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LOS SEGUROS AEREOS

Trataré en este articulo, explicar algunas cosas
acerca de los seguros aeronauticos, seguros éstos,
que se iniciaron a raiz del vertiginoso avance que
sufri6 la actividad aerondutica a partir del afio
1903. La primera poliza de que se tiene noticia fue
suscrita en 1912 por el LLOYD' OF LONDOGN, 9
afios después del primer vuelo con motor y en apa-
rato mas pesado que el aire, efectuado por el hom-
bre, y que marcd el inicio de la época de la avia-
cién (1). Esta clase de seguros tiene como base, el
signo de cooperacion en una sociedad individualis-
ta y capitalista ante los vacios existentes en ciertos
sectores de la actividad humana, intrinsecamente
relacionados con los riesgos scbrevenidos a su per-
sona y a sus bienes, y tal como dice Bonet Correa
en su libro acerca de la responsabilidad en el dere-
cho aéreo: “En definitiva, el seguro es una institu-
cién que en sus perfiles y detalles viene a Ilevar una
importante funcién social, a pesar de que no haya
alcanzado su plena madurez, entre los defectos de
que aun adolece pueden sefialarse los de su organi-
zacién y explotacion. Iniciado bajo un signo liberal
e individualista, las empresas tan sélo buscaban su
lucro econémico sin imprimir un sentido de res-
ponsabilidad social en concordancia con la genuina
funciébn que implicaban”. Y contindia diciendo
(...) que el seguro no consiste tan solo en una me-

Lic. Carlos Boza M.

ra funciébn econdmica, sino que trasciende como
institucion de solidaridad social, en cuanto a garan-
tia de seguridad y resulta una modalidad equitativa
ante las fuerzas peligrosas que maneja el hombre
en el mundo contemporaneo (2).

Adentrandonos en la materia debemos de de-
cir que los sequros aeronauticos tienen individuali-
zacion propia y que éstos constituyen un tipo par-
ticularizado de los seguros en general, Blas Simone
nos da en su trabajo “Cuestiones juridicas y econd-
micas actuales en relacion con los seguros aéreos”,
al respecto, las siguientes caracteristicas que parti-
cularizan al sequro aéreo:

1) En principio, debera admitirse que en lu-
gar del llamado ‘‘riesgo aeronautico’’, como Gnico
y exclusivo, las practicas y coberturas aseguradoras
mas corrientes, extienden los seguros aeronauticos
hasta amparar una pluralidad o universalidad de
riesgos, de distinta naturaleza y donde las exclusio-
nes a la cobertura deben ser precisas y determina-
das;

2) La posibilidad de producirse un evento
dafioso que llegue a constituirse en el mismo riesgo
asegurado o en la causa determinante de la accién
de otros riesgos, lleva a la necesidad de reconocer
que la caracterizacién antes apuntada en los segu-
ros aeronauticos consiste en la existencia de una

(1) CHACON M., José A., Los seguros de Aviacién, y Conferencia Interamericana de Derecho Aerondutico, San José,

Costa Rica, mayo 1973.

(2) BONET CORREA, José, La Responsabilidad en el Derecho Aéreo, pigina 207, Consejo Superior de Investigacio-
nes Cientificas, Junta de Estudios Econémicos, Juridicos y Sociales, Madrid 1963.
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pluralidad o universalidad de riesgos heterogéneos
o si se quiere de un riesgo complejo;

3) Antes que la individualizacion de los ries-
gos aeronauticos, importa mas sefialar cuando o en
qué momento esa pluralidad de riesgos podria
afectar los intereses asegurables correspondientes
para encontrarse amparados por las poélizas. Por
ello, y para evitar caer en contradicciones, estima-
se que las coberturas de los seguros aeronuticos se
extienden durante o en ocasion de determinada ac-
tividad aeronautica: transporte, trabajo agroaéreo,
vuelos de prueba, de publicidad, etc. La amplitud
de la adverbiacion sirve para exteriorizar las con-
notaciones referidas precedentemente;

4) Asimismo, debera de observarse que los
seguros aeronauticos protegen diversos bienes e in-
tereses impuestos a esa pluralidad heterogénea de
los riesgos que comprenden a personas, Cosas y res-
ponsabilidad. Esta circunstancia no tiene ni debe
darsele trascendencia como para calificar a dichos
sequros pues, si asi fuera, le haria participar de la
clasificacibn mas cominmente adoptada, basada
en la utilidad expuesta a riesgo;

5) También se caracterizan algunos seguros
aeronauticos, y imucho! por su concertacion obli-
gatoria. Ademas de lo dispuesto en alguna conven-
cidén internacional, numerosas legislaciones nacio-
nales imponen al transportista y al explotador, la
obligacion de asegurar su responsabilidad por le-
siones y muerte de los pasajeros, y por los dafios a
equipajes y carga y a los que pudiera provocar a los
terceros superficiarios. Por otras leyes o convencio-
nes colectivas, también nacionales, se extiende
igual obligacion por los accidentes y enfermedades
profesionales que pudiera sufrir el personal aerona-
vegante. En realidad, en todos estos seguros se
cubre la responsabilidad del transportista o del ex-
plotador hacia terceros con lo cual la (nica nota
distintiva que le confiere es la de su obligatoriedad
legal;

6) Esta particularidad hace que los seguros
aeronduticos participen de una de las caractersti-
cas de los denominados "‘Seguros Sociales’: su
imposicion legal, la obligatoriedad de ciertas co-
berturas, como requisito previo para la debida au-
torizacion al transportador o explotador, para
operar procura satisfacer un doble interés general a
través del particular interés de los beneficiarios
(terceros, superficiarios, tripulantes, y pasajeros),

(3) BLAS SIMONE, Osvaldo, Cuestiones Juridicas
presentado en las VII Jornadas Iberoamerican

por un lado y el de la comunidad misma, por el
otro, al posibilitar a aquéllos la garantia de su res-
ponsabilidad y de continuar en su actividad de
progreso, sin-el-peligro de tener que afrontar con-
secuencias economicas catastroficas;

7) Esa obligacion lleva a los seguros aeronau-
ticos a compartir a criterio de quien esto escribe y
de jure condendo, una de las resultantes de los Ila-
mados seguros sociales: el reconocimiento de una
accion directa en favor de los terceros damnifica-
dos (superficiarios, pasajeros y tripulantes o sus
derechohabientes) contra el asegurador del trans-
portista o explotador obligado;

8) Finalmente no deberd escapar al menos
avisado, la intima relacion que los seguros aeronau-
ticos tienen con los sujetos, bienes y acciones regu-
ladas por el Derecho Aeronautico al participar de
un mismo realismo juridico finalista que busca po-
sibilitar permanente realizacion de la navegacion
aérea. La imposicion de determinados seguros en
convenciones y leyes especificamente aeronauticos
revela esta caracterizacion” (3).

Como veremos mas adelante, existen muchas
clases de polizas de sequros en el derecho aéreo, las
gue obedecen a las necesidades que imponen las
actividades aeronauticas mas alla de los seguros tra-
dicionales, principalmente tomandose en cuenta el
riesgo ejercido en todas estas actividades.

Al principio de este tema, dije que los seguros
aeronauticos conllevan una gran funcién social,
pero esto no quiere decir que los seguros aeronau-
ticos deberan de ser incluidos dentro de la clasifi-
cacion de los seguros sociales, ya que no deben
confundirse unos con otros, puesto que éstos se
diferencian de aquellos grandemente, tomando
como base de partida para esa afirmacion, las mo-
dalidades funcionales de ambos tipos de seguros, y
he dicho que los seguros aeronauticos conllevan
una gran funcién social, porque vienen a nacer ju-
ridicamente hablando, a raiz de un interés social,
cual seria la relativa valoracion de la vida humana
o del dafio causado a una persona, como también
que éste ha sido un modo de nivelacion de la carga
economica que debe de soportar el empresario,
transportador o explotador de una actividad avia-
toria, ya que los dafios ocasionados a una persona
o las cosas, podria haberlo llevado al borde de la
quiebra, pero que ahora y gracias al seguro aero-
nautico estos pagos por indemnizacion por los da-

Yy econdémicas actuales_ en relacién con los seguros aéreos, Trabajo
as de Derecho Aerondutico vy del Espacio, Sevilla, Espafia 1973.
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fios producidos, son repartidos entre la asegurado-
ra, coaseguradora y reaseguradora segin el caso.
Ademaés no debemos de olvidarnos del seguro obli-
gatorio exigido en la mayoria de las legislaciones
nacionales; es asi entonces, como de este modo
triunfa la idea de neutralidad o desplazamiento del
riesgo sobre un sector social mas, tal y como dice
Bonet Correa en su obra citada: “La tendencia ac-
tual es no dejar en descubierto a la victima y me-
diante el sequro siempre se encuentra determinada
persona solvente que responda del dafio. De este
modo la justicia conmutativa queda restablecida al
compensarse mediante la [ndemnizacion del dafio
que sufra la persona lesionada’ (4).

Y por eso creo conveniente, que debo de ha-
cer la diferenciacion entre los seguros sociales y los
seguros aeronauticos, poniendo sus caracteristicas
més importantes y sobresalientes en cuanto a las
modalidades funcionales de ambos:

Los Seguros Sociales se destacan por:

a) Tienen un origen y una normativa inte-
gralmente legales;

Se caracterizan por su automaticidad en
la prestacién sin la vigencia del sinalagma
funcional, aln en el caso de falta de pago
de la prima.

Generalmente son prestadas por el Estado
a través de organismos ptblicos;

No existe una concordancia matemaéatica
entre la contribucion del asegurado vy la
prestacién del asegurador destacandose,
ademés la ausencia del lucro entre ambos
modulos economicos,

Paralelamente de los seguros aeronauticos co-
rresponde sefalar que:

A) Generalmente son cubiertos por entidades

aseguradoras privadas.

b)

c)

d)

B) Se lo hace bajo la impronta de un contra-
to regulado por el mismo ordenamiento
legal que norma a los sequros privados y
que se aplica sic et simpliciter,

C) El sinalagma funcional del contrato de-

pendera del cumplimiento por el asegura-
do de las obligaciones a su cargo y del ré-
gimen de caducidades previsto.

(4) BONET CORREA, José, op, cit., pag. 40.
(5)
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D) Tiene similares bases Técnico-econémicas
a las de los restantes seguros privados:
pretendida equivalencia de las primas a
los riesgos adicionandosele un “plus” por
el beneficio esperado por el asegurador en
su actividad (5).

Como podemos apreciar no debemos confun-
dir unos con otros, puesto que sus caracteristicas
varian notablemente y GUnicamente podemos decir
gue tienen un comun, el hecho de que, en ambos
se debera de dirigir una accion directa por parte de
terceros contra el asegurador del transportista o

explotador de la linea aérea.

Pasaré de inmediato a enunciar y derimir los
alcances de los seguros tradicionales asi como los
nuevos, dado el avance de la aviacion dltimamente
y el riesgo implicito de ésta; en primer lugar tene-
mos el seguro de:

1) CASCO (Corpus) o denominado en nues-
tro pais “TODO RIESGOQ" o sea que |a pbliza pro-
tege v asegura la pérdida o dafio directo que sufra
la aeronave, proveniente de cualquier causa, siem-
pre vy cuando ésta no esté expresamente excluida
de la péliza. Los daflos que ampara esta poliza y
gue pagara la compania aseguradora seran aquellos
gue se produzcan mientras la aeronave esté en vue-
lo, tocando o estacionada en nuestro pais “se esta-
blece un deducible porcentual para los dos prime-
ros casos que puede ser el 2 por ciento al 10 por
ciento y una suma fija para el Gltimo evento (en
tierra y estacionada)’’ (6).

Entre las causas de exclusion que figuran en la
mayoria de las polizas aeronauticas en cuanto al
sequro de casco se refiere, se encuentran los terre-
motos, maremotos, inundacion, transmutaciones
nucleares, violacion del Reglamento de Seguridad
de Vuelo, guerra, huelga, pirateria, defectos de fa-
bricacion, operaciones de montaje, motines, con-
mociones civiles etc., por lo que esto ha obligado a
los transportistas o explotadores a que se les dise-
fiara por parte de l|as aseguradoras, una forma para
obviar y eliminar esas limitaciones, llegando a crear
estas Ultimas los Ilamados endosos, con los cuales,
naturalmente el costo del seguro viene a ser mas
elevado, dependiendo su costo de los factores que

BLAS SIMONE, trabajo cit., pag. 12, nota (24). En la Republica de Argentina, por resolucién No. 9553 de la

superintendencia de seguros de la Nacién, del 20 de enero de 1969, se aprobaron las condiciones generales de
poliza para la cobertura ‘“‘de danos a Aeronaves de Responsabilidad Civil Aeroniutica, de accidente de trabajo
de personal aeronautico y de accidentes personales aeronduticos’ de aplicacién obligatoria por los aseguradores y
donde se hace constante remisién a las disposiciones genéricas de la Ley de Seguros No. 17418.

(6) CHACON M., José, trabajo cit., pag. 6.
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incidan en el grado de exposicién del riesgo. Como
dijimos, casi todas las polizas de seguros aéreos
llevan incluidas las limitaciones antes dichas y la
cldusula que las contiene se conoce en los circulos
asequradores como la clausula AVN-48A. Dentro
de la cobertura llamada de Casco, se incluyen las
aeronaves destinadas al servicio de lineas regulares,
charter, de ensefianza, prueba y trabajo agroaéreo,
asi como las de placer.

2) DE RESPONSABILIDAD SOBRE O HA-
CIA LOS TERCEROS SUPERFICIARIOS: por
dafios en su persona o bienes, por |la caida de aero-
naves o de sus componentes, por el “ruido anor-
mal’’ de sus motores ¢ por el “sonic boon”; Costa
Rica Gnicamente protege bajo esta poliza de res-
ponsabilidad los dafios a terceros, cuando otros
paises como Argentina, El Salvador, Espafia, Uru-
guay, etc., también contemplan los dafios produci-
dos en el transporte. Al respecto nos dice el doctor
Folchi y Cosentino lo siguiente: “La cuestion de
los terceros en la superficie constituye uno de los
temas mds interesantes de todo el Derecho Aero-
néutico y uno de los que, con mayor intensidad,
justifican la autonomia de esta rama en las ciencias
juridicas. Ello no puede sino conformar, a su vez,
un riesgo especifico dentro del estudio de los segu-
ros aéreos, dado que existe aqui una posible rela-
cién de causalidad entre el vuelo técnico de la avia-
cién y el dafio en la superficie, que engendra un
sequro de responsabilidad a través del interés ase-
gurable, del explotador de la aeronave. El tema
posee un interés mayor cuando el estudjo contem-
pla el ruido de las aeronaves, que algunas legislacio-
nes internas, como la Argentina, por ejemplo, han
incorporado como dafio a la superficie” (7). Tanto
en Costa Rica como en Argentina, las polizas
comunes ho excluyen ni hacen mencion alguna en
cuanto al ruido, pero actualmente se puede inser-
tar éste en polizas especiales con un incremento en
el costo de las primas, con lo cual se dejaria a crite-
rio de las legislaciones nacionales el regir e inter-
pretacion de las mismas.

3) DE INFORTUNIOQ: Sobre la vida de los
pasajeros, del personal aeronavegante, derivada de
hechos externos, con excepcion de los accidentes
que se produzcan por dolo o culpa de aquellos o

“FERNANDO COTO ALBAN

de enfermedades anteriores. En Costa Rica se les
llama a estas polizas, seguros de accidentes perso-
nales y amparan tanto a los tripulantes como a los
pasajeros, cubriendo los gastos médico-hospitala-
rios, incapacidades y otras indemnizaciones mayo-
res, provenientes de lesiones corporales a resultas
de un accidente de aviacidbn. Ademas el articulo
256 de la Ley General de Aviacion Civil, dice que
| as ernpresas de Aviacion o duefios de aeronaves
seran responsables por la lesibn o muerte que su-
frieren los tripulantes en las operaciones de sus
aeronaves, quedando obligados a protegerlos me-
diante un Régimen de Riesgos Profesionales cuya
indemnizacion, en ningln caso sera inferior a lo
establecido en el articufo 251 (8) o sea la suma de
¢ 100.000 o su equivalente en $ que son
$11.627,90 sin perjuicio, claro esta, de que esta
suma pueda ser mayor al tipo oficial.

Dentro de las NUEVAS COBERTURAS DE
LOS SEGURQOS aeronauticos tenemos los siguien-
tes riesgos:

a) Guerra, invasidn, actos de fuerzas enemi-
gas, hostilidades con o sin declaracion formal, re-
belidn, revolucion, usurpacion, etc.

Los tipos de poliza usados normalmente ex-
cluyen los riesgos de guerra. Ahora, refiriéndonos a
los Gltimos dramaticos sucede: {como deben de
comportarse los aseguradores? En el caso del
B-747 de Pan American, desviado primero y hecho
explotar en el aire después con bombas, {debe de
ser configurado como un acto de pirateria y des-
viacién, en cuyo caso el riesgo estaria cubierto por
la poliza normal o debe configurarsele como un
acto de guerra, riesgo no cubierto por los tipos de
pblizas comunes’”?; (en Rev. “Air Cargo’’, setiem-
bre 1970).

b) Huelga, conmociones civiles o laborales,
"lock out”, etc.;

¢) Actos maliciosos de sabotaje;

d) Confiscaciébn, nacionalizacion, captura,
detencién u otro tipo de requisicion o uso o bajo
orden de un gobierno (civil, militar o de facto),
etc.;

e) ‘“‘Hi-Jacking” o cualquier medio de captu-
ra o impropio ejercicio del contro! de una aeronave
o tripulacion en vuelo;

f) Responsabilidad del operador del aero-
puerto por dafios a personas o cosas por accidentes

(7) FOLCHI, Mario, COSENTINO, Eduardo, Apuntes para una Sistematizacion de los seguros Aeronduticos, pag. 7,

1973.
(8) Articulo 256, LGAC. de C.R. de 1973 y sus reformas.
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ocurridos en dicho ambito, sea por incendio, ex-
plosién, dafios por agua, o proyeccion de vapor,
por mal estado de edificios, construcciones, maqui-
nas, pistas, etc., y por pérdidas o dafios a aeronaves
depositadas en el terreno bajo la custodia del ase-
gurado;

g) Responsabilidad de los constructores de
motores, instrumental, aeronaves, etc., por defec-
tos de material y/o de construccion, vicio oculto,
etc. (9). La caida de una aeronave por desper-
fecto de material responsabiliza no solamente al
explotador y al transportista, por los dafios a los
pasajeros y a los terceros superficiarios, sino tam-
bién a su constructor a quien no alcanzan los bene-
ficios de la limitacién de responsabilidad prevista
en los ordenamientos internacionales y nacionales.
Ademas, esa responsabilidad se extiende por igual
a las aeronaves salidas de la fabrica del mismo
constructor, hecho conocido como "‘grounding’’;

h) Responsabilidad de los proveedores de
carburantes, lubricantes, de viveres, etc.;

i) Responsabilidad de las agencias de con-
trol de Transito Aéreo, A.T.C.;

i) Seguros personales acumulativos o indivi-
duales de los pasajeras;

k) Seguros por equipajes de turistas;

I) Seguros por “loos of license’ en favor del
personal aeronavegante;

m) Seguros de ““loos or use” por la responsa-
bilidad del explotador hacia su personal aeronave-
gante (10). Como dije anteriormente estas nuevas
coberturas, podran ser tomadas en cualquier mo-
mento por el asegurado, si asi los deseare, pagando
un incremento en la prima a satisfacer al asegura-
dor; y la misma sera incluida en la poliza original
por medio de un “addemdum®.

No debemos olvidar en ningdn momento que
la necesidad de la creacion de los seguros de avia-
cién nacid a raiz, lbgicamente, de los riesgos aero-
nauticos o de la actividad aviatoria, como dicen
Gonzalez Estevez y Dieguez Dilon: “/a palabra
riesgo, en materia de seguros tiene usualmente dos
interpretaciones, una es lo que constituye el bien
fisico motivo del sequro y otra el peligro a que esta
expuesto tal bien por cuya consecuencia el sequro
indemnizars (...) el riesgo lo entenderemos como

BUDTECA DAL
“la eventualidad de que ocurra un peligro que oca-
sione dafios a las personas o bienes”. Serd entonces
riesqo asegurado aquel peligro incluido en la cober-
tura del contrato de seguros (11). Para los Drs,
Folchi y Cosentino el riesgo aeronautico “es e/
acontecimiento incierto, individualizado y previsto
en el contrato de sequros, que dirime del emp/eo
de aeronaves en actividades especificamente aero-
nduticas y que origina el cumplimiento de las in-
demnizaciones asurmnidas por el asegurador’” (12).
Vemos tal y como lo afirman ellos también, de que
tenemos en el concepto dado, elementos generales
y especificos, siendo los primeros, la eventualidad
del riesgo, su individualizacion y certeza, generan-
do asi ese riesgo el cumplimiento de la obligacion
contrafda por el asegurador, cual seria pagar los
dafios asegurados y que eventualmente se veria
compelido a hacerlo; en cuanto a los segundos diré
que son especificamente dos los elementos, la ac-
tividad aérea y la aeronave, pues sin éstos no se
daria el seguro aéreo.

De ahi es que me pregunto: {Es necesario esa
proteccion dada a través de los sequros aéreos? LoO-
gico y categoricamente, la respuesta ha de ser en
definitiva isi!

“Durante los Gltimos cinco afios ha habido al-
gunos desastres aéreos de gran magnitud:

n DC 10 de las Lineas Aéreas de Turquia se
estrellé “cerca’” de Paris. Imposible concebir los
resultados de no poder emplear el vocablo ““cerca”.
Aln asi, el accidente ocurri6 el tres de marzo, un
domingo como a las 12:30 p.m. en un bosque na-
cional. La noche anterior habia caido una pequefia
nevada. De haber ocurrido a las 12:30 p.m. de un
domingo del mes de julio, hubiera habido centena-
res de personas paseando por el bosque o meren-
dando.

La lista de pasajeros hubiera sido insuficiente
para determinar quiénes habian sido las victimas.
Debido a las velocidades que alcanzan las aerona-
ves de hoy, solo habria bastado unos cuantos se-
gundos en cualquier direccion, para colocar el
avion sobre cualquier nimero de poblados o pue-
blos o hasta sobre la propia ciudad de Paris. La
destruccion hubiera sido mas que comparable con
la producida por los ejércitos de las grandes gue-

(9) SIMONE, Blas, op. cit., pag. 17 nota 39, pig. 53 ibidem ; nota 42, pag. 54.

GONZALEZ ESTEVEZ, Leonel, DIEGUEZ PILON, Armando, Seguro de aviacién, XII Conferencia Interameri-

cana de Derecho Aeronautico, VIII Jornadas de Derecho Aeronautico y Espacial, Guatemala 1975, pag. 3.

(10) SIMONE, Blas, op. cit., pag. 17, 18.
(11)
(12) FOLCHI y COSENTINO, op. cit., pag. 3.
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rras. En Tenerife, ambos aviones se encontraban
sobre la pista; ¢a qué distancia se encontraban és-
tos de la terminal donde estaban los edificios y el
personal del aeropuerto, y donde estaban estacio-
nadas numerosas aeronaves con quizas unos 2.000
pasajeros que esperaban dentro de sus aviones o en
la propia terminal a que sus vuelos los llevaran a su
destino? Si el avion de la K.L.M. hubiese logrado
evadir al avion de la Pan American, como oportu-
namente tratd de hacerlo, pudiera haber perdido
velocidad y caido hacia la derecha sobre la termi-
nal. En ese caso, jaméas hubieran podido determi-
narse las pérdidas por concepto de dafios y vidas.

En cada uno de esos casos, la pérdida de vidas
y las lesiones se limitaron a un grupo de pasajeros
que fue posible determinar, no hubo terceros salvo
la responsabilidad civil de una de las lineas aéreas
para con los pasajeros de la otra linea aérea, los
dafios a la propiedad fueron insignificantes’".
Nos continia manifestando Wilcor Lee en su inte-
resante trabajo, que: “los asequradores estaban a
punto de dar por terminado el caso del desastre de
Paris cuando ocurrio el de Tenerife”. Ese fue mas
complicado ya que habia distintos limites de res-
ponsabilidad civil para cada pasajero. A continua-
cién las partes afectadas y las bases de su respon-
sabilidad civil:

LA RESPONSABILIDAD CIVIL DE LA
K.L.M. HACIA:

a) sus pasajeros estad regida por su Boleto
(contratc;), es decir, por el Protocolo de La Haya,
enmendado contractualmente a $58.000 bajo un
acuerdo similar al Acuerdo de Montreal;

b) los pasajeros de la Pan American es ilimi-
tada, Son terceros de la K.L.M. y por tanto no
estdn sujetos a las limitaciones de la K.L.M.;

c) su tripulacion se basa en leyes aplicables a
contratos de empleo de los paises bajos: Compen-
sacion legal por Accidentes de Trabajo, Seguro So-
cial, contratos laborales, etc.;

d) la tripulacion de la Pan American es, sin
embargo ilimitada. Por lo que atafia a la K.L.M.,
esas personas tienen el mismo estado legal de los
pasajeros de la Pan American, es decir, terceros,

1.

LA RESPONSABILIDAD CIVIL DE LA PAN
AMERICAN ES CONTRARIA A LA DE LA
K.L.M. ES DECIR, LA RESPONSABILIDAD
DE LA PAN AMERICAN HACIA:

a) los pasajeros estd regida por su boleto
(contrato), o sea, la Convencidn de Varsovia en-
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mendada por el acuerdo de Montreal (CAB
18.900) hasta US$75.000 {(Los E.E.U.U. jamas han
firmado el Protocolo de La Haya);

b) los pasajeros de la K.L.M. es ilimitada
pues son terceros de la Pan American;

c) su propia tripulacion esta sujeta a las le-
yes de compensaciones por accidentes de trabajo y
contratos laborales;

d) La tripulacién de la K.L.M. como terceros
de la Pan American, es ilimitada.

3. La Autoridad Espafiola de Aeropuertos no tie-
ne la ventaja de las limitaciones de responsabilidad
civil con que cuentan las |ineas aéreas amparadas
por convenciones internacionales y, por tanto, su
responsabilidad hacia todas las partes es ilimitada.

4. La Compafiia Boeing, como fabricantes, si es
gue tiene responsabilidad, civil, se encuentra en las
mismas condiciones que la Autoridad Espafiola de
Aeropuertos, en cuanto a que tendria responsabi-
lidad ilimitada hacia todas las partes.

A pesar de los numerosos aspectos de esa res-
ponsabilidad, el mercado de seguros de aviacion
que acababa de pagar las compensaciones del DC
10 inmediatamente reconocid que:

1) Los pasajeros y/o los familiares mas cerca-
nos tienen derecho a recibir compensacion de una
o mas de las partes,

2) Las autoridades aeronauticas o jurisdic-
cionales pueden tardar por lo menos un afio o mas,
antes de rendir su informe oficial.

3) Las demoras o pagos aumentaran el va-
lor de las reclamaciones, asi como los gastos de
manejo, sin mencionar el efecto que podrian tener
en su representacion o en la de sus clientes.

Como resultado de la excelente colaboracion
que existe entre los corredores, los aseguradores y
sus respectivos clientes, dentro de los treinta dias
de ocurrido el accidente se establecié un fondo
inicial de US$50.000.000, y se instituyeron los
procedimientos necesarios para pagar inmediata-
mente a los que legalmente tenian derecho a com-
pensacion. :

Las normas de procedimiento son basicas y
sencillas:

a) Hay que aprobar los dafios. En la mayoria
de los casos es mas bien fécil. Las personas que es-
tan en condiciones de hacer cruceros de larga dura-
cion o de visitar otros paises, por orden general
dejan sus asuntos en orden.

b) Se establecid un Iimite de $150.000 por
persona, como pago inmediato. Mientras que esa
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cantidad es el doble del limite maximo de uno de
los transportadores, debe recordarse que la respon-
sabilidad civil de las otras tres partes no es limitada.
(Desde un punto de vista practico, habia muchos
matrimonios en el vuelo, lo que significaba un pa-
go de $300.000 a los herederos).

¢) Los demandantes no tienen necesidad de
asesor legal, pero en caso de desearlo, el trabajo de
verificar el finiguito y otros documentos puede ob-
tenerse a costo razonable.

Para reducir aln més el papeleo y las consultas
interminables, asi como para eliminar la posibili-
dad de que las diferentes partes persigan fines dis-
tintos, se facultd a dos organizaciones para transar
las reclamaciones de todas las partes y para retirar
efectivo del fondo.

Una en Holanda, para transar las reclamacio-
nes de los pasajeros de la K.L.M.

La otra, en los E.E.U.U., para transar las recla-
maciones de los pasajeros de la Pan American.

Esas organizaciones no esperaron que el recla-
mante viniera a ellas, y los contactos que éstas hi-
cieron inmediatamente respondieron de manera
admirable. Al afio de ocurrido el accidente, dos
terceras partes de los casos se habfan transado. Al
igual que en el caso del DC 10, el demandante
puede optar por no aceptar la suma recomendada
u ofrecida y entablar accion judicial. No obstante,
esa via requiere mucho tiempo y dinero, quizas
afios y millones de délares, sin mencionar la angus-
tia mental experimentada por los herederos.

Con el establecimiento del fondo y la transac-
cion de las reclamaciones sobre el seguro de casco,
el mercado mundial de seguro aéreo pagd en cosa
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de unos cuarenta y cinco dias, la suma de
$113.000.000.00 como apoyo a la industria de la
aviacién, Esa cantidad representa s6lo un poco més
de la mitad de lo que se espera habra de pagarse.
Se establecieron reservas por la cantidad de
US$200.000.000.00. Vemos asi a través de los ca-
sos anteriormente descritos, cdmo los seguros
vinieron a remediar prontamente en muchos pasos,
la responsabilidad civil de las partes, asi como la si-
tuaciéon en que habian quedado muchas familias de
los pasajeros afectados.

Afo afio, las compafiias asequradoras y rease-
guradoras han tenido que adecuar las primas a pa-
gar, por sus clientes, dada la magnitud de las sumas
que deben de cubrir en cada siniestro, siendo los
dos Ultimos afios (79-80), catastroficos en el mun-
do de los seguros. Es de esperarse, que para el afio
de 1981 las primas a cobrar, por las compafiias ase-
guradoras hayan sido superiores a las cobradas an-
teriormente, ya que el mercado ha venido en creci-
miento constante, como lo confirma su capacidad
de aceptar “‘cascos’”’ de mas de US$70.000.000.00
y responsabilidad civil de mas de $400.000.000.00.

A manera de informacion Unicamente y para
que pueda el lector comprender el por qué, las
compaiiijas de seguros se han visto presionadas a
aumentar sus primas les presentaré un cuadro des-
criptivo de los accidentes aéreos ocurridos durante
el afio de 1979 los que han debido de ser sufraga-
dos por Frank B. Hall & Co. PARKER AVIATION
DIVISION, unade las mas grandes aseguradoras de
los Estados Unidos y sus reaseguradores en cuanto
a las pérdidas totales y parciales sufridas por dife-
rentes lineas aéreas del mundo.



LINEA AEREA
VARIG

E.A.L
N.A.S.D.A.
GARUDA
ALIA

INDIAN AIR
LINES

AMERICAN
GARUDA
T.M.A.
D.L.H.
CIPRUS
CHINA
AT.L
SWISSAIR
WESTERN
PAKISTAN
AN.Z.
R.C.A.
TURKISH A/L

LINEA AEREA
PAKISTAN G/L
AIRLIFT INTL

FLYING TIGERS

SEABOARD

FLYING TIGERS
CIA. MEXICANA

AEROLINEAS
UNITED G/L
PERTAMINA
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PERDIDAS TOTALES

DIA PERDIDA
30/1/79
9/2/79

9/2/79

6/3/79

14/3/79
26/4/79

25/5/79
11/7/79
23/7/79
26/7/79
19/8/79
11/9/79
14/9/79
7/10/79
31/10/79
26/11/79
28/11/79
10/12/79
23/12/719

TIPO AVIACION VALOR CASCO

B-20

DC9
SATELITE
F-28

B-727
B-737

DC-10
F-28
B-707
B-707
B-707
B-707
DC-8
DC-8
DC-10
B-707
BC-10
SATELITE
F-28

$ 6.000.000
$ 2.000.000
$14.500.000
$ 5.300.000
$ 9.500.000
$ 9.500.000

$37.000.000
$ 4.250.000
$ 6.000.000
$ 7.000.000
$ 4.500.000
$ 5.000.000
$ 7.700.000
$10.000.000
$37.000.000
$ 8.000.000

- $43.000.000

$70.000.000
$ 5.000.000

PERDIDAS PARCIALES

DIA PERDIDA
14/1/79
15/2/79
15/2/79
16/4/79
7/6/79
25/7/79
24/9/79
25/10/79
3/12/79

GRAN TOTAL: $556.095.000 (14).

TIPO AVIACION VALOR CASCO

B-707
B-727
B-747
B-747
DC-8

B-727
B-747
B-727
F-28

$ 1.200.000
$ 1.575.000
$ 16.000.000
$ 11.000.000
$ 850.000
$ 1.000.000
$ 1.000.000
$ 3.000.000
$ 320.000
$327.195.000
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RESERVA RESP.

$ 5.600.000

$130.000.000
$ 300.000

$ 1.000.000
$ 6.000.000
$ 29.000.000
$ 5.000.000
$ 50.000.000

$ 2.000.000

RESERVA RESP.

$228.900.000

(14) Carta Circular. Aviation Insurance Market Conditions. Frank B, Hall & Co, Octubre 28, 1980.
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Comeo se puede apreciar en el cuadro antes ex-
puesto, las sumas de dinero pagadas por los asegu-
radores dichos, son sumas bastante elevadas, de
ahi que se tenga forzosamente que elevar las pri-
mas a pagar por los asegurados.

Por otro lado, he de manifestar que nuestro
pais no se ha quedado por fuera de dichos aumen-
tos, situacion que se ha agravado alin mas, por el
hecho del tipo libre de cambio que Gltimamente se
operd, viéndose el Instituto Nacional de Seguros
en la imperiosa necesidad de aumentar las primas vy
de cobrar las mismas en el porcentaje del 50 por
ciento al cambio del tipo oficial (#8,60) y el res-
tante 50 por ciento al tipo libre de cambio, especi-
ficamente en la materia que nos ocupa. Podemos
entonces asi, tomar en consideracion la importan-
cia que tienen en este momento, las polizas de
seguros que deben de mantener las compafiias
aéreas en todo el mundo, ya que sin ellas, mas de
una compafiia estaria completamente arruinada y
fuera de operacion, dada la magnitud de las sumas
a pagar por ella dado el caso de que sufriera un
grave accidente, cualquiera de sus aviones, no solo
por las pérdidas materiales a que quedaria expues-
ta, sino a las pérdidas que deberia afrontar, page de
indemnizacion a los pasajeros o causahabientes, o
bien a terceros superficiarios.

(15)

“FERNANDO COTO ALBAN'

De ahi, la importante misién que cumplen los
seguros aéreos en el mundo contemporaneo, im-
portancia incuestionable al menos, en el negocio
de la aviacion, que si bien es cierto hoy dia es uno
de los mas seguros, en cuanto a seguridad y efica-
cia, me deja de ser menos cierto, que los resultados
de un accidente, aparte de sus consecuencias funes-
tas, pueden llevar al traste el esfuerzo de afios de
trabajo, porque como dije antes, se le debe de con-
siderar indispensable en el campo aerondutico, ya
que desde el punto de vista econémico, el seguro
permite la reparacién inmediata de los dafos oca-
sionados por la operacion de una aeronave, asf
como los sufridos por sus propietarios explotado-
res o los transportistas. Asimismo, como la sequri-
dad que brindan a los capitales que entran en juego
en la actividad aviatoria, los cuales son extremada-
mente grandes e imprescindibles para asegurar el
desarrrollo y éxito de aquella.

“El transcurso del tiempo ha incidido para au-
mentar esa importancia y es evidente que ese pro-
ceso de crecimiento ha de continuar en el futuro,
como inevitable consecuencia del progreso de la
aviacion, que crea riesgos continuamente mayores,-
a medida que crecen las aeronaves, su capacidad y
velocidad™ (15).

VIDELA ESCALADA, Federico, Derecho Aerondutico, Tomo IV, vol. B, pag. 831.



50

Escaneado por Biblioteca Judicial "Fernando Coto Alban"
BIBLIOGRAFIA

BIBLIOTECA JUDICIAL
“FERNANDO COTO ALBAN'

CHACON M., José A., “Los Seguros de Aviacién”, Conferencia Interamericana de Derecho Aeronautico.
San José, C.R., mayo 1973.

BONET CORREA, José, “La Responsabilidad en el Derecho Aéreo”, pag. 207, Consejo Superior de In-
vestigaciones Cientificas, Junta de Estudios Econémicos, Juridicos y Sociales, Madrid, 1963.

BLAS SIMONE, Osvaldo, Cuestiones Juridicas y Econémicas Actuales en Relacion con los Seguros
Aéreos, Trabajo presentado en las VI Jornadas Iberoamericanas de Derecho Aeronautico y del Espacio,

Sevilla, Espafia 1973.

FOLCHI, Mario, COSENTINO, Eduardo, Apuntes para una Sistematizacién de los Seguros Aéreos, pag.
7, 1973.

GONZALEZ ESTEVEZ, Leonel, DIEGUEZ PILON, Demando, “Seguro de Aviacién”, trabajo presen-
tado en XIl Conferencia Interamericana de Derecho Aeronautico, VIII Jornadas de Derecho Aeronau-
tico y Espacial, Guatemala 1975, péag. 3.

WILCOX, L.H. “E/ seguro Aéreo”, Trabajo presentado en Conferencia de Transporte Aéreo, patrocinada
por la Universidad de Miami, abrii 5, 1978.

VIDELA ESCALADA, Federico N., “Derechc Aerondutico” tomo |V, volumen B. Victor P. de Zavalia
Editor, Buenos Aires, Argentina 1976.

Ley General de Aviacion Civil de C.R. 1973 vy sus reformas.

Carta Circular de Frank B., Hall, Parker Aviation Division. “Aviation Insurance Market Conditions”.
Octubre 28, 1980.



