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RELACIONES ENTRE RESPONSABILIDAD
Y SEGURO EN EL DERECHO AEREO
MEXICANO E INTERNACIONAL *

Por el licenciado Antonio Agwilar
Gutiérrez, del Instituto de Derecho
Comparado de México.

La presente comunicacién se refiere al estado que guarda en la Rept-
blica Mexicana la responsabilidad del transportador aéreo y el seguro
para garantizar dicha responsabilidad, tanto €l compulsivo como el vo-
luntario.

El transporte aéreo en México, como en la mayoria de los paises del
mundo, se divide en nacional e internacional y consecuentemente los pro-
blemas que surgen de la responsabilidad de las empresas porteadoras
deberan ser examinados a la luz de las leyes nacionales mexicanas y de
los convenios internacionales. En cada una de esas legislaciones estudia-
remos la responsabilidad del transportador aéreo frente a sus pasajeros,
a las mercancias que transporta, a sus tripulaciones y, en f{in, frente a
los terceros que se encuentran en la superficie. Examinaremos primero el
derecho nacional en cada una de estas hipltesis y posteriormente haremos
referencia a los tratados internacionales sobre la materia de responsabili-
dad aérea, en los que México es parte.

I. DERECHO NACIONAL
A) Ley de vias generales de comumnicacion

La legislacién sobre comunicaciones aéreas, dentro de la cual se encuen-
tra como un Capitulo ineludible el de la regulaciéon de la responsabilidad

* SeccioN 11: D.—Derecho aéreo. 1) Las relaciones entre responsabilidad y
seguro en el derecho aéreo internacional.
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en que pueden incurrir los transportadores por los dafios causados durante
el vuelo de sus aeronaves, se contiene dentro de la Ley de Vias Generales
de Comunicacién que es de fecha 30 de diciembre de 1939, pero que en esta
materia de aeroniutica fue reformada por Decreto de 30 de diciembre de
1949 publicado en el Diario Oficial de la Federacion de 23 de enero
de 1950, para empezar a regir treinta dias después de dicha publicacion.
La reforma obedecid, segn express el legislador en la Exposicién de
Motivos del Decreto de referencia, a la necesidad de proteger por una
parte el interés de las victimas y por la dtra la estabilidad econdmica de
las empresas que da continuidad al servicio de transporte aéreo, buscando
que la indemnizacién por dafios sufridos se ajustara a la realidad y con-
diciones del medio mexicano. Asi mismo el legislador quiso adecuar el
régimen juridico de responsabilidad aérea a los tratados internacionales,
principalmente al Convenio de Varsovia de 1929 y al de Roma de 1933.

Someramente expuestas, las disposiciones de la citada Ley de Vias Ge-
nerales de Comunicacidn sobre esta materia, son las siguientes:

1. Daiios a pasajeros. El articulo 342 establece que las empresas con-
cesionarias y permisionarias de servicio publico de transporte aéreo, re-
gular y no regular, serdn responsables por los dafios causados con motivo
del transporte: a) Por muerte, lesiones o cualquier otro dafio causado al
pasajero; b) Por destruccidén o averia de su equipaje de mano. Para los
efectos de la Ley se entenderd que los dafios se causaron con motivo del
transporte, si son el resultado de hechos ocurridos durante el periodo
comprendido desde el momento en que el pasajero aborda la aeronave,
hasta el momerito en que ha desembarcado de ella, ya sea a la terminacidn
del viaje previsto en el contrato de transporte o en el caso de un aterri-
zaje forzoso o accidental.

Indemnizaciones: En los casos de muerte o invalidez total permanente,
la empresa deberd cubrir a la victima la cantidad de cincuenta mil pesos;
en los casos de lesiones que ocasionen invalidez parcial permanente se
pagard hasta un maximo de veinte mil pesos y si las lesiones sélo ocasio-
nan una invalidez parcial temporal se pagard hasta un maximo de diez
mil pesos. Por la pérdida del equipaje de mano se pagard un maximo de
cien pesos.

Para determinar el monto de las indemnizaciones por invalidez parcial
permanente o temporal, la Ley remite a una Tabla de indemnizaciones
que habri de detallar las distintas lesiones e incapacidades de acuerdo con
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la mayor o menor gravedad de las mismas (pérdida de la vista, de miem-
bros, etcétera), misma que se contendra en el Reglamento de este articulo
de la Ley y que hasta la fecha de redactarse esta comunicacion, no ha
sido expedido.

Garantias: 1a empresa garantizard el pago de las indemnizaciones que
han quedado sefialadas, en alguna de las dos siguientes formas: a) Me-
diante seguro contratado con institucién debidamente autorizada, de ma-
nera tal que cubra dicha responsabilidad a satisfacciéon de la Secretaria
de Comunicaciones; b) Mediante depdsito en efectivo en la Nacional Fi-
nanciera, S. A. (institucién de crédito sémi-oficial del Gobierno mexica-
no), por una suma que garantice el riesgo, en los términos del Reglamento
respectivo.

La ley mexicana agrega ademds, en el peniltimo parrafo del articulo
343 citado que, “Sin perjuicio de la indemnizaciéon a que se refieren las
fracciones anteriores de este articulo, la empresa serd responsable ademas
hasta por un limite maximo de setenta y cinco mil pesos para el caso de
muerte o invalidez total permanente y hasta un limite de veinticinco mil
pesos para los demds dafios a la persona. Sin embargo, afiade, la empresa
no gozard del beneficio de limitacién a que este articulo se refiere, si se
comprueba que los dafios fueron debidos a dolo de la empresa o de sus
dependientes o empleados.”

Exencion de responsabilidad: Como causas eximentes de la responsa-
bilidad del transportador aéreo, la ley sefiala desde luego una general en
la fraccidén III de su articulo 346, que es la de que €l dafio sufrido por
el pasajero se haya debido a hechos o a circunstancias propias de la vic-
tima o bien a hechos ilicitos de un tercero. La primera de estas dos causas
de exencion estd de acuerdo con los principios normalmente aceptados de
la teoria del riesgo creado, pero no asi la dltima que evidentemente esta
fuera de aquéllos, constituyendo a nuestro juicio una eximente de validez
muy discutible. Por lo que hace a la indemnizacién a que se refiere el
pentltimo parrafo del articulo 343 de la Ley de Vias Generales de Co-
municacion que hemos transcrito antes, la ley mexicana crea otra causa
eximente de responsabilidad consistente en que la empresa de aviacion
pruebe haber tomado las precauciones razonables para evitar el dafio y las
medidas técnicas exigidas por esa ley y sus reglamentos, o bien que le
fue imposible tomarlas.

Prescripcion de la accion de responsabilidad: De conformidad con el
articulo 347 de la Ley que comentamos, las acciones para exigir el pago
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de las indemnizaciones por dafios sufridos por los pasajeros, prescribirin
en un afio a partir de la fecha de los hechos que les dieron nacimiento o,
en su defedto, de la fecha de iniciacion del viaje prevista en el contrato
de transporte. Por cierto que este plazo de prescripcion, menor que el
fijado por el Cédigo Civil en su articulo 1934, constituye una de las fre-
cuentes causas de controversia en la jurisprudencia mexicana, ademis de
las restantes que plantea la aplicaciéon de este Codigo a los casos de dafios
por accidentes aéreos, a la vez o en lugar de la Ley de Vias de Comuni-
cacién, problema éste al cual haremos referencia adelante,

2. Dafios a mercancias. El articulo 349 de la Ley que venimos comen-
tando, establece como principio general que las empresas responden de
los dafios causados por pérdidas o averias en las mercancias confiadas
para su transportacion, desde ¢l momento del recibo de las mismas hasta
su entrega, o por retardo en la propia entrega.

Indemnizaciones: l.a empresa deberd cubrir, en caso de pérdida o
averia un maximo de veinte pesos de indemnizacién por kilo de peso
bruto. Tratindose de equipaje facturado el miximo de la indemnizacion
a cubrir serd de quinientos pesos por pieza y cuando el dafio consiste so-
lamente en el retraso del transporte, la reparacién seri equivalente al
precio del transporte. Sin embargo si existe valor declarado de las mer-
cancias que se transportan, la indemnizacién no serd superior a dicha
declaracion.

Eximentes de responsabilidad: Las causas de exencion de la responsa-
bilidad por dafios sufridos en las mercancias que transportan y que pueden
invocar las empresas de aeronautica, son las mismas que se fijan para
eximir y liberar de responsabilidad en los dafios que sufren los pasajeros,
y a las cuales ya nos hemos referido antes, omitiendo aqui su mencién
para no incurrir en repeticiones indtiles.

Prescripcion de la accién de responsabilidad: Como en las demas ac-
ciones de indemnizacion, las que se entablen para reclamar dafios por mer-
cancias, prescribiran en un afio.

3. Daiios a las tripulaciones. Por lo que toca a la responsabilidad de los
transportadores aéreos por los dafios sufridos por sus tripulaciones, de-
pendientes o empleados, el articulo 356 in fine de la Ley de Comunicacio-
nes que comentamos, hace una remision a la Ley Federal del Trabajo
para regular con ella todo lo relativo a la indemnizacion por los dafios
que dichas personas sufran con motivo y en ocasién de su trabajo. A ma-
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nera de informacién complementaria y en términos muy generales diremos
que desde el afio de 1917 en que se promulgd la Constitucién Politica de
los Estados Unidos Mexicanos se adopt6 la teoria del riesgo profesional
en la fraccién xiv de su articulo 123, imponiendo a los empresarios la
obligacién de responder de los accidentes de trabajo y de las enfermeda-
des profesionales de los trabajadores, sufridos con motivo o en ejercicio
de la profesion o trabajo que ejecuten. La materia de riesgos profesionales
esta regulada en el Titulo Sexto de la Ley Federal del Trabajo, misma
que impone al patrén una indemnizacién de setecientos treinta dias de
salario en caso de muerte, e indemnizaciones variables segin sea la grave-
dad de la lesién sufrida, tomando el tanto por ciento de los fijados en la
Tabla de valuacién de incapacidades que la misma Ley contiene, calculado
dicho porcentaje sobre el importe de mil noventa y cinco dias de salario,
que es el que se pagard en caso de incapacidad permanente y total.

Conviene decir que se trata aqui de minimos legales, pero que la mayo-
ria de los contratos colectivos de trabajos vigentes en las mds importantes
industrias de la Republica, entre ellas la aeroniutica, conceden a sus tra-
bajadores indemnizaciones mas elevadas para el caso de realizacién de
riesgos profesionales.

4. Daidios a terceros en la superficie. Inspirandose en los principios de
la Convencion de Roma de 29 de mayo de 1933, como paladinamente lo
reconocio el legislador en la Exposiciéon de Motivos, reglamenta la respon-
sabilidad del transportador aéreo por los dafios causados a terceros en la
superficie, fundindose en la teoria del riesgo creado, en el articulo 351 de
la Ley de Vias Generales de Comunicacion segun el cual: “Cuando por la
operacién de una aeronave o por objetos desprendidos de la misma, se
causen dafios a las personas o a las cosas que se encuentren en la super-
ficie, nacera la responsabilidad con sdlo establecer la existencia del daiio
¥ su origen. Esta responsabilidad recaera sobre quien tenga, ya sea la
propiedad ya la posesion de la aeronave. Para los efectos de edte articulo
se entiende por operacion de una aeronave todo movimiento de la misma
en tierra o durante el vuelo, realizado bajo sus propios medios motores.”

Indemnizaciones: La reparacion por los dafios a terceros, conforme al
articulo 352 de la citada Ley, no excedera del limite miximo correspon-
diente a cada tipo de aeronaves conforme a la Tabla que en el mismo pre-
cepto se contiene, y segln la cual los aviones hasta de cinco mil kilogra-
mos de peso bruto pagarin hasta sesenta mil pesos; los que pesen hasta
veinte mil kilogramos pagaran ciento cincuenta mil pesos; hasta cuarenta
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mil kilogramos, trescientos mil pesos y de mis de cuarenta mil kilogra-
mos de peso bruto pagarin hasta un limite de seiscientos mil pesos. Si
son varias las personas o cosas dafiadas, la indemnizacién se distribuira
entre todos proporcionalmente.

Garantias: Al tiempo del otorgamiento de la concesion o del permiso,
la empresa de transportacién aérea deberd asegurar su responsabilidad
en relacion a terceros o cosas en la superficie, mediante seguro contratado
con institucion debidamente autorizada de acuerdo con las leyes mexicanas,
o dep0sito en la institucion semi-oficial de crédito denominada “Nacional
Financiera, S. A.”, por el importe de la responsabilidad maxima. Si la em-
presa en cuestion opera dos o mas aviones, el seguro o el depdsito de que
aqui se trata se constituird por el doble de las cantidades fijadas en la
Ley, cualquiera que sea el namero de aeronaves que aquélla posee u opere.

Exencién de responsabilidad: En dos hipdtesis previstas ambas por el
articulo 353 de la Ley, puede el transportador liberarse de responsabilidad.
Estas son, cuando los dafios provengan de falta propia de la victima o
bien sean actos de un tercero realizados con la intencién de causar dafios
a la aeronave, a la victima o a las cosas. Esta dltima circunstancia exclu-
yente de responsabilidad, actos de un tercero, destruye realmente la teoria
del riesgo creado o de la responsabilidad objetiva en la cual se apoya la
responsabilidad de la empresa, conforme al texto claro del articulo 351
de la citada Ley, y segun lo hemos sostenido antes. La otra causa exi-
mente de responsabilidad para el transportador, es que la persona que
opere la aeronave lo haga sin consentimiento del propio porteador. No obs-
tante, éste deberd demostrar que tomé todas las medidas preventivas
necesarias y que a pesar de ellas le fue imposible evitar el uso ilegitimo,
pues si no lo demuestra, el propio porteador sera solidariamente respon-
sable con el autor del dafio.

En caso de colision de aeronaves, los propietarios o poseedores de estas
seran solidariamente responsables de los dafios que por la misma se causen
a terceros.

Prescripcion: Para la accién de reparacion por dafios causados a terce-
ro, la Ley de Comunicaciones fija el plazo de un afio. Menor que el que
sefiala el art. 1934 del Cddigo civil, que es de dos afios.

Nulidad de las clausulas de no responsabilidad: Tanto en los casos de
dafios causados a terceros, como tratandose de dafios causados a los pasa-
jeros en su persona o en su equipaje, o de dafios a mercancias, se esta-
blece que sera nula de pleno derecho toda clausula que la empresa aérea
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imponga en ¢l contrato de transporte, por la cual pretenda liberarse de
responsabilidad o establecer nuevas causas de exencion diversas de las fi-
jadas en la Ley. Se afiade que la nulidad de esta cliusula de limitacién
o de liberacién de resposabilidad, no estrafia la del contrato de transporte
que en los demas aspectos podra seguir siendo valido. Por el contrario, la
propia Ley de Comunicaciones autoriza la contratacion de indemnizacio-
nes o garantias superiores a las fijadas por la propia Ley, pero en todo
caso se establece que el cumplimiento por la empresa porteadora de las
indemnizaciones y garantias fijadas en la Ley, libera a aquella de toda
responsabilidad civil contractual o extracontractual.

5. Seguro aéreo no obligatorio: Ademis del seguro obligatorio estable-
cido en la Ley de Comunicaciones, se emplean en la prictica mexicana en
forma usual seguros adicionales contra accidentes en viajes aéreos. He
aqui algunas de las disposiciones principales contenidas en las pdlizas
mas frecuentemente usadas en México y cuyo conocimiento puede dar
una idea mds cabal de la forma como opera el seguro aéreo: El asegura-
dor contrata el seguro por una suma determinada, que no podrid exceder
en ningan caso de trescientos mil pesos, que se entregard al beneficiario
de la pdliza por concepto de indemnizacién en los casos de muerte acci-
dental o por lesiones corporales sufridas durante el viaje sencillo o de ida
y vuelta a que se refiere el contrato de transporte del cual se hace mencién
en la poliza. El seguro entra en vigor en el momento de su expedicion seglin
aparece del sello fechador estampado en la poliza y concluye con la llegada
del viajero al punto del destino o seis meses después de dicha fecha, segin
lo que ocurriere primero. La poéliza cubre toda pérdida de la vida o lesio-
nes corporales sufridas mientras el asegurado se encuentra a bordo de
un aeroplano operado por una linea aérea establecida y a la cual le haya
otorgado licencia para el transporte de pasajeros la autoridad guberna-
mental reconocida del pais cuya matricula ostente, incluyéndose ademas
dentro del riesgo asegurado el que pueda sobrevenir durante el trayecto
a o desde el aeropuerto, que haga el asegurado para abordar el avién o
descender del mismo, inmediatamente con anterioridad a la salida anun-
clada o inmediatamente después de la llegada al aeropuerto. Igualmente
cubre la pdliza de seguro aéreo complementaria, los riegos realizados
mientras el pasajero esté abordando o bajando del aeroplanc y aquellos
a consecuencia de los cuales el asegurado sufra dafios al ser golpeado por
un aeroplano o su hélice. La péliza cubre asimismo al viajero que muera
o se lesione por haber quedado expuesto a los elementos después de un
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aterrizaje forzoso o de la destruccién de la aeronave y asi mismo los
dafios que pueda sufrir mientras esté viajando en cualquier vehiculo o
mientras se encuentre en algiin lugar donde se provea al asegurado de
comidas y albergue, cuando los gastos por concepto de tal vehiculo o de
las comidas o albergue queden comprendidas en el pasaje pagado a la
linea aérea. Si dentro de un afio después de la fecha de la desaparicidn
o destruccion de un aeroplano en el cual el asegurado hubiere sido un
pasajero, su-cuerpo no fuera encontrado, la pdliza sera cubierta en virtud
de que se presume que el asegurado sufri6 la pérdida de la vida a resultas
de lesiones corporales producidas por el accidente en cuestion.

Las polizas de seguro cubren usualmente el total de la suma asegurada
en casos de pérdidas de la vida, de ambas manos o de ambos pies o de la
vista de ambos ojos. También se pagard el total de la pdliza en casos de
pérdida de una mano y de un pie y la vista de un ojo, pero si sélo se
tratare de la pérdida de una mano, o de un pie o de la vista de un sold
njo, se cubrird la mitad de la suma asegurada. Para los efectos de esa
cliusula se entiende que hay pérdida de cualquiera de los miembros del
cuerpo cuando haya habido amputacion en o arriba de la coyuntura de la
mufieca o del tobillo; por lo que respecta a los ojos se entendera la pérdida
total e irrecobrable de la vista.

Independientemente de la suma principal, la pdliza asegura al viajero
accidentado el pago del tratamiento médico o quirdrgico, la hospitaliza-
cién o en su caso el empleo de una enfermera preparada, hasta por una

cantidad que no excedera de cincuenta pesos por cada mil pesos de suma
asegurada.

Ezxcepciones contenidas en la poliza: El seguro amparado por la pdliza
no cubririd la muerte, desmembramiento u otra pérdida causada directa o
indirectamente, en todo o en parte: a) Por enfermedad mental o corporal;
o b) Por infecciones bacteriales, exceptuando las infecciones piogénicas
que ocurran con y debido a una cortada o herida accidental; ¢) Por
cualquier otra clase de enfermedad; o d) Por tratamiento médico o qui-
rirgico, salvo la que pueda resultar directamente del tratamiento que
se haga necesario por lesiones amparadas por la podliza.

Ejecucion de la poliza: El beneficiario de la poliza deberd dar aviso
inmediato a la Compafiia aseguradora en caso de muerte y en caso de lesio-
nes dentro de los veinte dias siguientes a la fecha del accidente. No obs-
tante la omisién en el aviso no invalida la reclamacion si se demostrare
que no fue posible razonablemente dar ese aviso con anterioridad. Dentro
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de los noventa dias siguientes, el beneficiario presentard las pruebas afir-
mativas de la existencia del accidente y la péliza se cubrird inmediata-
mente.

B) Cddigo ciwil del Distrito Federal

Ademas de la Ley de Vias Generales de Comunicacion, la responsabi-
lidad del transportador aéreo queda sujeta a las disposiciones del Codigo
Civil del Distrito Federal, que es aplicable en toda la Repablica Mexicana
en los asuntos del orden federal, como €s la aviacién civil o comercial,
de acuerdo con los articulos 73, fraccién xvir de la Constitucion Federal
de la Republica y 1°, fraccién vitr, 3 y 5 de la citada Ley de Comunica-
ciones.

Esta altima Ley se encarga de hacer una remision expresa al Codigo
Civil en sus articulos 347 y 355, cuando dice que el derecho a percibir
la indemnizacion correspondiente a los dafios sufridos por la operacion
de aeronaves y la fijacidn de su monto, se sujetarin a las disposiciones
aplicables del Cddigo Civil para el Distrito y Territorios Federales.

El precepto anterior ha originado una seria controversia entre los juris-
tas y ha producido confusiones en las decisiones jurisprudenciales dictadas
sobre casos comcretos de responsabilidad aérea en México, porque como
el Codigo Civil en virtud de una poco afortunada adicion a su articulo
1915, verificada en el afio de 1940, limita las indemnizaciones que habra
de pagarse (aun cuando se trate de verdaderos hechos ilicitos) a las
cuotas que establece la Ley Federal de Trabajo, sin que en ningtin caso
pueda servir de base una suma superior a veinticinco pesos diarios, la
indemnizacion méixima que podria pagarse en caso de muerte de acuerdo
con el Codigo Civil seria la ridicula cantidad de dieciocho mil doscientos
cincuenta pesos, de todo lo cual resulta que las empresas transportadores en
su afan de pagar indemnizaciones inferiores atin a las fijadas por la Ley
administrativa especial, se escudan en el Cddigo Civil y pretenden que,
conforme a éste, se cubran dichas indemnizaciones.

No es este el lugar oportuno para ahondar en la controversia surgida de
la desacertada disposicion del articulo 355 de la Ley de Comunicaciones,
pero creemos que la remision que se hace al Codigo Civil debe enten-
derse tnicamente en el sentido de que habrd de ser conforme a este
Cddigo, que es el sustentador de los principios generales de responsa-
bilidad civil, como deberd examinarse en un caso concreto la culpa leve
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o grave del transportador o atn su dolo, etcétera, pero aplicando en lo
demas las disposiciones de la Ley especial, aunque no sea sino por la apli-
cacion del principio general de derecho conforme al cual las leyes especiales
tienen preferencia sobre las generales.

Los presupuestos de la accién de responsabilidad, los beneficiarios de
la misma y aun el plazo de prescripcién que es uno de los elementos
del mismo derecho publico subjetivo que constituye aquélla, deben exa-
minarse y calificarse conforme a las normas generales del Cédigo Civil,
pero en los demis aspectos procesales y de monto de la indemnizaci6n
deberia aplicarse la Ley especial.

Es tan desafortunada la limitacion de responsabilidad contenida en la
adicion al articulo 1915 del Codigo Civil, que se da el caso de que si el
dafio causado en la operacién de una aeronave fuera debido a culpa lata
o a dolo (deliberada intencién), constituyendo como dijimos antes verda-
deros hechos-ilicitos y punibles en la esfera de lo criminal, atin asi la repa-
racion del dafio a que el responsable quedaria obligado no podria ser
superior a la pequefia suma que antes hemos expresado; y ello porque
como lo previera desde la época de la adicion el ilustre jurista mexicano
don Manuel Gual Vidal, “se fue mas alla de lo que se queria y segura-
mente se fue mas alld de lo que se debia”, cuando se limitd en estos casos
la responsabilidad del usuario de cosas peligrosas en aras del deseo de
salvar a las empresas de indemnizaciones demasiado pesadas, que podrian
traer consigo la paralizacién en el desarrollo de las industrias. Por eso
el propio jurista con gran acierto expresd que, “si se pensaba en la limi-
tacién de la responsabilidad tratandose del riesgo creado, la reforma debid
referirse al precepto en donde el Cédigo consigna la tesis, esto es, al articu-
lo 1913, que trata de las cosas peligrosas en si mismas. Pero no, se refor-
mo el articulo 1915, es decir, un precepto que comprende tanto el riesgo
creado como el caso de culpa, de intencién o de imprudencia. Quiere
decir que cuando intencionalmente o por imprudencia se cause un daiio,
se aplicard la limitacién de la responsabilidad. No creo que haya cédigo;
ni ley que acepte tesis semejante. Cuando el dafio se causa por culpa, la
responsabilidad tiene que ser ilimitada”. (Conferencia pronunciada en
1940.)

Sirva esta transcripcion como un tributo a la memoria del maestro,
que advirti6 a tiempo el error cometido por el legislador, a Ia vez que como
un llamado para que el mismo se subsane, pues efectivamente cuando el
dafio se causa por culpa o por intencién deliberada no se justifica en
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modo alguno la limitacion de la indemnizacion, y por el contrario el autor
deberia pagar integramente los dafios y perjuicios.

11I. CONVENCIONES INTERNACIONALES

El derecho internacional privadb aéreo, en esta materia de responsabi-
lidad del transportador, esti contenido en las siguientes Convenciones
internacionales:

La Convencién de Varsovia, de 12 de octubre de 1929, que en su Capi-
tulo Tercero regula la responsabilidad del transportador aéreo inter-
nacional.

La Convencidn en Roma, de 29 de mayo de 1933, modificada el 7 de
octubre de 1952, relativa a la responsabilidad por dafios causados por las
acronaves a terceros en la superficie.

La Convencién de Bruselas, de 29 de septiembre de 1938, relativa a la
responsabilidad por las operaciones de ayuda y salvamento en accidentes
aéreos en el mar.

La Convencién de Chicago de 7 de diciembre de 1944. (Aunque esta
Convencion casi no tiene aplicacion a la cuestién de responsabilidad del
transportador, y si acaso pudieran mencionarse dentro de este aspecto
sus articulos 25 y 26, que hablan de aeronaves en peligro y de investi-
gacién de accidentes.)

El Protocolo Adicional de La Haya, firmado el 28 de septiembre de
1955, que modificd el Convenio de Varsovia precisamente en el aspecto
importante del limite de responsabilidad fijado en el articulo 22 del citado
Convenio, para establecer una responsabilidad ilimitada en los casos en
que el transportista hubiere procedido con temeridad y sabiendo que
probablemente causaria dafio; en otras palabras, interpretando debida-
mente el discutido concepto de “dolo” o “una falta que segin la ley del
Tribunal competente se considere como equivalente al dolo”; frase ésta
contenida en el articulo 25 del Pacto de Varsovia y que tantas controver-
sias ha originado.

Por tltimo, el Convenio de Guadalajara, firmado en esta Ciudad de la
Reptiblica Mexicana el 18 de septiembre de 1961, que complementa el
Pacto de Varsovia para la unificacion de ciertas reglas relativas al trans-
porte aéreo internacional, realizado por quien no sea el transportista con-
tractual, es decir el transportista de hecho. Este Convenio es importante
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porque se refiere justamente a la responsabilidad de esta especie de trans-
portista y a la forma y lugar como y dénde deberd ejercitarse la accién
por dafio.

La enumeracién de los tratados internacionales que precede, no debe
inducir a confusién en relacién a la vigencia de los mismos, pues muchos
de esos instrumentos por una u otra razon, generalmente por falta de
ratificacién de los Estados, no han llegado a tener fuerza de ley. Por lo
que a México corresponde y de acuerdo con la informacién que nos ha
sido proporcionada por la Seccion de Tratados y Convenios Internacio-
nales de la Secretaria de Relaciones Exteriores, diremos que tnicamente
pueden considerarse como vigentes en este pais y obligatorias para la
Republica como leyes supremas de toda'la Unidn, para usar la elevada
calificacion que a los tratados internacionales ratificados les asigna el
articulo 133 de la Constitucion Federal de la Reptiblica, la Convencién
de Varsovia de 12 de octubre de 1929 (Diario Oficial de 22 de febrero
de 1934), a la cual México se adhirié con fecha 14 de febrero de 1933
por no haber sido uno de sus signatarios originales; el Convenio de Chi-
cago de 1944 (Diario Oficial de 12 de septiembre de 1946), y la Conven-
cion de Bruselas sobre asistencia y salvamento (Diario Oficial de 22 de
abril de 1952), aunque ya dijimos que el Convenio de Chicago por las
razones que se han expresado tiene poca o ninguna trascendencia en el
ambito de la responsabilidad del transportador aéreo.

La Convencién de Roma de 1933 y sus reformas de 1955, no fueron
suscritas por México por considerar que habia incompatibilidad entre las
disposiciones que esas Convenciones sefialan en lo relativo a la naciona-
lidad y requisitos que deben llenar las empresas aseguradoras de los
riesgos aéreos y las correspondientes leyes mexicanas, segin informa-
ci6n que nos fue proporcionada por el Departamento de Transporte Aéreo
Internacional de la Direccion de Aeroniutica Civil de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes.

Sin embargo, puesto que la Convencion de Roma inspird las reformas
que en 1950 se hicieron al Capitulo de Comunicaciones Aéreas de la Ley
de Vias Generales de Comunicaciones, segiin se hace saber en la Exposicién
de Motivos de las mismas, puede decirse que de manera indirecta y aunque
no sea sino para el transporte aéreo nacional, se hallan vigentes en Méxi-
co los principios sustentados en dicha Convencién.

Por lo que ve al Protocolo de La Haya, aunque ratificado por nuestro
pais no ha llegado tampoco a entrar en vigor por faltar las ratificaciones
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de algunos de los otros paises signatarios, ya que no se han reunido atn
las treinta necesarias para que el mismo tenga plena vigencia.

Por dltimo y en relacién al Convenio de Guadalajara también signado
por México, como el mismo estid apenas en curso de suscripcion y ratifi-
cacién por los Estados signatarios es prematuro hablar de su vigencia.
Sin embargo, el conocimiento de todos estos instrumentos internacionales
que forman ya un respetable cuerpo de legislacién en las distintas ma-
terias del derecho aerondutico mundial y particularmente en el Capitulo
de la responsabilidad por dafios causados mediante la operacion de aero-
naves, es de vital importancia para el jurista y para los tribunales, que
estardn asi en condicién de interpretar debidamente los textos controver-
tidos y de conocer la forma en que ha evolucionado el derecho aéreo. Seria
muy recomendable que una de las conclusiones a que llegara este Sexto
Congreso de Derecho Comparado, fuera la de sugerir a todos aquellos
Estados que han detenido la ratificacién de los Convenios sobre responsa-
bilidad por una u otra razén, que aceleraran dicha ratificacién a fin de
que pronto estén vigentes en todo ¢l mundo las normas de responsabilidad
aérea tan importantes para la seguridad de los viajeros y para la justicia
distributiva, asi como para que no se detenga el desarrollo de la aviacion
internacional.

La difusion entre los juristas de todo el mundo y principalmente entre
los distinguidos comparatistas que asisten a este Congreso, de las normas
internacionales sobre responsabilidad aérea y principalmente de la famosa
Convencién de Varsovia que inici6 dicha legislacion, nos dispensa de
hacer amplias referencias y solamente haremos una somera indicacion de
las principales normas que el pacto de Varsovia establecié para determinar
la responsabilidad del transportador aéreo y la indemnizacién para la
reparacion de los dafios que se hubieren causado.

Ambito de aplicacion del Pacto: La Convencion de Varsovia se aplica
a todo transporte internacional de personas, equipaje o mercancias, efec-
tuado por aeronave y mediante pago. Se aplica también a los transportes
gratuitos efectuados por aeronave, por una empresa de transportes aéreos.
La Convencién se aplica a los transportes efectuados por el Estado o por
las demas personas morales de derecho publico.

Para los efectos del Tratado se entiende por transporte internacional
todo transporte cuyos puntos de partida y de destino (haya o no trashor-
dos, o interrupcion en el transporte de cualquier otro modo), estén si-
tuados en el territorio de dos Altas Partes Contratantes, si se prevé
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una escala en un territorio sometido a la soberania, al mandato, al dominio
o a la autoridad de otra patencia, aun cuando ésta no sea contratante.
El transporte sin tal escala entre los territorios sometidos a la soberania
de la misma alta parte contratante, no se considera como internacional
para los efectos de la presente Convencion. Si el transporte lo efectiian
varios transportadores emn sucesidn, se considera para esa Convencion
como un solo transporte.

Lo anterior significa que si uno de los paises que va a ser punto de par-
tida o de destino no esti adherido al Pacto de Varsovia, dicho transporte
no se considera como internacional para los efectos del Pacto; y si en
un vuelo de esta indole ocurriere un accidente podria suceder que algunos
pasajeros o sus beneficiarios tuvieran derecho a la indemnizacion fijada
en el Pacto y otros que procedieren o tuvieren por destino el aeropuerto
de un pais no suscriptor del mismo, debieran reclamar su indemnizacion
conforme a la ley nacional respectiva.

Se nos ha informado de un caso real de esta indole ocurrido a una
Compaiiia mexicana de transporte aéreo internacional que operaba entre
México y la ciudad de Panama, uno de cuyos aviones se incendid en el
territorio de la Republica de Nicaragua. Dicho avioén llevaba pasajeros
procedentes de Panami y de Colombia y como ninguna de estas dos Re-
piiblicas estd o estaba adherida al Pacto de Varsovia, los herederos de los
pasajeros accidentados tuvieron que demandar las indemnizaciones corres-
pondientes, en México y conforme a la ley mexicana.

Este caso planted asimismo el problema de la supremacia del tratado
internacional sobre la ley nacional, supremacia que reconoce expresamente
el Articulo 133 de la Constitucién Mexicana, que ya hemos mencionado
antes, y supremacia cuya aplicacién era necesario sostener en el caso
concreto, para lograr una mayor indemnizacién; ya que es infinitamente
superior la fijada por el Pacto de Varsovia que asciende hasta ciento vein-
ticinco mil francos Poincaré, unos cien mil pesos mexicanos, a los die-
ciocho mil pesos y fraccién que fija el Cddigo Civil del Distrito Federal o
aun a las indemnizaciones seflaladas en la Ley de Vias Generales de
Comunicacion.

1. Daiios a pasajeros: Conforme al articulo 17 de la Convencién el
transportador responde del dafio ocasionado por la muerte, heridas o cual-
quiera lesion corporal sufridas por un viajero cuando el accidente que ha
originado el dafio haya tenido lugar a bordo de la aeronave o durante las
operaciones de embarque o desembarque. Sin embargo el transportador
no es responsable si prueba que él y sus representantes tomaron todas las
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medidas necesarias para evitar el dafio o que les fue imposible tomarlas.
Esta disposicién contenida en el articulo 20 del Pacto, demuestra que
la Convencién de Varsovia no se inspir6 propiamente en la doctrina de la
responsabilidad objetiva, ya que si asi fuera no podria liberarse mediante
la prueba de que tomé o no pudo tomar las medidas necesarias para evitar
el daiio.

Indemnizaciones: La responsabilidad del transportador hacia cada via-
jero se limitard a ciento veinticinco mil francos oro y si se constituye
renta para cubrir la indemnizacion, el capital de esa renta no podra exce-
der de ese limite, a menos de Convenio especial. Por la pérdida de equi-
paje de mano la responsabilidad del porteador se limitarda a cinco mil
francos por cada viajero. Siempre que se habla de esta moneda se refiere
el Pacto al franco francés de sesenta y cinco y medio miligramos de oro
de novecientos milésimos de ley, o a su equivalente en cada una de las
monedas nacionales.

LExencion de responsabilidad: Ademis de la prueba que puede rendir
el empresario aéreo sobre la imposibilidad de evitar el accidente, si el
transportador prueba que por culpa de la persona dafiada se causb o se
contribuyé el dafio, el tribunal podrd de acuerdo con su ley nacional,
eliminar o atenuar la responsabilidad del porteador. Por el contrario, el
transportador no podra prevalerse de la responsabilidad limitada que se
fija en la Convencion, si se prueba que el dafio proviene de dolo o de una
falta que, segtn la ley nacional aplicable, se considere como equivalente
al dolo. Ya hemos dicho que el protocolo de La Haya ha aclarado estos
conceptos para interpretarlos como casos de culpa grave o deliberada inten-
cién. Tampoco podrd invocar la responsabilidad limitada, si ese dolo,
o falta equivalente al dolo, proceden de uno de sus representantes obrando
en ejercicio de sus atribuciones.

Prescripcion: El plazo fijado por el Convenio de Varsovia para la
accion por responsabilidad es de dos afos, lo que en México tiene impor-
tancia porque este plazo concuerda con el fijado por el articulo 1934 del
Cédigo Civil, y es mayor que el de un afio establecido por la Ley admi-
nistrativa especial, con lo que se reafirma la opinién de que el plazo de pres-
cripcidén aceptable en México para el ejercicio de esas acciones deberd
ser de dos afios.

2. Daiios a mercancias: El transportador es responsable del dafio cau-
sado de destruccién, pérdida o averia de equipajes registrados o de mer-
cancias, cuando este dafio ocurra durante el transporte aéreo. Para los
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efectos de esta clausula se entiende que el transporte aéreo comprende el
periodo durante el cual los equipajes o mercancias estén al cuidado del
transportador, bien sea en un aerédromo, a bordo de una aeronave o en
cualquier lugar en caso de aterrizaje. Se presumira, salvo prueba en con-
trario que el dafio ocurrido durante el transporte de las mercancias del
o para el aerédromo, para su carga, entrega o transbordo, es un dafio
ocurrido en el transporte aéreo.

Indemnizaciones: En el transporte de equipajes registrados y de mer-
cancias, la responsabilidad del transportador se limitard a la cantidad
de doscientos cincuenta francos por kilogramo, salvo que haya habido
un valor declarado y siempre que se hubiere cubierto una cuota adicional.
En este caso el transportador deberd pagar el total de la suma declarada,
a menos que prucbe que ese valor es superior al valor real de la mercan-
cia en el momento en que el remitente la entrega al transportador.

Exencién de responsabilidad: El transportador no es responsable por
los dafios que se causen a las mercancias o equipajes, si prueba que el
dafio proviene de culpa del piloto en lo que respecta al manejo y direc-
cién de la aeronave y que en otros sentidos, él y sus representantes
tomaron las medidas necesarias para evitar el dafio. Tampoco lo es cuando
demuestre la culpa de la persona dafiada, o la contribucidon de la victima
al dafio. Por el contrario, no tendrd derecho a gozar de los beneficios
de la indemnizacion limitada, si se prueba que hubo de su parte dolo
o una falta que, segiin la ley nacional, sea equivalente al dolo.

3. Dajios a las tripulaciones: No contiene la Convencién de Varsovia
ninguna disposicién al respecto.

4. Daiios a tercero en la superficie: Ya se ha dicho que la Convencion
de Varsovia tantas veces eitada no contiene reglas sobre el particular,
sino que la responsabilidad por los dafios que la operacién de las aerona-
ves origine a terceros o cosas ubicados en la superficie es regulada, en el
derecho internacional, por la Convencidon de Roma de 1933, reformada
en octubre de 1952; pero como segun se ha expresado dicha Convencién
no fue suscrita por México, resulta que la responsabilidad aérea por estos
conceptos habra de quedar sujeta a las leyes mexicanas, cuando los terce-
ros o cosas afectadas estén en territorio mexicano, o bien a las leyes nacio-
nales del pais subyacente cuando el dafio sea causado por una aeronave
mexicana de transporte aéreo internacional, toda vez que dicha Conven-
cién no tiene vigencia prictica hasta ahora.
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De todo lo expuesto podemos concluir que es un imperativo inaplazable,
por cuya realizaciéon habrd de propugnar ese Congreso, el de que no se
detenga el proceso de unificacién del derecho internacional privado aéreo
en la materia de responsabilidad civil, sino que por el contrario se active
ese proceso, recomendando a los diversos paises la ratificacion de los
tratados internacionales que estin pendientes de -dicho requisito y la
promulgacién de los mismos confdrme a las normas constitudionales
internas de cada pals, a fin de otorgarles toda la fuerza de ley, consti-
tuyendo asi un Cddigo internacional de la aeronautica, que garantice debi-
damente los intereses individuales de los pasajeros y de las empresas
aeronduticas, haciendo a la vez posible que contintie el desarrollo de la
aviacién comercial en el mundo.

Por dltimo, proponemos que se recomiende a los Gobiernos el estudio
de nuevos proyectos, como por ejemplo el que ha formulado el Comité
Internacional Técnico de Peritos Juridicos (CITEJA) que trata de la
responsabilidad en caso de abordaje aéreo, y cuya necesidad se hace
sentir cada dia mas, ante el incremento que en estos tltimos afios y sobre
todo en América ha tomado la pirateria aérea, al parecer por razones poli-
ticas; o bien, como el Proyecto formulado por el Comité Juridico de la
Organizacién de la Aviacidon Civil Internacional en el afio de 1953 para
reformar el pacto de Varsovia, y todos los demas proyectos y estudios que
tiendan a mejorar el sistema de la responsabilidad civil por dafios de
aeronaves, a efecto de obtener asi, a la vez que la evolucion del derecho
aéreo, los altos fines de seguridad y justicia antes expresados.
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