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2. LA REGULACION DE LA RESPONSABILIDAD CIVIL
EMANADA DE LOS DANOS CAUSADOS POR
AERONAVES A LA PERSONA O PROPIEDAD

DE TERCEROS EN LA SUPERFICIE

A. LA CONVENCION DE ROMA DE 1933

La actividad aérea no sélo involucra riesgos para las personas que
celebran el contrato de transporte con el porteador aéreo sino
que también puede constituir una fuente de dafios para terceras
personas, que estin en la superficie. Las personas en la super-
ficie pueden ser lesionadas o muertas y sus propiedades pueden
sufrir dafios como consecuencia de fallas de una aeronave. Entre
estas personas y los propietarios u operadores de las aeronaves no
existe vinculo contractual alguno y, por ello, la regulacién de la
responsabilidad por los dafios y perjuicios que se produzcan no
queda sujeta a las convenciones que precedentemente se han es-
bozado. La ausencia de normas que regularan este problema inter-
nacionalmente y la frecuencia con que se producian en un co-
mienzo los accidentes, debido a las deficiencias técnicas de las
acronaves, a la falta de experiencia de los pilotos y al incipiente
desarrollo de los servicios de la infraestructura, planteé a las auto-
ridades aeronduticas y a los juristas, la necesidad de elaborar una
convencién que rigiera sobre esta importante materia, con el
objeto de proteger los intereses de los afectados. Ademds las legis-
laciones internas generalmente no contemplaban normas especiales
que solucionaran estas situaciones, lo que involucraba acudir a
las normas del derecho comin que dejaban en situacién desven-
tajosa a los perjudicados porque los obligaba a probar la culpabi-
lidad del propietario u operador de la aeronave. La prueba de
la culpa presentaba para los afectados serias dificultades de orden
técnico que en la prictica no podian superar y que en definitiva
le significaban la pérdida de sus derechos.

Por otra parte, también interesaba a las compafifas aéreas co-
merciales, y a la aviacién civil en general, saber con certeza a que
atenerse en esta materia, ya que las legislaciones nacionales que pre-
tendian resolver el problema a nivel interno, tenfan muchas di-
ferencias y el paso de cada frontera podia significar enfrentar
distintos tipos de responsabilidad y dificultades para cubrir los
riesgos consiguientes.

La situacién descrita llevé al CITEJA a ocuparse del proble-
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ma y sus trabajos se concretaron al suscribirse el Convenio de
Roma, de 29 de mayo de 1933, sobre unificacién de ciertas reglas
relativas a los dafios causados por la aeronave a los terceros en la
superficie.

Este Convenio consagra un régimen de responsabilidad obje-
tivo, limitado y que garantiza la indemnizacién de las victimas.
El sistema es objetivo porque la responsabilidad no depende de la
culpa del operador de la aeronave sino que al afectado le basta
probar que el dafio existe y que proviene de la actividad de una
aeronave. Probadas estas circunstancias el explotador de la aerona-
ve estd obligado a indemnizar. Como contrapartida a esta obli-
gacién se establece que la responsabilidad por la operacién de
una aeronave tiene ciertos limites maximos, los cuales se deter-
minan en funcién del peso de cada aeronave. De tal manera que
la operacion de una aeronave pequefia tiene limites maximos de
responsabilidad que son mds bajos que los de una aeronave mayor.
Por ultimo, el sistema garantiza la indemnizacién de las victimas,
porque obliga a los propietarios o explotadores de aeronaves que
vuelan sobre el territorio de otros Estados a contratar seguros, en
una institucién publica o en una compaiifa autorizada por el Esta-
do, para responder por los dafios y dentro de los limites que fija
el propio Convenio. Hasta aqui los principios generales mas impor-
tes del Acuerdo.

Este Convenio no tuvo mayor éxito ya que soélo fue ratificado
por cinco Estados: Brasil, Bélgica, Espafia, Guatemala y Rumania.
Las causas que impidieron su entrada en vigencia fueron variadas.
Algunos Estados estimaron que no se protegian adecuadamente los
intereses de los terceros en la superficie, ya que el seguro obliga-
torio que se establecia no se encontraba adecuadamente reglamen-
tado. Ello significaba que era posible que las compafiias de seguros,
al contratar con los operadores de aeronaves, podian establecer
cldusulas de exoneracién de responsabilidad que hicieran ilusorias
las garantias. Otros paises rehusaron la ratificacién, porque estima-
ron que en estos casos la reparacion para las victimas no podia ser
limitada sino que debia ser integral. Las empresas de aviacién y
las compafifas de seguros, de otra parte, demostraron hostilidad
hacia el principio de la responsabilidad objetiva y presionaron so-
bre sus respectivos gobiernos para impedir la ratificacién del Con-
venio. Los paises anglosajones estaban también en esta posicién y
particularmente Inglaterra, a través de su delegacién a la conferen-
cia, se opuso a la implantacién de un seguro obligatorio que garan-
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tizara un régimen de responsabilidad objetiva por las inconvenien-
tes repercusiones econémicas que tendria para su propio comercio.'?

B. EL PROTOCOLO DE BRUSELAS DE 1938

La resistencia para ratificar el Convenio de Roma de 1933 hizo
renacer la preocupacién del CITEJA por encontrar férmulas juri-
dicas que protegieran a los terceros, las cuales fueran aceptadas por
las empresas aéreas y satisficieran a los Estados. Esta vez CITE]JA, al
reemprender sus trabajos y consultas, no toma en cuenta a las com-
pafifas aseguradoras por estimar que su influencia podria hacer fra-
casar las labores preparatorias.

Para poder solucionar el problema se estimé conveniente elaborar
un protocolo complementario a la Convencidn, suscrito en Bruselas
el 3 de septiembre de 1938, que tenia por misién reglamentar las
condiciones del contrato de seguro y, en forma muy especial, precisar
las cldusulas de exoneracion de responsabilidad. A los aseguradores
so0lo se les permite exonerarse de responsabilidad por las causales
que de acuerdo al Convenio pueden hacer valer los operadores aéreos
contra los terceros en la superficie, por ejemplo, el dolo o intencio-
nalidad de la victima, y las demds causales que establece el Proto-
colo. Estas modificaciones eran convenientes y positivas y comple-
mentaban adecuadamente al Convenio. Sin embargo, el Protocolo
sOlo fue ratificado por Brasil y Guatemala.

Bonet Correa expresa que nadie duda que el Protocolo hubiera
tenido éxito sino hubiera estallado la Segunda Guerra Mundial y
fundamenta su argumento en el hecho de que los principios del Con-
venio de Roma y del propio Protocolo fueron recogidos por muchas
legislaciones nacionales como la inglesa, Air Navigation Act, 1936,
el Codigo de la Navegacion italiana de 1942, la Ley Federal suiza
del afio 1948 y la Ley de Navegacién Aérea de Espafia de 1960.'8

C. Er coNvENIO DE RomMmA DE 1952

Génesis del acuerdo

Al crearse la Organizacién de Aviacién Civil Internacional, como
ya se ha visto, su Comité Juridico vino a reemplazar en sus tareas al

17 Bonet Correa, José, La responsabilidad en el derecho aéreo, Consejo Superior
de Investigaciones Cientificas, Madrid, 1963, p. 157.
18 Idem, p. 160.
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CITE]JA y tuvo que enfrentar prontamente el estudio y prepara-
cién de un proyecto que regulara la responsabilidad extracontrac-
tual del explotador u operador aéreo.

El Comité Juridico realizé6 muchas consultas y reuniones, las mds
importantes de ellas se realizaron en Taormina, Italia, enero de
1950; en Montreal, junio de 1950, y en México, en 1951. En Taor-
mina nuevamente se volvié a plantear el asunto del sistema de res-
ponsabilidad que debia adoptarse, al proponer la delegacién de
EE.UU. que se aceptara un sistema mixto que consistia en que el
operador respondia en forma objetiva hasta ciertos limites. Mas alld
de esos limites s6lo respondia en los casos en que hubiera culpa de
su parte. La propuesta no fue aceptada por estimarse que juridica-
mente era inaceptable tratar de fundir en uno solo los sistemas de
responsabilidad objetiva y subjetiva. En Montreal uno de los temas
mds importantes de discusién fue la determinacién de la persona
del operador aéreo, o sea de la persona que es responsable por los
dafios que se produzcan a la persona o a la propiedad de los terce-
ros en la superficie. En la reunién de México, el Comité Juridico
present6é un proyecto ya integrado, que en sus lineamientos bdsicos
establece un sistema de responsabilidad objetivo y limitado y que
posteriormente serviria de base para el texto definitivo que se apro-
baria en Roma, el 7 de octubre de 1952 .

La Conferencia para discutir el nuevo acuerdo comenzé en Roma
el 9 de septiembre del afio citado y durante cerca de un mes se
discutieron arduamente los diferentes principios y disposiciones del
proyecto. La delegaciéon nortemericana insisti6 nuevamente en el
establecimiento de un sistema de responsabilidad basado en la culpa
del operador aéreo, lo cual habria significado estructurar un nuevo
proyecto y perder todo el trabajo realizado anteriormente. EE.UU.
argumentaba que el establecimiento de un sistema objetivo de res-
ponsabilidad imponia a la aviacién cargas excesivas e injustificadas
y recomendaba un régimen de responsabilidad subjetiva que, al igual
que la Convencién de Varsovia, presumiera la culpa del opera-
dor.*® Sin embargo, la mayoria se mostré partidaria del principio
de la responsabilidad objetiva.

¥ Eguiguren Rozas, Andrés, Responsabilidad extracontractual por dafios causa-
dos por aeronaves a terceros en la superficie, Editorial Universitaria, S. A., San-
tiago de Chile, 1962, p. 50.
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Ambito de aplicacion del Convenio

Para que se aplique el Convenio es necesario que los dafios pro-
vengan de una aeronave “en vuelo” o de una persona o una cosa
caida de la misma y siempre que hayan sido causados en el terri-
torio de un Estado contratante por una aeronave matriculada en
otro Estado contratante.

Sobre el particular el articulo 1, nimero 2, para determinar si
una aeronave estd o no en vuelo distingue entre aeronaves mds pe-
sadas o mds ligeras que el aire. Tratindose de aeronaves mas pesadas
que el aire se entiende que estdn en vuelo “‘desde que se aplica la
fuerza motriz para despegar hasta que termina el recorrido de ate-
rrizaje”. Si son aeronaves mds ligeras que el aire —globos o dirigi-
bles— se entiende que estin en vuelo desde el momento en que se
desprenden de la superficie hasta aquel en que quedan nuevamen-
te amarradas a ésta. Si la aeronave no se considera en vuelo no
puede aplicarse el Convenio y, por tanto, la regulacién de los dafios
que se causen a los terceros en la superficie se regulard por la le-
gislacién aérea del pais en que éstos se produzcan o, a falta de ésta,
por el derecho comun de ese mismo pais.

Pero no basta que una aeronave se considere en vuelo para que
se aplique el Convenio. Es necesario también que los dafios hayan
sido causados en un FEstado contratante por una aeronave matricu-
lada en otro Estado contratante. Lo expuesto en atencién a que los
dafios producidos por las aeronaves matriculadas en un Estado den-
tro del mismo no necesitan de una regulacién internacional y se
rigen por la legislacién interna correspondiente.

El articulo 23 afiade que los buques o aeronaves en alta mar se
consideran como partes del territorio del FEstado donde estin ma-
triculados. Lo expuesto conduce a la aplicacién del Convenio si se
causan dafios a la persona o propiedad de terceros en la superficie
que se encuentran navegando en un buque en alta mar o en una
aeronave que se encuentre flotando en la misma zona. A estos ve-
hiculos se les considera como parte de la superficie de su respec-
tivo Estado con el objeto de hacer regir el Convenio. El no haber
regulado este asunto podria haber significado dejar sin sclucién el
problema o haberlo entregado a la legislacién interna de los pai-
ses, que no siempre resuelven adecuadamente este tipo de pro-
blemas.

En cuanto al campo de aplicacién del Convenio, deben definirse
algunas situaciones en las que, aun cuando retnen los requisitos
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seflalados anteriormente, no rigen sus disposiciones. Asi, en confor-
midad al articulo 26, no quedan regulados por al Acuerdo los da-
fios causados por aeronaves militares, de aduanas o de policia. Los
tipos de aeronaves que se han mencionado, segun el articulo 3, le-
tra b), de la Convenciéon de Chicago de 1944, son consideradas
aeronaves del Estado y la generalidad de los convenios multilate-
rales aéreos las excluyen de sus estipulaciones.

Tampoco hay aplicacién del Convenio para regular los dafios
de los terceros en la superficie cuando existe entre éstos y el ope-
rador un acuerdo contractual para indemnizar los perjuicios. Tales
serian los casos, por ejemplo, en que existiera un acuerdo entre la
administraciéon de un aeropuerto y las empresas aéreas, por dafios
que estas tltimas produzcan en las pistas o instalaciones; o bien,
en los casos en que exista un contrato de trabajo entre la compaifiia
operadora de la aeronave que produce el dafio y uno de sus em-
pleados en la superficie que lo ha sufrido. Todo ello segin lo
prescribe el articulo 25.

Otra situacién en que no rigen las estipulaciones del Convenio
es el caso en que una aeronave en vuelo produce dafios a otra
aeronave en vuelo o a las personas o bienes a bordo de la misma.

El articulo 7 hace aplicable finalmente el Acuerdo si hay abor-
daje o colisién de aeronaves. Los casos que contempla la disposi-
cion son los siguientes: colision de dos o mds aeronaves en vuelo
o si éstas se perturban entre si; o si dos o mds aeronaves ocasionan
conjuntamente dafios contemplados por el Convenio. Sobre el par-
ticular hay que dejar constancia que la responsabilidad de todos
los operadores frente a los terceros en la superficie estd regida por
el Convenio.

Personas responsables

La determinacién de la responsabilidad de una persona por los
dafios producidos a terceros en la superficie fue lograda en defini-
tiva, en el articulo 2; en el cual se hizo responsable al “operador”
de la aeronave, entendiendo por tal a las siguientes personas:

a) Como norma general se considera operador de la aeronave
a la persona que hace uso de ella cuando se causan los dafios. El
uso de la aeronave puede hacerse personalmente o por los dependien-
tes, siempre que ellos estin en el ejercicio de sus funciones, y sin
que tenga trascendencia que sa hayan extralimitado en sus atribu-
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ciones. El caso tipico que ejemplifica lo anotado es el de las em-
presas adreas.

b) La persona que aun cuando ha conferido directa o indirec-
tamente el uso de la aeronave se ha reservado el control de la na-
vegacion. Tal sucede en los contratos de fletamento, en que el
fletante se obliga a prestar un servicio con la aeronave a otra per-
sona, el fletador, pero conserva la direcciéon de la aeronave y el
control sobre la tripulacién.

c¢) El propietario inscrito en el registro de matricula de la aero-
nave se presume operador de ésta, a menos que pruebe en el juicio
respectivo que es otra persona la que reune tal cardcter y en cuan-
to los procedimientos aplicables le permitan traer a juicio a esta
persona.

d) Si una persona confiere a otra el derecho a operar una aero-
nave y esta ultima no tiene derecho exclusivo a usarla por un
periodo de mds de catorce dias, la persona que ha conferido el de-
recho aun cuando no sea operadora al momento de los dafios, res-
ponde solidariamente con el que efectivamente era el operador. El
objeto de esta norma fue facilitar la accién de los afectados contra
la persona que permanentemente aparece con derecho a operar la
aeronave, ya que los contratos por corto tiempo generalmente no
son objeto de registro alguno.

e) En u'timo término, es considerado operador de la aeronave
el que ha hecho uso de la aeronave sin el consentimiento del que
tenga derecho al control de su navegacién, vale decir, el operador
o usuario ilegitimo de la aeronave. Pero la persona que tiene el
control de la navegacién si no prueba que tomd las medidas debi-
das para impedir su uso ilegitimo responde solidariamente con el
que se apoder6 de ella.

f) En el caso de abordaje, o colisién de aeronaves, existe tam-
bién una responsabilidad solidaria entre todos los operadores de las
aeronaves que han intervenido en el accidente. Lo expuesto obliga
al operador que no tiene culpa a responder por los dafios produci-
dos a los terceros, dentro, por supuesto, de los limites que establece
el Convenio.

Naturalmente nada impide que la persona que ha tenido que
responder como operador, no siéndo’o al momento de los dafios,
tenga derecho a reclamar por lo indebidamente pagado contra la
persona que efectivamente debe considerarse como operador y res-
ponsable de los dafios. Asi, por ejemplo, el operador legitimo, o el
operador inocente en caso de abordaje, podrin demandar respecti-
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vamente el reembolso de lo que hayan pagado contra el operador
ilegitimo o contra el operador de la aeronave culpable en el abor-
daje. El Convenio ha concedido a los afectados, en ciertas hipdte-
sis, accion directa contra el asegurador o la persona que ha prestado
garantia por el operador. Asi sucede si el contrato de seguro o la
ley que lo regula permite esta posibilidad, o bien, en los casos de
expiracion del seguro que indica el articulo 16 —que se estudiard
en detalle mis adelante— o en el evento de quiebra del operador.

El sistema de responsabilidad: dafios por los cuales
se responde; caracteristicas del sistema y
limites de responsabilidad

Uno de los requisitos para que se aplique el Convenio de Roma
es que debe haber dafios y éstos deben provenir de una aeronave en
vuelo o de una persona o cosa caida de la misma. Pero el operador
sélo responde de los dafios que sean consecuencia directa del
acontecimiento que los ha originado. Si los dafios son una conse-
cuencia indirecta no hay responsabilidad. Tampoco hay responsa-
bilidad si los dafios se deben al mero paso de una aeronave a través
del espacio aéreo en conformidad con los reglamentos de trdnsito
que le son aplicables. La norma general enunciada, que se estable-
ce en el articulo primero, sélo tiene la excepcion que se contempla
en el articulo 9. En efecto, si existe la intencién deliberada de
causar un dafio no sélo se pierde el beneficio de la limitaciéon
de responsabilidad sino que el causante deberd, ademds, respon-
der de todo daiio o perjuicio que de acuerdo a la legislacién nacio-
nal le sea imputable.

El sistema de responsabilidad que se consagra es de orden obje-
tivo y limitado. Es objetivo porque el operador responde de todas
maneras, con prescindencia de que haya o no culpa de su parte, y
al afectado le basta con probar los dafios y que éstos provienen de
una aeronave en vuelo o de una persona o casa caida de la misma.
Probadas estas circunstancias el operador tendrd que indemnizar
obligatoriamente a las victimas, o a sus herederos, por los daifios
que sean consecuencia directa de lo acaecido, sin que pueda ale-
gar que ha actuado diligentemente o que no ha existido culpa de su
parte ni de sus dependientes.

El sistema es limitado, porque la indemnizacién por los dafios
producidos no es total sino que tiene montos mdximos para cada
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tipo de aeronaves, segiin lo determina el articulo 11. Los montos
que se seflalan para las diferentes aeronaves es miximo y natural-
mente el tribunal puede fijar una cantidad mds reducida, de acuer-
do a las pruebas que se rindan en el proceso.

Los valores maximos por los cuales deben responder los opera-
dores se han establecido en relacién al peso de las aeronaves, y se
entiende por tal el peso mdximo autorizado para el despegue por
el certificado de aeronavegabilidad, excluyéndose el efecto del gas
ascensional cuando se use.

La moneda en que se cuantifica la indemnizacién consecuente
de la responsabilidad mdxima del operador aéreo es el franco poinca-
1ré, el cual tiene su origen en la Convencién de Varsovia, y es una
unidad monetaria ficticia que equivale a sesenta y cinco y medio
miligramos de oro con una ley de novecientas milésimas de fino.

De acuerdo a la norma citada, la cuantia de la indemnizacion
no puede exceder por aeronave y por accidente de las siguientes
cantidades:

a) 500,000 francos para las aeronaves cuyo peso no exceda de
1,000 kilogramos.

b) 500,000 francos, mas 400 francos por kilogramo que pase de
los mil, para aeronaves que pesen mas de 1,000 kilogramos y que
no excedan de 6 mil.

¢) 2,500,000 francos, mas 250 francos por kilogramo que pase
de los seis mil, para aeronaves que pesen mds de 6,000 y que no
excedan de 20,000 kilogramos.

d) 6,000,000 de francos, mds 150 francos por kilogramo que pase
de los 20,000, para aeronaves que pesen mds de 20,000 kilogramos
y que no excedan de 50,000 kilogramos.

e) 10,500.00 francos, mas 100 francos por kilogramo que pase de
los 50,000, para aeronaves que pasen de los 50,000 kilogramos.

f) Si hay muerte o lesiones, la indemnizacién no debe exceder
de 500,000 francos por persona muerta o lesionada.

Estos limites de responsabilidad se han establecido en beneficio
del operador como contrapartida a su responsabilidad objetiva, ya
que la aplicacién de las normas del derecho comun le impondria
la obligacién de tener que indemnizar el valor total de los dafios
ocasionados.

El beneficio de la limitacién de la responsabilidad, que se esta-
blece como norma general a favor del operador aéreo, tiene tam-
bién algunas excepciones, las cuales se encuentran establecidas en
el articulo 12. Asi, se debe responder por el valor total de los dafios
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causados cuando éstos sean consecuencia de una accién u omisién
deliberada del operador o de sus dependientes realizada con la in-
tencion de causar esos dafios. Debe aclararse que en el caso de los
dependientes para que opere la excepcién sefialada es necesario
que la accién u omisién antedicha se haya realizado mientras actua-
ban en el ejercicio de sus funciones y dentro de los limites de sus
atribuciones.

No puede tampoco alegar el beneficio de la limitacién de la res-
ponsabilidad la persona que sin el consentimiento de quien tiene
el uso de la aeronave se ha apoderado ilicitamente de ella.

El monto médximo de las indemnizaciones que determina el Con-
venio de Roma plantea el problema, en algunas ocasiones, de es-
tablecer como se distribuyen éstas cuando el monto fijado para cada
una de ellas por el tribunal excede los limites fijados por el ar-
ticulo 11. Sobre el particular el articulo 14 da algunas reglas que
tienen una gran utilidad practica.

En un primer caso se prevé que las indemnizaciones correspon-
dan unicamente por muerte o lesiones de terceros en la superficie.
La solucién consiste en que una vez fijadas las respectivas indemni-
zaciones para cada caso, las cuales no pueden exceder de 500,000
francos por persona, se reducen proporcionalmente en relacién a
su valor. La reduccién proporcional tiene relacién con el monto
mdximo total que corresponde a cada aeronave segun su peso.

Si la indemnizacién se refiere tGnicamente a dafios en los bie-
nes, la forma de resolver el problema es hacer la reduccién pro-
porcional.

En un tercer caso, puede darse la hipdtesis que las indemniza-
ciones que excedan el limite miximo a pagar se refieran tanto a
lesiones o muerte de una persona como a dafios en los bienes. En
tal evento, la mitad de la cantidad maxima a pagar, de acuerdo
al articulo 11, numero 1, se destina preferentemente a cubrir las
indemnizaciones correspondientes a lesiones o muerte. Dentro de
esta mitad, si las indemnizaciones son cubiertas no hay problema,
pero si exceden el valor de esta mitad se hace una reparticién pro-
porcional de ella.

La otra mitad se destina al pago de indemnizaciones por dafios
contra los bienes y a la parte no cubierta de las indemnizaciones
relativas a lesiones o muerte de las personas. Si el valor de la segun-
da mitad no fuera suficiente para cubrir todas estas indemnizacio-
nes, se hard nuevamente la reduccién a prorrata de los respectivos
valores que haya fijado el tribunal.
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Lo establecido en el articulo 14 revela la preocupacién de los
autores del Convenio por darle prioridad y preferencia a las indem-
nizaciones atinentes a lesiones o muerte de las personas, sobre aque-
llas relativas a los dafios que se produzcan en las propiedades de la
superficie. Debe advertirse, sin embargo, que satisfechas las in-
demnizaciones por lesiones o muerte de una persona, si queda un
remanente en esa mitad, el valor sobrante aumentard la mitad
correspondiente a las indemnizaciones por dafios en los bienes.

Abordaje

Es de interés también examinar el problema de la determina-
cién y distribucién de las indemnizaciones en caso de abordaje o
colisidn.

Aunque algunas delegaciones fueron partidarias de suprimir el
articulo relativo al abordaje, prevalecié en definitiva la opinién de
conservarlo con el objeto de establecer la responsabilidad solidaria
de los operadores y posteriormente en el articulo 13, parrafo 2, se
establecieron los limites mdximos de responsabilidad para este caso
particular. En general, hubo consenso para considerar que habia
de legislar mas adelante sobre tan importante problema, y que la
solucion definitiva del asunto consistia en elaborar una nueva con-
vencion que sirviera de complemento a lo acordado en Roma en
1952.

El articulo 7 soslayé la discusién sobre lo que debia entenderse
por abordaje y se limité a sefialar los casos en que dos o mds ope-
radores debian responder solidariamente por los dafios causados.?
Estos casos son los de dos o mds aeronaves en vuelo que entran en
colisién o que se perturban entre si y ocasionan dafios a la persona
o propiedad de terceros en la superficie; o cuando dos o mds aero-
naves ocasionan conjuntamente tales daflos. En esta situacién, el
perjudicado no tiene necesidad de averiguar cudl es el operador
de la aeronave culpable sino que puede demandar a cualquiera de
ellos. Ahora bien, si el monto de estos perjuicios tiene un valor que
exceda el limite por el cual debe responder uno de los operadores,
la victima para poder cobrar el total que le corresponde tie-
ne que demandar de ambos el pago de la indemnizacién. Todo

2 Conferencia de Derecho Aéreo Internacional Privado, Roma, septiembre-octubre
de 1952. OACI, doc. 7379-LC/134, p. 35.
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ello en el entendido que ningliin operador es responsable mds alld
de los limites que para cada aeronave, segun su peso, determina el
articulo 11, a menos que haya operadores que no gocen del bene-
ficio de la limitacién de responsabilidad.

Los articulos 7 y 13 se limitan a sefialar los casos en que dos o
mids operadores deben responder solidariamente, y conceden a las
victimas la posibilidad de demandar una indemnizacién que tiene
como tope la suma del midximo por el cual deben responder los
operadores de cada una de las aeronaves. No debe olvidarse tam-
poco que la persona que haya tenido que responder como opera-
dor, no siéndolo al momento del accidente, o bien, en el caso de
dafios causados por dos o mds aeronaves cuando ha tenido que res-
ponder el operador de la aeronave que no era culpable, el Conve-
nio no prejuzga sobre el derecho a repetir que se tiene contra el
culpable.

Hasta aqui las disposiciones relativas al dafio conjunto causado
por dos o mds aeronaves, que incluyen naturalmente los casos de
abordaje, sin definirlo; que se limitan a establecer la responsabi-
lidad solidaria de todos los operadores los cuales han intervenido
en el accidente, y que permiten a las victimas demandar por la
suma del valor total de cada una de las indemnizaciones que co-
rrespondan a cada operador. Lo anotado significa que la regulacién
que ha hecho el Convenio en esta materia se limita a las relacio-
nes de los afectados en relaciéon a los operadores, pero no se han
dado normas, en cambio, que determinen la responsabilidad de los
operadores entre si por los dafios que mutuamente se hayan causa-
do. Esta cuestién queda entregada, por el momento, a lo que deter-
mine la legislacién interna del pais en que hayan ocurrido los
hechos.

Causales de exencion de responsabilidad

En lo atinente a las causales de exencién de responsabilidad, el
Convenio ha contemplado varios casos que se deben analizar. De
acuerdo al articulo 1, sélo hay responsabilidad cuando se trata
de dafios que son consecuencia directa de una aeronave en vuelo
o de una persona o cosa caida de la misma, y no es posible perse-
guir la responsabilidad del operador cuando hay dafios que no son
una consecuencia directa o cuando el dafio se debe al mero paso
de una aeronave, en conformidad con los reglamentos del transito.
Dados estos supuestos, corresponde estudiar las causales de exen-
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cién de responsabilidad, ya que en las situaciones precitadas no
existe accién de responsabilidad.

No hay primeramente responsabilidad del operador, en confor-
midad al articulo 5, si los dafios son consecuencia directa de con-
flictos armados o disturbios civiles, o si ha sido privado del uso de
la aeronave por un acto de la autoridad publica. En este punto hay
que advertir que los redactores del Convenio velaron muy cuida-
dosamente por respetar el principio de la responsabilidad objetiva
y no hacer excepciones que significaran en la prictica desconocer-
lo. Asi, por ejemplo, se estimé que si habia actos dolosos de un
tercero que hicieran explotar una aeronave en el aire, los dafios
producidos por ésta a los terceros en la superficie debian de todas
maneras ser indemnizados por el operador de la aeronave que su-
frié el siniestro. Sin embargo, se consideré que no significaba des-
virtuar este principio el establecer la exencién de la responsabili-
dad del operador, cuando teniendo el uso de la aeronave o habién-
dolo perdido por conflictos armados o disturbios civiles se causaran
dafios a terceros. Asimismo, no hay responsabilidad cuando el ope-
rador ha sido privado de la aeronave por un acto de autoridad
publica. Esta dltima parte se incluy6, en definitiva, mis que para
proteger a los operadores —que ya habian dejado de serlo sin culpa
de su parte— con el objeto de impedir que los propietarios inscri-
tos en el registro de matricula, que no eran operadores, pudieran
ser demandados por tal concepto.?

La segunda causal de exencién de responsabilidad que establece
el Convenio se encuentra estipulada en el articulo 6, que exime de
responsabilidad al operador cuando los dafios fueron causados tni-
camente por culpa de las personas que los han sufrido o por culpa
de sus propios dependientes. También puede haber reduccién de
la responsabilidad del operador cuando los dafios se hayan produ-
cido, en parte, por culpa del afectado o de sus dependientes. Para
que opere esta exencién o reduccién de responsabilidad, por culpa
total o parcial de los dependientes de la victima, es menester que
estos dependientes hayan actuado dentro de los limites de sus atri-
buciones. Sobre esta disposicién, se debe hacer presente que si el
operador quiere eximir o disminuir su responsabilidad, alegando
la culpa de los dependientes de la victima, debe probar esta culpa.
A su vez, el afectado si quiere evitar que la culpa de sus dependien-
tes exima o disminuya la responsabilidad del operador, debe pro-

% Idem., p. 51,
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bar que tales dependientes actuaron fuera de los limites de sus
atribuciones.

Garantias de responsabilidad que debe prestar el operador

El Convenio de Roma de 1933 establecia un sistema de seguro
obligatorio para las aeronaves que volaron sobre otros Estados con-
tratantes; la delegacién italiana, a instancias de Ambrosini, fue
partidaria de conservar esta obligacién. No obstante, se opto, al
final, por establecer en el articulo 15 la facultad de los Estados para
poder exigir el seguro a las aeronaves extranjeras, en atencién a las
dificultades de orden econdémico que la implantacion del seguro
obligatorio produciria y en consideracién a que habia un gran nu-
mero de Estados que ni siquiera requerian esta garantia a las aero-
naves matriculadas en su propio pais.??

Para que el seguro sea considerado como satisfactorio es nece-
sario se conforme a las disposiciones del Convenio en materia
de dafios indemnizables, montos de responsabilidad o causales de
exencion de responsabilidad. Ademds, segtin el articu'o 15, el ase-
gurador debe estar autorizado como tal por el Estado que da la
matricula a la aeronave, o por el Estado en que el asegurador ten-
ga su domicilio o la sede principal de sus negocios. Corresponde
a estos mismos Estados comprobar la solvencia de los asegura-
dores.

Como norma general, el Estado sobrevolado debe aceptar a los
aseguradores que hayan sido autorizados por los Estados prece-
dentemente mencionados y cuya solvencia haya sido comprobada
por los mismos. Pero el Estado sobrevolado puede, en ciertas oca-
siones, negarse a aceptar algunos seguros. Tiene esta facultad si
en uno de los Estados contratantes se ha dictado sentencia defi-
nitiva y el asegurador no ha efectuado el pago en la moneda na-
cional del lugar donde se ha entablado el juicio; o bien, se puede
considerar no satisfactorio el seguro si ha sido contratado con una
aseguradora que no esté autorizada en un Estado contratante.
Esta ultima referencia se hace al Estado que permite que los dafios
que ocasionen sus aeronaves a terceros se cubran con contratos
de aseguradores que no han sido autorizados en ese mismo pais.

El seguro puede ser reemplazado por otras garantias consisten-

2 Idem., p. 39.
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tes en depdsitos en efectivo, fianza otorgada por un banco auto-
rizado u otra garantia de un Estado contratante, en los términos
que se establecen en el parrafo 4 del articulo 15 del Convenio. Estas
garantias deben estar dedicadas especial y preferentemente al pago
de las indemnizaciones por dafios producidos a terceros en la
superficie.

El Estado sobrevolado si duda de la solvencia de un asegura-
dor o del banco que haya prestado una fianza, puede exigir prue-
bas adicionales de tal solvencia y si ain duda sobre el valor de
tales pruebas, a peticién de uno de los Estados contratantes, se
puede someter el asunto al arbitraje del Consejo de la OACI u
otro tribunal que designen las partes. Mientras no haya fallo se
entiende que la garantia prestada tiene validez.

De lo expuesto se advierte que los tres tipos de objeciones que
pueden oponer los Estados a los contratos de seguros deben ser
racionales, ya que lo contrario podria atentar contra el principio
de la libre circulacién de las aeronaves no dedicadas a los vuelos
regulares, que establece el Convenio de Chicago en su articulo 5.

Los Estados sobrevolados tienen también la facultad de exigir
a las aeronaves matriculadas en otros paises que lleven consigo
un documento expedido por el asegurador, en el que se haga cons-
tar que el contrato se ha celebrado cumpliendo con las estipula-
ciones del Convenio; pueden pedir, asimismo, otro certificado del
Estado de cuya matricula es la aeronave, o del Estado donde el
asegurador tenga su domicilio o sede principal de sus negocios, en
que conste la solvencia del asegurador. Estos documentos se pue-
den reemplazar por la entrega de copia legalizada del contrato de
seguro a la autoridad competente del Estado sobrevolado o bien
remitir esta misma copia autorizada a la OACI, la cual tendria
la misién de enviar un duplicado a los Estados signatarios del Con-
venio de Roma.

Si el Estado sobrevolado, signatario de este Acuerdo, impone
cualquier otro requisito a las aeronaves extranjeras, en relacion
a los seguros, para garantizar la indemnizacién de los dafios de los
terceros en la superficie, tiene la obligaciéon de notificarlo al Se-
cretario General de la Organizacién de la Aviacion Civil Inter-
nacional para que éste le comunique a los Estados contratantes.

Una materia de gran trascendencia que ha reglamentado el Con-
venio son las excepciones que puede oponer el asegurador para
eximirse del pago del seguro. Las cliusulas que ordinariamente
se incluian en los contratos de seguros para no pagar las indem-
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nizaciones ponian en peligro el cumplimiento de cualquier acuer-
do internacional que se celebrara al respecto. Por ello, en Bruselas
se habia celebrado un Protocolo complementario al Convenio de
Roma de 1933. En la Convencién de Roma de 1952 se estimé in-
dispensable incluir la reglamentacién de estas excepciones y ase-
gurar de esta manera el resarcimiento de los dafios que sufrieran
los terceros en la superficie.

De acuerdo al articulo 16, el asegurador o las otras personas
que en conformidad al Convenio hayan asegurado la responsabi-
lidad del operador sélo podran oponer las excepciones siguientes:

a) Pueden hacer valer primeramente las mismas excepciones
que correspondan al operador; por ejemplo: que ha sido privado
del uso de la aeronave por un acto de autoridad publica, o bien
por las excepciones de falsedad.

b) Que el dafio ha ocurrido con posterioridad a la expiracién
del seguro o de la garantia que lo ha sustitutido. En este punto
hay que advertir que los redactores del Convenio establecieron
una extensién del contrato de seguro mds alld de lo acordado por
las partes. En efecto, si el seguro expira durante un vuelo se en-
tiende subsistente hasta el primer aterrizaje incluido en el plan
de vuelo, siempre que el tiempo de vuelo hasta ese lugar no ex-
ceda de veinticuatro horas, contado desde el momento de la expi-
racién. Si el seguro deja de estar en vigor por razén distinta de
la expiracién del plazo o por cambio de operador, se entiende
subsistente el seguro hasta quince dias después de la notificacion,
ante la autoridad del Estado que certificé la solvencia del asegura-
dor, de que la garantia ha dejado de surtir efecto o hasta que se re-
tire el certificado que se haya otorgado sobre la solvencia del ase-
gurador, si ello tiene lugar antes del término de los 15 dias
mencionados.

¢) Que el dafio se ha producido fuera de los limites territoria-
les previstos en el seguro o en la garantia respectiva. Sin embar-
go, si el vuelo fuera de esos limites se ha debido a fuerza mayor,
a una asistencia justificada o a una falta de pilotaje, de conduc-
cién o navegacidén, se entiende subsistente el seguro o la garan-
tia prestada.

Con el fin de velar siempre porque los terceros en la superficie
reciban su indemnizacién se ha concedido a éstos la posibilidad
de actuar directamente en contra del asegurador. Ello es posi-
ble, primeramente, cuando el contrato de seguro o de garantia,
o las leyes internas que regulan estos contratos asi lo permiten.
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Pero, el Convenio ha introducido otros casos mis de accién di-
recta contra el asegurador, los cuales se aplican a los casos en que
el seguro se entiende subsistente, segin lo dispone el articulo 16
péarrafo 1, letras a) y b), y que corresponden a los casos anterior-
mente estudiados sobre expiracién del seguro durante el vuelo,
o por expiracién debida a otras causas distintas; por dafios pro-
ducidos fuera de los limites territoriales amparados por el seguro
o la garantia, y por quiebra. El asegurador que se haya visto obli-
gado a responder directamente puede, en todo caso, actuar en
contra del operador o la persona responsable del siniestro de acuer-
do a la legislacién comun.

Finalmente, el capitulo 11 del Convenio incluye otras disposi-
ciones complementarias sobre seguros para garantizar, en todo
momento, la solvencia del asegurador o la del operador.

Entre ellas merece destacarse el articulo 18, el cual prescribe
que las cantidades adeudadas por el asegurador al operador que-
dan exentas de embargo y de ejecucién, por parte de los acreedo-
res del operador, hasta que no hayan sido satisfechas las recla-
maciones de terceros en la superficie quienes hayan sufrido dafios
regulables por el Convenio.

Prescripcion de acciones y procedimientos

Las victimas de los dafios producidos por una aeronave en vuelo
o por una persona o cosa caida de la misma tiene un plazo de
seis meses, a contar desde la fecha del acontecimiento que ori-
gino el dafio, para reclamar ante el operador o para entablar accién
judicial en su contra. Si transcurre este plazo sin que las victimas
hayan hecho valer sus derechos, s6lo serin indemnizadas hasta
que se hayan cubierto las demandas de las personas que han
cumplido con estos requisitos. Es posible, debido a los limites
de responsabilidad que favorecen a los operadores, que los afecta-
dos poco diligentes se queden sin indemnizacién o que ésta sea
reducida considerablemente.

El plazo de prescripcién es de dos afios, contados a partir de la
fecha en que ocurri6 el hecho que dio lugar a los dafios. Este
plazo se suspende o se interrumpe en conformidad a la ley del tri-
bunal que conoce del juicio, pero en ningin caso perdurard pa-
sados tres afios, a contar desde la fecha del siniestro o accidente.

El Tribunal competente es del lugar correspondiente al Estado

DR © 1978. Instituto de Investigaciones Juridicas - Universidad Nacional Auténoma de México



Esta obra forma parte del acervo de la Biblioteca Juridica Virtual del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM
www.juridicas.unam.mx https://biblio.juridicas.unam.mx/bjv Libro completo en: https://goo.gl/MjFQQC

64 JACINTO HECTOR PINO MUNOZ

contratante donde ocurrieron los dafios. La solucién, como se ob-
serva, es distinta a la adoptada en Varsovia en 1929, donde se
prefirié un sistema de jurisdiccién multiple para demandar las
indemnizaciones derivadas del contrato de transporte. En Roma
se prefirié un sistema de jurisdiccién unica, en atencién a que
era natural que si los dafios se producian en un pais los afecta-
dos tenian que ser generalmente personas que alli vivian y, 1égi-
camente, les iba a ser mis cémodo litigar ante los tribunales de
ese lugar. La opinién mayoritaria consider6 también que el sis-
tema de jurisdiccién unica propendia al ahorro en los gastos ju-
diciales, facilitaba la produccién de la prueba y posibilitaba la
uniformidad de las sentencias y de las indemnizaciones.

En todo caso, se concede a uno o varios demandantes y a uno
o varios demandados, la posibilidad de seguir el juicio ante los
tribunales de otro Estado contratante, o ante un juez drbitro en
cualquier Estado contratante. Esta eleccién no produce efecto al-
guno sobre los derechos de las personas que han intentado su
accién ante el tribunal del lugar donde ocurrieron los hechos.

La adopcién del sistema de jurisdiccion unica produce como
consecuencia que a menudo se presente el problema de que el de-
mandado no tenga, en el lugar del juicio, bienes sobre los cuales
se pueda perseguir la ejecucion de la sentencia. Por ello, el Conve-
nio contempla una serie de normas relativas a la forma, condi-
ciones y plazos para reclamar la ejecucién de las sentencias o para
impedir su cumplimiento cuando existen razones justificadas para
ello. Igualmente se contienen normas complementarias sobre el
pago de las costas y el cdlculo de intereses sobre las indemniza-
ciones fijadas.

Procedimiento de ratificacion, adhesion y denuncia

El depdsito de los instrumentos de ratificacion o de adhesién
debe hacerse ante la Organizacién de Aviacién Civil Internacional.
En todo caso, el Convenio no puede ser objeto de reservas y
debe aceptarse integramente. La denuncia se hace ante el mismo
organismo y no produce efectos sino hasta seis meses después de la
notificacién correspondiente.

Corresponde al secretario general de OACI notificar a todos
los Estados signatarios del Acuerdo o a todos los Estados miem-
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bros de la Organizacién de la Aviacién Civil Internacional, las
ratificaciones, adhesiones o denuncias relativas al Convenio.
Cabe hacer notar, finalmente, que el articulo 29 sefiala que al
entrar en vigor el presente Convenio entre los Estados partes en
el Convenio de Roma de 1933 queda derogado este ultimo acuerdo.
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