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NOTA DE ESTUDIO

CONSEJO — 182° PERIODO DE SESIONES

Asunto num. 12.5:  Planes respecto a las reuniones juridicas
Asunto num. 16: Actividades juridicas de la Organizacion
Asunto num. 16.3:  Convenios de derecho aeronautico internacional

INDEMNIZACION POR DANOS CAUSADOS A TERCEROS POR AERONAVES
A RAIZ DE ACTOS DE INTERFERENCIA ILICITA O RIESGOS GENERALES

(Nota presentada por Alemania)

RESUMEN

Esta nota se refiere a la labor del Grupo especial del Comité Juridico sobre la modernizacion del
Convenio sobre dafios causados a terceros en la superficie por aeronaves extranjeras, firmado en Roma
el 7 de octubre de 1952.

En ella, se concluye que el concepto plasmado en el proyecto del Grupo especial presenta graves
deficiencias y, por consiguiente, se sugiere suspender momentaneamente el proyecto de la
modernizacion del citado convenio, o concentrarse en el proyecto de Convenio sobre riesgos generales.

Decision del Consejo: Se invita al Consejo a impartir al Comité Juridico la instruccién de suspender la
labor relativa al proyecto de modernizacion del Convenio sobre dafios causados a terceros en la
superficie por aeronaves extranjeras, o concentrar su labor en el proyecto de Convenio sobre
indemnizacion por dafios causados a terceros por aeronaves (el Convenio sobre riesgos generales).

Obijetivos Esta nota de estudio esta relacionada con el Objetivo estratégico F, ya que en ella se
estratégicos: proporciona informacién sobre la preparacion de instrumentos de derecho
aerondutico internacional y se invita a tomar medidas conexas.

Repercusiones
financieras: Ninguna.
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1. INTRODUCCION
1.1 El 31° periodo de sesiones del Comité Juridico (Montreal, 28 de agosto al

8 de septiembre de 2000) incluia en su programa de trabajo el asunto “Consideracién de la modernizacion
del Convenio sobre dafios causados a terceros en la superficie por aeronaves extranjeras, firmado en
Roma el 7 de octubre de 1952”. EI 5 de junio de 2002, el Consejo decidio crear un Grupo de estudio de la
Secretaria, que celebrd cuatro reuniones. El 32° periodo de sesiones del Comité Juridico, en marzo
de 2004, llegd a la conclusion de que era necesario seguir trabajando en ese asunto y, por consiguiente,
el 31 de mayo de 2004, el Consejo decidid crear el Grupo especial sobre la modernizacion del Convenio
de Roma, que celebro6 seis reuniones y elabord dos proyectos de convenios, uno sobre indemnizacion por
dafios causados a terceros por aeronaves en caso de interferencia ilicita y el otro, sobre indemnizacién por
dafios causados a terceros por aeronaves.

2. PROYECTO DE CONVENIO SOBRE INDEMNIZACION POR DANOS CAUSADOS
A TERCEROS POR AERONAVES EN CASO DE INTERFERENCIA ILICITA

2.1 El proyecto de Convenio sobre indemnizacion por dafios causados a terceros por
aeronaves en caso de interferencia ilicita comprende un sistema de responsabilidad objetiva pero limitada
de las lineas aéreas y les exige que cuenten con una cobertura de seguros respecto de esa responsabilidad.
En una segunda “capa”, afiade un fondo para la indemnizacion de las victimas. Para que ese sistema sea
viable, deben cumplirse algunos requisitos basicos; no obstante, el concepto, tal como se ha plasmado en
el proyecto, presenta deficiencias graves respecto de todos esos requisitos:

Requisitos basicos

Resultado de las negociaciones

» El fondo debe contar con financiamiento
adecuado.

» El concepto de financiamiento del fondo es
inviable.

» El Convenio debe tener un alto grado de
ratificacion.

» El limite infranqueable es contrario a
principios fundamentales del derecho.

» El Convenio debe establecer un equilibrio
justo entre los intereses de las victimas y
los de las lineas aéreas.

2.2

» La exoneracion amplia soslaya los intereses
de las victimas.

El financiamiento del fondo [Mecanismo de indemnizacién suplementario (MIS)] no

tiene una base s6lida y no puede garantizar el funcionamiento del sistema en su totalidad.
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fondos separados por afio civil.
2.2.2
se ha efectuado ese célculo.

2.2.3

El proyecto de convenio prevé un sistema de financiamiento basado en un gravamen
universal por billete-pasajero y en un mecanismo similar al de los seguros, que consiste en mantener

Si bien es de vital importancia conocer qué porcentaje del volumen de trafico aéreo
mundial y cuantos Estados contratantes serian necesarios para garantizar un financiamiento suficiente, no

Esta cuestion se vuelve ain mas importante considerando que el fondo previsto en el

marco del proyecto Globaltime acaba de fracasar debido a su falta de aceptacién entre los Estados.
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Asimismo, el modelo de financiamiento no puede lograr una recaudacion de cuotas
equitativa y transparente, y no vincularia las cuotas con el riesgo de dafio o la probabilidad de que ocurra.



3. C-WP/13087

2.2.5 No estarian incluidos en el sistema de financiamiento los vuelos de la aviacion general
y de la aviacién de negocios realizados por empresas privadas ni los vuelos vacios o de prueba. Ello no
solo desaceleraria considerablemente la recaudacion de fondos para el MIS sino que ademas generaria
situaciones injustas entre operadores de aeronaves. No es coherente afirmar que es necesario incluir a esos
operadores en la primera capa e incluirlos en la proteccion de la segunda capa pero luego negar la
necesidad de recaudar cuotas a cambio de esos beneficios en la segunda capa.

2.2.6 Esos problemas podrian evitarse si se calcularan las cuotas tomando como base del
peso maximo de despegue (MTOW) de cada avion. La categoria de MTOW respectiva refleja el riesgo
que presenta un avion. Por consiguiente, también se utilizan esas categorias para fijar diferentes limites de
responsabilidad.

2.3 Debido a que el limite de responsabilidad es (casi) infranqueable (incluso en los casos
de dafio intencional o negligencia grave), el proyecto de Convenio es contrario a principios fundamentales
del derecho en muchos Estados.

231 De acuerdo con el proyecto de Convenio, la responsabilidad de las lineas aéreas se
limitard a su cobertura de seguros. Ese limite se aplicaria incluso cuando haya existido dafio intencional o
negligencia grave de parte de los empleados de las lineas aéreas si las mismas cuentan con una
certificacion vélida de su actuacion en materia de seguridad de la aviacién. Como resultado, el operador
no pagara un solo dolar de su bolsillo en concepto de indemnizacion, independientemente de su culpa en
un caso determinado. No importa si las victimas no reciben indemnizacion; las lineas aéreas estan
protegidas de las reclamaciones. Esto es lo que se conoce como “limite infranqueable”.

2.3.2 Un elemento fundamental del concepto de Estado de derecho moderno es la proteccion
de la vida, la salud y los bienes de los ciudadanos. Ese elemento incluye el requisito basico de establecer
un conjunto de normas juridicas equitativas y, en respuesta a las violaciones de las mismas, prever el
derecho de iniciar acciones judiciales. En gran parte, esos requisitos provienen del derecho constitucional.
Para los Estados que prevén ese marco normativo basado en los fundamentos mencionados, la
responsabilidad limitada bien puede considerarse contraria a los principios fundamentales del derecho y
plantear problemas graves desde la perspectiva del derecho constitucional cuando haya existido
negligencia grave o dafio intencional. En la préctica, esto impedird a numerosos Estados ratificar
el Convenio.

2.4 La amplia exoneracién de las entidades y personas que contribuyen a causar un dafio
pone a las victimas en una situacion de desventaja, hecho injustificable y contrario al propdsito del
Convenio. No cabria esperar que quienes disefian las politicas puedan poner en practica un sistema
semejante.

24.1 El proyecto de Convenio prevé que el reclamo contra el operador sea una
“indemnizacién exclusiva”. Por consiguiente, exonera completamente a otras entidades que hayan
contribuido a causar el dafio e incluso se excluye el derecho de accion regresiva.

24.2 Esa completa exoneracion de responsabilidad se otorga a las otras entidades sin que
ellas contribuyan al MIS y soslayando los principios de acto lesivo extracontractual y de derecho
contractual. En consecuencia, es posible que las victimas no reciban indemnizacion alguna, mientras que
aquellos que han contribuido a causar el dafio estardn protegidos por el Convenio y podran seguir en
actividad. Esa “canalizacion” de las reclamaciones a través del operador es especialmente critica en lo que
respecta a las entidades que participan en los dmbitos operacionales del transito aéreo (tales como
proveedores de servicios de navegacion aérea y de aeropuertos, de servicios de seguridad de la aviacion y
de servicios de escala) y, por consiguiente, plantea riesgos graves para la seguridad operacional de los
operadores.
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2.4.3 Ademas de lo expuesto, esa exoneracion general de la responsabilidad se haria
extensiva a los fabricantes de aeronaves. Ello se contradice con el derecho de la Comunidad Europea
sobre la responsabilidad respecto de los productos y constituye un impedimento para que los Estados
miembros de la CE ratifiquen el Convenio.

3. CONCLUSION

3.1 Al concluir la Gltima reunion del grupo especial en Montreal, realizada del 26 al
29 de junio de 2007, la mayoria de los participantes consideraron que el actual proyecto de Convenio
sobre indemnizacién por dafios causados a terceros por aeronaves en caso de interferencia ilicita debia
presentarse al Consejo y ser remitido al Comité Juridico. Los méritos indican lo contrario.

3.2 Debido a las graves deficiencias sefialadas en los parrafos precedentes, y que
constituyen tan s6lo una muestra muy sucinta que podria ampliarse, dificilmente pueda considerarse al
proyecto como base de un instrumento ratificable. La proteccion de las victimas es insuficiente; en
algunos Estados, seria incluso inferior a la prevista en su normativa actual. La mera existencia de un
fondo (MIS) que muy probablemente no cuente sino a muy largo plazo con los medios monetarios
suficientes no alcanza a compensar la severa reduccion de los derechos de las victimas reconocidos en los
regimenes nacionales existentes. En muchos Estados, la aplicacion de tal politica no seria una opcién
realista. A menos que se introduzcan modificaciones importantes, es muy probable que el proyecto de
Convenio corra la misma suerte que el Convenio de Roma de 1952, que no fue ratificado por un gran
namero de Estados. La consecuencia natural sera que el fondo (MIS) nunca comenzara a funcionar
realmente.

3.3 Teniendo en cuenta las negociaciones que tuvieron lugar durante los cinco Gltimos afios
a raiz de las inquietudes mencionadas en esta nota, no parece promisorio continuar luchando por alcanzar
una solucién y seguir adelante con los altos costos que implicaria. Tampoco parece auspicioso esperar que
el Comité Juridico resuelva esos problemas importantes del proyecto de Convenio actual. Si un grupo
reducido no logro llegar a un consenso y resolver los problemas durante varios afios, seria mas dificil que
un 6rgano mas amplio y menos flexible pueda hacerlo en un lapso tan corto. Ademas, es preciso tener en
cuenta que el Comité tratara esas cuestiones por primera vez y, por consiguiente, debera realizar primero
un analisis a fondo y debatir las mismas cuestiones que ya se han debatido en el grupo especial para poder
luego tratar los problemas mencionados.

Por el momento, no se ha logrado acordar por consenso un instrumento eficaz. Para evitar
esfuerzos y gastos adicionales, parece necesario suspender momentaneamente el proyecto o bien,
concentrarse en el proyecto de Convenio sobre riesgos generales, excluyendo los riesgos
relacionados con el terrorismo.

—FIN—



