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Cuestion 8 del
orden del dia: Informe sobre la labor realizada en el periodo de sesiones

PROYECTO DE INFORME SOBRE LA LABOR DEL COMITE JURIDICO
DURANTE SU 33° PERIODO DE SESIONES

El texto adjunto de los péarrafos 3:6 a 3:27 del proyecto de Informe del Comité Juridico
esta relacionado con la cuestion 3 del orden del dia.
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Cuestion 3 del Indemnizacién por dafios causados a terceros por aeronaves a raiz de actos de
orden del dia: interferencia ilicita o riesgos generales
3.6 A raiz de la invitacion del presidente para que se hicieran declaraciones generales, una

delegacion expreso su agradecimiento por los informes que habian presentado los relatores, el Grupo de
trabajo del Consejo y la Secretaria. En la opinion de esta delegacion, los Convenios representaban un
equilibrio entre los intereses de las victimas y de los operadores. Esta delegacion confiaba en que el
Comité podria finalizar la labor sobre los proyectos de textos y declaré que propondria orgullosa a Roma
como lugar de celebracion de la Conferencia diplomatica. El presidente, tomando nota de esta
declaracion, expreso la opinién de que el Consejo consideraria favorablemente la sugerencia de celebrar
la Conferencia diplomatica en Roma.

3.7 El Comité acordd seguidamente proceder al examen articulo por articulo del Convenio
sobre indemnizacidn por interferencia ilicita que figuraba en el apéndice B de la nota LC/33-WP/3-1, en
la inteligencia de que el Relator respecto al Convenio sobre riesgos generales sefialaria las modificaciones
consiguientes que fueran necesarias en este Ultimo texto.

3:8 Con respecto al Articulo 1, apartado a), una delegacion sefial6 que era necesario alinear
el texto francés de acuerdo con la redaccion empleada en los Convenios de la Haya y de Montreal
(infraction pénale).

3:9 El Relator respecto al Convenio sobre indemnizacion por interferencia ilicita indicé al
Comité al parrafo 3.2.1 de su informe y el problema en potencia de una situacién en que un Estado Parte
en un Convenio sobre indemnizacidn por interferencia ilicita quizd no hubiera ratificado uno de los
convenios 0 una enmienda al mismo. En este contexto, el presidente y el secretario declararon que los
convenios correspondientes sobre seguridad de la aviacién habian alcanzado una aceptacion casi
universal.

3:10 Una delegacion sefialé que el Comité disponia de varias opciones para resolver esta
cuestion: 1) apoyarse en las definiciones de los convenios vigentes sobre seguridad de la aviacion que
eran aceptados casi mundialmente; 2) dejar la definicion de los actos de interferencia ilicita para que la
determinara el Estado en que ocurria el accidente; o 3) dar una definicion auténoma Unicamente para el
convenio de que se trataba. Esta delegacion expreso su preferencia por la primera opcidon. Otra delegacion
opinaba que la expresion “que se encuentre en vigor en los Estados partes” podia dar lugar a dificultades;
en la aplicacién del Convenio era necesaria la certidumbre. Esta delegacion preferia la tercera opcion.
Otra delegacion sugiri6 que seria prudente apoyarse en la aceptacion casi mundial de los convenios sobre
seguridad de la aviacion. En la fecha de la Conferencia diplomética, se sabria si habia habido nuevas
adhesiones a los protocolos y si esas enmiendas estaban en vigor en el Estado en que ocurria el dafio, con
lo que seria posible adaptarse a esto. Otra delegacidn sugirié considerar una definicién autdbnoma, en aras
de la certidumbre juridica.

3:11 En su conclusién sobre este punto, el presidente observo que los Convenios de Montreal
y de la Haya habian obtenido una aceptacion casi universal y que, por lo tanto, seria apropiado referirse a
ellos sin la calificacion de estar en vigor. El presidente sugirié que conforme a esto el texto terminara
después de “1971". Por lo que respecta a las enmiendas a estos instrumentos que estaban en vigor en el
Estado afectado, el presidente invitd al Comité de redaccién a que procurara encontrar una redaccion
apropiada.
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3:12 Con respecto a la redaccion del Articulo 1, apartado b), se invitd al Comité de
redaccion a que examinara el texto a fin de evitar en lo posible el uso redundante del término “sucesos”.

3:13 En respuesta a una pregunta de una delegacion, el presidente notd que la definicion de
“en vuelo” en el Articulo 1, apartado c), se habia ampliado cuando se la comparaba con el Convenio de
Roma de 1952, dado que el nuevo texto procuraba abarcar las situaciones previstas en los convenios sobre
seguridad de la aviacion de Tokio, la Haya y Montreal, respectivamente. Con relacion a la expresion
“en vuelo”, el Relator invitd al Comité a que tomara nota del documento LC/32-WP/3-1 — Nota de
introduccion, que contenia un texto de referencia en el que se indicaba el origen de cada articulo.

3:14 El Comité respaldé los apartados d), e), f) y g) del Articulo 1

3:15 Una delegacion, refiriéndose a un punto tratado en el Informe del Relator, sugirié que con
relacion al Articulo 1, apartado h), se recibieran aclaraciones de los aseguradores de la aviacion respecto
a la situacion del propietario del casco de la aeronave y la proteccion que se preveia para estas personas
en el caso de abordaje aéreo en el marco del Convenio sobre indemnizacion por interferencia ilicita. Esta
delegacion declar6 ademés que el Convenio de Montreal de 1999 habia establecido limites de
responsabilidad infranqueables para los expedidores y destinatarios de carga y pregunté si la solucién
prevista actualmente en el Articulo 1, apartado h), soslayaba estos limites maximos de responsabilidad.
Refiriéndose a la primera parte de la pregunta, el observador del sector de seguros explicd que el
asegurador del operador que no actuaba con culpa tendria el derecho de subrogacion contra el operador
culpable. El observador declaré que en esta situacién el operador inocente seria considerado como un
tercero, afiadiendo que no todas las aeronaves, particularmente las aeronaves que actuaban en la aviacion
general, estaban aseguradas respecto al casco. Por lo tanto, era correcto tratarlos como terceros para fines
del Convenio sobre indemnizacién por interferencia ilicita. Con respecto a la primera cuestion, el
presidente llego a la conclusidn de que seria apropiado que el propietario del casco quedara cubierto en el
nuevo convenio. Al formular comentarios sobre la segunda parte de la pregunta planteada antes, el
presidente se preguntaba si en realidad estaba dirigida a prever cierto beneficio inesperado para el
propietario o el destinatario de la carga que ya tenia la posibilidad de recibir una compensacion total mas
alla del limite de 17 DEG por kilogramo en virtud de una declaracion especial de valor. En este contexto,
una delegacion sugirié postergar una decision definitiva sobre esta cuestion hasta el que el Comité
examinara el Articulo 5 (Sucesos en los que estén involucrados dos 0 mas operadores u otras personas).
El Comité estuvo de acuerdo con este enfoque.

3:16 Una delegacion propuso que se considerara dar una definicion de la expresion
“administracion superior” mencionada en el Articulo 24.

3:17 El Comité considerd seguidamente el Articulo 2 (Ambito de aplicacion). Con respecto a
este articulo, el Relator invit6 al Comité a que tomara nota de sus observaciones, que constaban en el
parrafo 3.3 del Informe, con las que habia comenzado a exponer los pro y los contra respecto a la
aplicacion del nuevo régimen a la aviacion interior.

3:18 Una delegacion, respondiendo una pregunta de otra delegacién con relacion al parrafo 1y
a la frase “sea 0 no un Estado parte”, explico que habia habido una decision basada en un criterio para
incluir también en el ambito del convenio el dafio causado por aeronaves a un Estado que no es Parte.
La delegacion explicé que esto se hacia teniendo en cuenta el objetivo de proteger a la victima y al
operador. Respondiendo a otra pregunta, el presidente explicd que la financiacién del MIS se basaba en
un impuesto de salida que se cobraria a todas las aeronaves que salieran de un Estado Parte, incluidas las
aeronaves de los Estados que no fueran Partes.
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3:19 Al examinar el parrafo 1 y la expresién “en otro Estado”, el presidente observo que el
convenio se aplicaria solamente a los transportistas extranjeros y que, en principio, no seria aplicable a los
transportistas nacionales que efectuaran vuelos internacionales a menos que se hiciera una declaracion.
El presidente invit6 al Comité a reflexionar sobre este punto. Con respecto a este punto, una delegacion
expreso la opinion que la redaccién actual sugeria que los operadores inscritos en un Estado Parte y que
efectuaran vuelos internacionales no estarian cubiertos. Esta delegacion dio el ejemplo hipotético de un
vuelo de Londres a un punto en Sudéfrica realizado por un transportista matriculado en Sudafrica. El dafio
ocurrido en Sudéafrica pareceria quedar fuera del &mbito de aplicacién del convenio, lo que no seria el
resultado buscado. Esta delegacidn propuso insertar un texto adicional para asegurarse de que los vuelos
internacionales del transportista también estuvieran cubiertos. La delegacion propuso insertar, en la
tercera linea, “ese Estado Parte u” antes de “otro Estado”. Habiendo tomado nota de la propuesta, el
presidente se pregunto si esta solucion haria que el parrafo 2 y la opcidn que ofrecia dicho parrafo fueran
indtiles.

3:20 Sobre el asunto de la aplicacion interna, un observador mencioné al Comité la
nota LC/33-WP/3-9, en la que se proponia que el convenio fuera aplicable obligatoriamente tanto a los
vuelos interiores como a los vuelos internacionales. En opinidn de este observador, no se justificaba tratar
a las victimas de modo diferente basandose en la naturaleza del vuelo. Este enfoque preveria también una
base mejor para la financiacion del MIS, teniendo en cuenta el hecho de que més del 50% de todo el
trafico regular era tréafico interior. Este observador estaba a favor de suprimir el parrafo 2 y respaldaba la
idea que se habia presentado con respecto a una modificacion al parrafo 1.

3:21 En el debate que siguid, otra delegacion aprob6 una modificacion al Articulo 2 a fin de
que quedaran cubiertos los vuelos internacionales de un transportista de un Estado Parte. Segun esta
delegacion, esto representaba una solucién equitativa dado que estos transportistas contribuian a la
financiacién del MIS. Esta delegacion estaba a favor de retener la disposicidn de inclusion que contenia el
parrafo 2, dado que ofrecia una situacion mas comoda para los Estados que serian reticentes a aceptar la
nocion de que los fondos recaudados mediante las contribuciones de los vuelos interiores de un Estado se
emplearian para indemnizar un dafio resultante de un vuelo interior de otro Estado. Otra delegacion
sugirio examinar este punto desde la perspectiva del lugar en que ocurria el dafio e idear una solucion que,
desde el punto de vista del Estado Parte afectado, proporcionara la mejor solucion con respecto a la
proteccion de la victima y del operador. Esta delegacion se preguntaba si la necesidad de respetar la
preocupacion de los Estados respecto al transporte interior resultaria mejor atendida en una clausula de
exclusion en vez de un mecanismo de inclusion. Sobre la cuestion de idear un mecanismo de exclusién en
vez de una clausula de inclusién, el debate revel6 que una mayoria de delegaciones preferian una clausula
de inclusion. A este respecto, el presidente tomd nota de que habia habido cierta incomodidad con
respecto a la nocion de una aplicacién obligatoria a los vuelos interiores, como habia propuesto antes un
observador. Una delegacion expresd que era necesario actuar con cautela con respecto a un cambio de
enfoque del “operador” al “trafico”.

3:22 En su conclusion sobre este punto, el presidente sefialé que el péarrafo 1 deberia expresar
adecuadamente que el convenio se aplicaria tanto a los transportistas internacionales como a los
nacionales e invité al Comité de redaccién a que considerara para el parrafo 2 una clausula de inclusion
para abarcar los vuelos interiores, en vez de los transportistas nacionales.

3:23 Seguidamente, el Comité respaldéd el Articulo 2, parrafo 3, sin discusion.

3:24 El Comité continud sus deliberaciones con el examen del Articulo 3 (Responsabilidad
civil del operador). Con respecto al parrafo 1, una delegacién preguntd por qué razén se habia suprimido
la expresion “o de una persona o de una cosa caida de la misma”, que figuraba en el Convenio de Roma
de 1952. Un delegado, el presidente del Grupo especial del Consejo, explicd que la supresion se debia a
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una cuestion de redaccién, no a una decision basada en un criterio, teniendo en cuenta el hecho de que en
definitiva el dafio lo causaba la aeronave.

3:25 Un observador refiri6 al Comité a la nota LC/33-WP/3-9, que contenia una propuesta
para modificar al parrafo 1, debido al hecho de que el dafio era causado por un acto de interferencia ilicita
en una aeronave en vuelo. Este observador propuso también cambiar el titulo del Convenio a fin de
subrayar que el acto de interferencia ilicita es la causa principal del dafio. Al comentar esta Gltima
propuesta, una delegacién declaré que tal cambio en el titulo no causaria ningan perjuicio. Con respecto a
la propuesta anterior, varias delegaciones expresaron su apoyo a que se reflejara de modo mas prominente
el elemento de un acto de interferencia ilicita como la causa primera del dafio en el parrafo 1 del
Articulo 3, y que se modificara el texto en consecuencia. En su resumen sobre este punto, el presidente
tomd nota de que no habia objeciones con respecto al cambio propuesto para el titulo del convenio. Con
relacion al parrafo 1, el presidente invito al Comité de redaccion a que considerara insertar
adecuadamente la nocion de “interferencia ilicita” segin lo habia sugerido el observador. Se invit6 a la
Secretaria a que examinara el texto francés del parrafo 1.

3:26 Con respecto al Articulo 3, parrafo 2, se invité al Comité de redaccion a que explorara
la posibilidad de aclarar esta disposicion con miras a establecer un vinculo mas estrecho con el acto de
interferencia ilicita como la base para la indemnizacion, teniendo en cuenta la definicion actual de
“suceso”. En este contexto, una delegacién reservé su postura y recomendd cautela para no cargar a la
victima, sin quererlo, con la obligacion de probar que el dafio habia sido causado por un acto de
interferencia ilicita.

3:27 Con relacion al dafio al medio ambiente, en el Articulo 3, parrafo 3, el Relator recordo6
gue se consideraba apropiado dejar esta cuestion al Estado afectado, dado que el régimen de
responsabilidad civil por ese tipo de dafios era diferente de un Estado a otro. Una delegacion, con el
apoyo de otra, expresé la opinién de que el proyecto actual no era suficientemente claro. A diferencia de
otros convenios, como en materia de dafio nuclear, el texto no establecia ningln criterio sobre qué
constituia dafio al medio ambiente y no tenia en cuenta las posibles repercusiones econémicas en términos
de asegurabilidad o falta de la misma, ni el potencial para una considerable disminucién de fondos
del MIS. Una delegacion observo que la nocion de dafio al medio ambiente no estaba adecuadamente
tratada en los regimenes juridicos de muchos paises en desarrollo, y declaré que seria necesario crear
certidumbre juridica e igualdad de condiciones. Esta delegacién propuso insertar en el parrafo 3, después
de “Estado Parte” la frase ...“0 cuando dicha ley no exista, segun lo determine la Secretaria del
Mecanismo de indemnizacion suplementario”.

—FIN—





