzantes que llevan, son algunas de las medidas preventivas que hacen del
transporte aéreo, mucho mas seguro que antes.

En un plano objetivo, deja de tener asidero dejar de viajar por lo sucedido en Nueva York.
De los 10 mil millones de doélares anuales que se invertian en seguridad en EE UU, tanto
por el gobierno como por la actividad privada, se pasé en tan breve lapso a una inversion
200% superior, que implica una mejora substancial en algo que ya era seguro, por lo que
hoy resulta mas factible ganar el melate, que involucrarse en un accidente aéreo.

No solamente los casos de accidentes aéreos son raros, sino también los casos de
secuestros.

La eleccién de la linea aérea, tiene mucho que ver. Hay algunas de oriente medio que son
permanente blanco de los terroristas como El Al de Israel, sin embargo por las medidas
estrictas de seguridad que se han tomado, prestan sus servicios con toda normalidad
desde hace varios afos.

Riesgos existen siempre en cualquier actividad humana, tales como en el mar y las
playas, los diferentes deportes, viajar en taxi, en colectivo, en tren, en émnibus de larga
distancia y hasta en ascensor. Pero las pautas y exigencias de seguridad de las lineas
aéreas, reguladas internacionalmente desde antes y ahora mejoradas, no tiene igual.
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