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CAPITULO SEGUNDO

LA RESPONSABILIDAD CIVIL EN LA LEGISLACION
AEREA DE MEXICO

1. NORMZS FUNDAMENTALES
ANTECEDENTES HISTORICOS

El sistema de responsabilidad en las primeras leyes
aéreas de Meéxico

Las primeras normas de cardcter aerondutico que se dictan en
México se encuentran contempladas en el proyecto de Cddigo de
Comercio que se promulgara durante el Gobierno del presidente
Emilio Portes Gil (1928-1930). En ese entonces se determiné
que una sola ley unificase toda la legislacién relativa al transporte
terrestre, maritimo y aéreo. Este Cddigo no alcanzé a entrar en
vigor y, como se comprenderd, la parte relativa a responsabilidad
era fragmentaria.??

Cronologicamente le sigue la Ley de Aerondutica Civil, de 12
de julio de 1930, la cual se inspira en principios distintos ya
que en esta ocasién se persigue regular separadamente la activi-
dad aerondutica. El sistema de responsabilidad que se establece en
esta ley es subjetivo. El porteador queda exonerado de responsa-
bilidad si hay caso fortuito o fuerza mayor o cuando se trata de
vuelos ordenados por la autoridad, en conformidad a lo que dis-
pone el articulo 103. El porteador tampoco responde por acciden-
tes a las personas si comprueba haber tomado las medidas razona-
bles y técnicas indicadas para evitar el dafio, segin indica el ar-
ticulo 104. Para impedir que los porteadores impongan cldusulas
que vulneren el sistema, el articulo 109 declaré nulo todo arreglo

# Arredondo, Enriqueta Gloria, El abordaje en el derecho aerondutico, pp. 112
a ll4.
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o convenio que persiga exonerar o cambiar el limite de respon-
sabilidad de los porteadores.?

Al texto citado le sucede la Ley de Vias Generales de Comuni-
cacion de 29 de agosto de 1931 que fundamentalmente reproduce
el contenido de la ley anterior, introduciendo muy ligeras modi-
ficaciones y cambiando el ndmero respectivo de los articulos para
acomodarlos a un nuevo cuerpo legal que pasa nuevamente a re-
gular los diversos medios de transporte. En este texto el tema
en estudio estd tratado en el capitulo 1X, articulos 498 a 501, que
regulan la responsabilidad en que incurre el propietario de una
aeronave. El sistema que se establece, tanto en el caso de la res-
ponsabilidad contractual como extracontractual, es de caricter
subjetivo. En lo no dispuesto por la ley regia el Cédigo de Co-
mercio.

Posteriormente se dicté la Ley de Vias Generales de Comunica-
cién de 29 de agosto de 1932 que no contempla variaciones de
trascendencia en relacién con la legislacién anterior. La respon-

sabilidad estaba tratada en el capitulo 1x del libro 1V, articulos
471 a 474.

Legislacion bdsica y estado de ratificacidn de los
convenios internacionales

Con fecha 19 de febrero de 1940 se public6é la actual Ley de
Vias Generales de Comunicacién que regula en forma sistematica
la actividad aérea y en la que igualmente se hace un esfuerzo
mayor para reglamentar adecuadamente los problemas relativos a
la responsabilidad que de ella emanan.

Esta misma Ley experimenta en el afio de 1950 serias modifica-
ciones y constituye el actual texto vigente. La actividad aeronduti-
ca se encuentra regulada por las normas generales contenidas
en el libro 1, por los articulos 306 al 373 del libro 1v que se re-
fieren especialmente a esta materia; por los articulos 555 al 570 del
libro vi1 que establecen las sanciones aplicables a los que infrin-
gen la legislacion aérea; y por los articulos 590 al 592 que consti-
tuyen también normas generales respecto a todos los que infringen
las normas de la Ley de Vias Generales de Comunicacion.

# Francoz Rigalt, Antonio, Principios de derecho aéreo, D.A.P.P., México, 1939,
p- 27.
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En el texto citado se ha reservado el capitulo xur para regular
la responsabilidad contractual y extracontractual del transportador
aéreo. En cuatro secciones, que van de los articulos 342 al 357
se determinan las normas que son aplicables a la responsabilidad
civil aerondutica del porteador aéreo.

Estas secciones son las siguientes:

1. De los dafios a pasajeros.

2. De los dafios a carga y equipaje facturado.

3. De los dafios a terceros.

4. Por tltimo, la seccién cuarta contempla las disposiciones co-
munes que deben aplicarse en materia de responsabilidad.

A falta de normas contenidas en el libro 1v, o de otras disposi-
ciones contenidas en la Ley de Vias Generales de Comunicacidn,
en conformidad con lo sefialado en el articulo 4, se aplican los
reglamentos y demds leyes especiales. A falta de éstas hay una re-
misién a las normas de derecho comtin.??

Entre las disposiciones de cardcter comun deben sefialarse las
contenidas en el Cédigo Civil y Codigo de Comercio. De las pri-
meras deben destacarse los articulos 1910, 1913, 1916 y 1928 del
Codigo Civil para el Distrito Federal y Territorios, que dan nor-
mas generales en materia de responsabilidad por los dafios que
puedan producir tanto los particulares como el Estado por sus ac-
tos ilicitos.

En los articulos 2646 y siguientes se refiere ademds a los portea-
dores y alquiladores de medios de transporte. También deben des-
tacarse las normas contenidas en el Cédigo de Comercio, articulos
901 al 914, relativas al abordaje; y la circular nimero 501, del
afio de 1964, de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
dirigida a las empresas de servicios publicos de transporte nacio-
nal de pasajeros. Debe dejarse constancia que el Reglamento del
Seguro del Viajero de 1933 no se aplica al transporte aéreo en

= El articulo 4 de la ley seiiala: “Las controversias que se susciten sobre inter-
pretacién y cumplimiento de las concesiones, y toda clase de contratos relaciona-
dos con las vias generales de comunicacién y medios de transporte se decidirdn:
I Por los términos mismos de las concesiones y contratos; II. por esta ley, sus
reglamentos y demds leyes especiales; III. a falta de disposiciones de esa legisla-
cién, por los preceptos del Cédigo de Comercio; IV. en defecto, de unas y de
otros, por los preceptos de los Cédigos Civil del Distrito Federal y Federal de
Procedimientos civiles, y V. en su defecto, de acuerdo con las necesidades mismas
del servicio publico de cuya satisfaccion se trata.
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virtud de lo dispuesto en el articulo quinto transitorio del decreto
que reformoé el libro 1v de la Ley de Vias Generales de Comuni-
cacién.

En lo que respecta a las convenciones internacionales sobre res-
ponsabilidad contractual que México ha puesto en vigor debe se-
fialarse que este pais adhirié a la Convencién de Varsovia de 1929,
el 14 de febrero de 1933; ratificé el Convenio de La Haya de
1955, el 24 de mayo de 1957; fue sede de la Convencién de Gua-
dalajara de 1961, sobre responsabilidad del transportador de he-
cho, la cual ratificé el 16 de mayo de 1962; y finalmente asistié a
la Convencién de Guatemala de 1971. El Convenio de Montreal
de 1965 fue también suscrito por Aeronaves de México y por Com-
pafiia Mexicana de Aviacién, S. A. para poder operar en las rutas
a Estados Unidos.

En materia de responsabilidad por dafios causados a terceros
en la superficie, México suscribié la Convencién de Roma de
1952 sin que la haya ratificado.

Jurisdiccion y competencia

El articulo 309 ntimero 1 de la Ley de Vias Generales de Comu-
nicacién somete a las leyes nacionales:

los hechos y actos juridicos que ocurran a bordo de las aeronaves mexicanas
durante el vuelo, ya sea sobre su territorio nacional o sobre mares no terri-
toriales y aquéllos que ocurran a bordo de aeronaves mexicanas en vuelo
sobre territorio extranjero, a menos que sean de tal naturaleza que atenten
contra la seguridad o el orden publico del Estado extranjero subyacente.

De tal manera que en caso de dafios a los pasajeros, a su equi-
paje, o a la carga transportada por una aeronave mexicana, cual-
quiera que sea el lugar en que ella se encuentre al momento de
los hechos, el juicio o litigio respectivo debe ser conocido por los
tribunales mexicanos. Es necesario precisar, sin embargo, que la
norma citada solo cubre la responsabilidad que emana del con-
trato de transporte de pasajeros equipaje o mercancia que es rea-
lizado por las aeronaves mexicanas.

Si se trata de dafios producidos a la persona o propiedad de
terceros en la superficie por aeronaves mexicanas dentro del te-
rritorio nacional mexicano, igualmente tienen jurisdiccion los tri-
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bunales de este pais, pero ahora es por aplicacién de lo dispuesto
en el articulo 306 que sefiala que el espacio situado sobre el es-
pacio mexicano estd sujeto a la soberania nacional. Esta misma
disposicién se aplica en el caso de dafios producidos a terceros en
la superficie por aeronaves extranjeras que sobrevuelen territorio
mexicano.

Una tercera situacién que puede presentarse, en lo que respecta
a las aeronaves mexicanas, es que causen dafios a la persona o pro-
piedad de terceros en territorio extranjero. En tal evento rigen las
leyes del pafs sobrevolado y tendrdn jurisdiccién los tribunales
correspondientes a ese pais.

Complementan las normas anotadas las disposiciones contenidas
en la Convencién de Varsovia de 1929, para los casos de dafios
emanados del contrato de transporte en los vuelos internacionales.
En efecto el articulo 28 sefiala que la accién de responsabilidad
debe entablarse:

a eleccién del demandante, en el territorio de una de las Altas Partes con-
tratantes, ya ante el tribunal del domicilio del porteador, del domicilio
principal de su explotacién o del lugar donde posea un establecimiento
por cuyo conducto haya sido ultimado el contrato, ya ante el tribunal del
lugar de destino.

Lo sefialado en la Convencién de Varsovia, que se aplica sélo
a los casos de responsabilidad emanada del contrato de transpor-
te aéreo internacional, otorga también jurisdiccién a los tribu-
nales mexicanos. De acuerdo al tenor del articulo transcrito ello
sucederd a eleccién del demandante, siempre que la empresa aé-
rea tenga domicilio en territorio mexicano, o bien tenga un esta-
blecimiento a través del cual se haya celebrado el contrato. Hay
que agregar que ademds se entrega jurisdiccién a estos tribunales
cuando el vuelo tenga como lugar de destino el territorio mexi-
cano. En esta tultima situacién sélo serd conveniente entablar la
demanda ante los tribunales mexicanos cuando el porteador ten-
ga representantes y bienes en el pais. De lo contrario se tendri
que recurrir al expediente de notificar la demanda por exhorto en
el extranjero y correr el riesgo de que el cumplimiento de la sen-
tencia no se concrete.

Si en el transporte internacional hay un transportista con el
cual se ha celebrado el contrato y hay otro transportista de hecho
que realiza todo o parte del transporte convenido se aplican las
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normas que al respecto establece la Convencién de Guadalajara.
Sobre el particular los articulos 7 y 8 permiten al demandante ac-
cionar contra cualquiera de los dos transportistas, sea en forma
conjunta o separadamente y elegir como tribunales competentes
no sélo los contemplados en el articulo 28 de la Convencién de
Varsovia sino ademds a aquéllos correspondientes al domicilio del
transportista de hecho o ante el tribunal donde éste tenga la sede
principal de sus negocios.

Finalmente habria que agregar que como México no ha rati-
ficado la Convencién de Roma de 1952, sobre responsabilidad
por dafios causados a la persona o propiedad de terceros en la su-
perficie, no se aplica lo dispuesto en los articulos 20 y siguientes
de dicho texto legal que entregan jurisdiccién a los tribunales
del Estado donde hayan ocurrido los dafios. Sin embargo en la
practica por aplicacién de las normas contenidas en la legislacién
mexicana o las leyes de otros paises la solucién que se encuentra
es la misma. Debe advertirse en todo caso que la solucién de la
Convencién de Roma es mds completa, por el hecho de que com-
promete a los Estados a cooperar a la buena marcha de los procesos
y al cumplimiento de las sentencias con que ellos concluyan.

En materia de jurisdiccién nacional el articulo 3 de la ley se-
flala que las vias generales de comunicacién y los medios de
transporte que operan en ellas quedan sujetos exclusivamente a
los poderes federales. A su vez el articulo 5 agrega que correspon-
de a los tribunales federales conocer de todas las controversias de
orden civil en que fuera parte actora, demandada o tercera oposi-
tora una empresa de vias generales de comunicacién. Las dispo-
siciones son claras en el sentido de que corresponderd a los tribu-
nales federales conocer todo aquel juicio en que se ventilen cues-
tiones civiles, y tales son las demandas de indemnizaciones por
concepto de dafios o perjuicios emanados de incumplimiento del
contrato de transporte o de dafios causados a la persona o pro-
piedad de terceros en la superficie.

Sin embargo, debe advertirse que el articulo 5o0. de la Ley de
Vias Generales de Comunicacién no puede prevalecer sobre el
articulo 104 fraccién primera de la Constituciéon Politica del afio
1917 que sefiala que las controversias de orden civil o criminal
que se susciten sobre el cumplimiento y aplicacién de leyes federa-
les o de tratados internacionales son de conocimiento de los tribu-
nales federales. Pero, agrega a continuaciéon que cuando dichas
controversias solo afecten a intereses particulares, podrin también

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



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

72 JACINTO HECTOR PINO MUNOZ

conocer de ellas a eleccién del actor, los jueces y tribunales del
orden comun de los Estados o del Distrito Federal.

2. PANORAMA GENERAL SOBRE EL ESTUDIO
DE LA RESPONSABILIDAD CIVIL AERONAUTICA
EN LA LEGISLACION DE MEXICO

El estudio de la responsabilidad aerondutica en la legislacion
mexicana exige distinguir previamente entre responsabilidad ema-
nada del contrato de transporte y la responsabilidad por dafios
causados a terceros en la superficie.

Dentro de la responsabilidad contractual habrd nuevamente
que distinguir entre las normas que regulan la responsabilidad
en el transporte aéreo interno e internacional. En este ultimo caso
se aplican prioritariamente las normas contenidas en las conven-
ciones internacionales que México ha suscrito y ratificado consti-
tucionalmente y en segundo término las normas del libro 1v de la
Ley de Vias Generales de Comunicacién y las disposiciones que la
complementan. Si se trata en cambio del transporte aéreo interno
tienen prioridad las normas contenidas en la Ley citada y sus re-
glamentos. Lo dispuesto en el articulo 307 en el sentido de que la
navegacién aérea civil sobre el territorio mexicano se rige por las
convenciones internacionales que México ha suscrito y ratificado,
como son la Convencion de Varsovia de 1929 y el Protocolo de La
Haya de 1955, se refiere al transporte aéreo internacional y por
tanto no corresponde aplicarlos con prioridad al regular el trans-
porte interno.

Dentro del transporte interno en la regulacién de la responsa-
bilidad contractual debe distinguirse nuevamente entre las siguien-
tes clases de responsabilidad.

a) Lesiones o muerte del pasajero o cualquier otro tipo de dafio
causado al pasajero.

b) Retraso en el transporte del pasajero.

c) Destruccién o averia del equipaje de mano.

d) Daifios o retraso del equipaje facturado y la carga.

Para el primer caso, de lesiones o muerte del pasajero, el sis-

tema de responsabilidad que se establece es de orden objetivo hasta
los limites que se sefialan en el articulo 343. Mis alld de esos li-
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mites, o en los restantes casos, las empresas aéreas responden sub-
jetivamente, esto es en Ja medida que exista culpa de ellas o de
sus dependientes.

Es importante sefialar, asimismo, que de acuerdo a lo prescrito,
por los articulos 342 y 348 inciso segundo, las normas de la Ley de
Vias Generales de Comunicacién sélo se aplican al transporte in-
terno cuando los daflos o perjuicios son causados por empresas
concesionarias o permisionarias de servicios publicos de transpor-
te, sean éstos regulares o no regulares. Si se trata, en cambio, de
dafios causados a personas o cosas transportadas en aeronaves de ser-
vicio privado, rigen las normas contenidas en el Codigo Civil del
Distrito Federal.

La responsabilidad por dafios causados a terceros en la superfi-
cie, dentro del territorio mexicano, sea cual fuere la naturaleza
de los servicios prestados, se rige, en cambio, en forma prioritaria
por las normas del libro 1v de la Ley.

Finalmente, en lo tocante a la responsabilidad extracontractual,
debe sefialarse que sdlo son aplicables las normas de la legislacién
interna de México, ya que no se ha ratificado la Convencién de
Roma de 1952. El sistema que establece la ley en los articulos 351
y siguientes es de naturaleza objetiva. Se responde por el portea-
dor aéreo con prescindencia de que haya o no culpa de su parte.
Por lo expuesto, en esta materia, se aplicard la legislaciéon mexi-
cana y sus tribunales tendrdn jurisdiccién sélo si se trata de hechos
ocurridos en el pais.

3. LA RESPONSABILIDAD CONTRACTUAL
EN LA LEGISLACION AEREA DE MEXICO

A. PERSONAS RESPONSABLES. LA DETERMINACION DE LA
RESPONSABILIDAD EN LOS CONTRATOS DE ARRENDAMIENTO
Y FLETAMENTO

Por los dafios que se produzcan a las personas o a las cosas trans-
portadas responden las empresas concesionarias o permisionarias
de servicios publicos de transporte aéreo, sean o no regulares, a las
cuales se les aplican las normas contenidas en los articulos 342 a
350. La terminologia que usa la legislacién mexicana es distinta
de la utilizada por la Convencién de Varsovia y los protocolos
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modificatorios que la complementan que usan las expresiones por-
teador o transportista.

La calidad de empresas concesionarias o permisionarias de ser-
vicios publicos de transporte se tiene al obtenerse la autorizacién
para operar, la cual es concedida por la Secretaria de Comunica-
ciones y Transportes de acuerdo a los articulos 329 y siguientes
de la Ley.

Para ello no es necesario tener la propiedad de la aeronave sino
que basta unicamente tener sobre ella algun titulo que le per-
mita explotarla legitimamente. A la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes no le interesa que la empresa sea 0 no propietaria
de las aeronaves correspondientes, le basta solamente que se tenga
la capacidad y los elementos técnicos y financieros para operar el
servicio que se solicita.

La responsabilidad de la empresa se puede hacer efectiva sea
ella o no la que haya celebrado materialmente el contrato de trans-
porte. En efecto, el contrato puede haberse celebrado con el usua-
rio por una agencia de viajes o por otra compafiia aérea, las cuales
en estos casos solo han tenido la calidad de mandatarios de la
empresa aérea que efectivamente presta el servicio.

La situacién puede revestir mayor complejidad si se trata de
transportes sucesivos o combinados. En el primer caso intervienen
varios porteadores aéreos y en el segundo se realiza el viaje por
diversos medios de transporte de distinta naturaleza. En estas si-
tuaciones la regla general consiste en que cada porteador res-
ponde por el tramo de transporte que efectivamente ha realizado.
No lo dice expresamente la legislacion mexicana, pero asi debe
concluirse de la interpretacién de varias disposiciones. El articulo
127 expresa sobre el particular que los porteadores de las vias ge-
nerales de comunicacién estardn obligados a asegurar a los viaje-
ros y serdn responsables de los riesgos que lleguen a sufrir con
motivo del servicio publico que prestan. El articulo 342, que tam-
bién se refiere a los pasajeros, hace responsable a las empresas por
los dafios que éstos sufran cuando los dafios se han causado con
motivo del transporte, el cual queda comprendido desde el mo-
mento en que el pasajero aborda a la aeronave hasta el momento
en que ha desembarcado de ella. Por otra parte el articulo 41 de
la Circular niumero 501, ya citada, aclara definitivamente el pro-
blema en lo que respecta al pasajero y a su equipaje al expresar
que la responsabilidad de la empresa “principia en el momento en
que aquellos aborden la aeronave o entreguen a la empresa su
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equipaje, y termina en el momento en que los pasajeros descien-
den de la aeronave o reciben su equipaje.” Dicha disposicién, ade-
mas, libera expresamente a las empresas por cualquiera contingen-
cia anterior o posterior a estos términos. Distinto es el caso en
el transporte de carga. En efecto, si la carga no se ha entregado
en conformidad a las estipulaciones del contrato, el articulo 74
de la Ley de Vias Generales de Comunicacién estipula que el
ultimo porteador estd obligado a responder. El hecho de que el ul-
timo porteador deba responder por los hechos de los anteriores
porteadores no significa a nuestro juicio que los demandantes ten-
gan que accionar precisamente contra éste, ya que pueden también
hacerlo contra el porteador que efectivamente sea el responsable
del dafio, de la pérdida o retraso. Naturalmente el ultimo portea-
dor que haya sido obligado a responder por hechos que le son
imputables puede repetir contra el porteador que efectivamente
sea responsable.

Las normas que contiene la legislacién comin son distintas ya
que el articulo 577 del Cédigo de Comercio, al referirse al trans-
porte terrestre, establece que el porteador puede acordar con otros
la conduccién de la carga y que en tal caso conserva tal cardcter
respecto a la persona con quien haya contratado primero y to-
mard el de cargador respecto al porteador que haya realizado el
transporte. Ello permite al cargador accionar contra el porteador
con el cual haya contratado atin cuando éste no sea el efectiva-
mente responsable.

El concepto de transporte combinado que existe en la legisla-
cién mexicana es distinto del contemplado en la Convencién de
Varsovia. De acuerdo al articulo 52 ntimero 1 de la Ley de Vias
Generales de Comunicacién, los concesionarios y permisionarios
de medios de transporte pueden explotar sus lineas en combina-
cion con otra u otras empresas nacionales o extranjeras y “se en-
tiende que existe combinacién, cuando de comun acuerdo esta-
blecen horarios, itinerarios, tarifas unidas o combinadas, expidan
documentos directos, intercambien sus equipos, o ejecuten otros
actos andlogos con ese fin.” Debe recordarse que de acuerdo a la
Convencién citada, articulo 31, existe transporte combinado cuan-
do éste se efecttia en parte por aire y en parte por cualquier otro
medio de transporte. Es, por otra parte transporte sucesivo, segun
el articulo 1 nimero 3 de la Convencidn, el que ha sido consi-
derado por las partes como una sola operacién cuando haya de
ejecutarse sucesivamente por varios porteadores por via aérea. El
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concepto de transporte combinado de la Ley de Vias Generales
de Comunicacién es mds amplio que el de la Convencién en el
sentido que incluye también al transporte sucesivo que es efec-
tuado por varios porteadores aéreos.2®

En materia de contrato de arrendamiento hay que tener pre-
sente que si hay convencién de este tipo sobre una aeronave la
calidad de explotador de la misma pasa siempre del arrendador
al arrendatario. Ello trae como consecuencia que la tripulacién
de la aeronave y la conduccién técnica de la misma quedan bajo
la tuicién de la parte arrendataria. Es esta parte, asimismo, la que
figurard en el contrato de transporte como porteador de los pasa-
jeros, del equipaje o de la carga y por tanto serd la responsable
de todo dafio, pérdida o retraso que pueda producirse.

Sobre el particular el articulo 371 de la Ley prescribe que los
“titulos por los cuales se adquiera, trasmita, modifique, grave o
extinga el demonio, los demds derechos reales o la posesion, asi
como los arrendamientos y alquileres” sobre las aeronaves mexi-
canas deben inscribirse en el Registro Aeroniutico Mexicano que
debe mantener la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.
La sancién de la no inscripcién de los titulos que se refieren a
dichos actos, al tenor del articulo 372, es que ellos sélo producen
efectos entre las partes y no son oponibles a terceros. Estos ter-
ceros, en cambio, pueden prevalerse de los contratos que se hayan
celebrado y accionar contra cualquiera de las partes si asi conviene
a sus intereses.

De tal manera que si el contrato de arrendamiento de una ae-
ronave no se ha inscrito, el pasajero que ha sufrido lesiones o
el destinatario de la carga que tiene averias, pueden accionar con-
tra el arrendador de la aeronave si asi conviene a sus intereses. Este
ultimo sdlo podria excepcionarse si se ha inscrito el contrato.

Lo que se ha dicho en relacién al contrato de arrendamiento
es valido en lo que respecta a los actos por los cuales se confiera
o trasmita la posesion de una aeronave. En definitiva, el respon-
sable serd siempre el poseedor de la aeronave, pero los terceros
ajenos al acto podrin o no accionar contra el propietario o po-

% La circular num. 501 de 1964, de la Secretaria de Comunicaciones y Trans-
portes, que se dirigié a los concesionarios y permisionarios de servicios publicos de
transporte aéreo nacional de pasajeros, en el capitulo correspondiente a definicio-
nes, acepta cn términos generales cl concepto de transporte combinado dado por
la Convenciéon de Varsovia, en el sentido de que éste es realizado en parte por
aire y en parte por otro medio de transporte.
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seedor, concesionario o permisionario de un servicio publico de
transporte, segiin los titulos respectivos se hayan o no inscrito
en el Registro Aerondutico Mexicano.

En lo que respecta al contrato de fletamento de aeronaves debe
recordarse que el fletante contrae la obligacion de prestar con
una aeronave una actividad aerondutica en favor de otra persona
que es el fletador. Sin embargo, el fletante nunca pierde la calidad
de explotador de la aeronave y, por tanto, conserva la tuicién so-
bre la tripulacién y la conduccién técnica de la aeronave. Por
ello, es el fletante el que desde un punto de vista teérico debiera
responder. Al examinar la Ley de Vias Generales de Comunica-
cion no se encuentra una disposicién que resuelva especificamente
el problema como sucede en otras legislaciones ni se exige que el
fletamento deba inscribirse. Por la via de la interpretacién hay que
llegar a la misma conclusién porque el articulo 342, para hacer
responsable a las empresas concesionarias o permisionarias de un
servicio publico de transporte de los dafios causados a las perso-
nas o a las cosas transportadas, no exige que haya un contrato de
transporte entre dichas empresas y los usuarios. En atencién a lo
expuesto los perjudicados tienen la posibilidad legal de demandar
directamente al fletante y pueden también, si asi conviene a sus
intereses prevalerse de las disposiciones del contrato de transpor-
te, que han celebrado con el fletador, para accionar judicialmen-
te contra él.

B. LA RESPONSABILIDAD POR MUERTE, LESIONES O CUALQUIER OTRO
DANO CAUSADO AL PASAJERO; DESTRUCCION O AVERIA DEL
EQUIPAJE DE MANO; Y RETRASO EN EL TRANSPORTE
DEL PASAJERO

El andlisis de estos casos corresponde realizarlo en conjunto
porque existen varias normas que son de aplicacién comun para
ellos. Asi, la determinacién del periodo por el cual es responsa-
ble la empresa concesionaria o permisionaria de un servicio pu-
blico de transporte es el mismo para todas las situaciones plantea-
das. Existen igualmente normas que establecen montos mdximos
de responsabilidad y disposiciones comunes sobre la pérdida de
este beneficio, de la limitacién de responsabilidad o causales co-
munes sobre exencién de responsabilidad. Sin embargo, se en-
cuentran también algunas normas especiales para cada uno de los
casos seflalados precedentemente.
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Periodo por el cual se responde

El articulo 342 indica que las empresas responden por los da-
fios causados con “motivo del transporte” y la misma disposicién
se encarga de sefialar que debe entenderse por tal periodo el
“comprendido desde el momento en que el pasajero aborda la
aeronave, hasta el momento en que ha desembarcado de ella, ya
sea a la terminacién del viaje previsto en el contrato de transporte
o en el caso de un aterrizaje forzoso o accidental.” Los daifios tie-
nen, por tanto, que haberse producido a bordo de la aeronave o
bien durante las operaciones de embarque o desembarque, sea
que estas ultimas se hayan hecho al comienzo del viaje, en una
escala prevista, en el lugar de destino o en cualquier lugar en
que se haga un aterrizaje forzoso o accidental. Aunque los térmi-
nos que se usan por el legislador son distintos a los que con-
templa la Convencién de Varsovia en el articulo 17, desde un
punto de vista general no existen discrepancias fundamentales
que resaltar.

La determinacién del periodo del transporte en materia de
lesiones o muerte del pasajero y de dafios al equipaje no ofrece
mayores dificultades de interpretacién. En cambio, la determina-
cién del momento en que debe producirse el retraso en el trans-
porte ha producido discrepancias de orden doctrinario. Para al-
gunos, para que haya retraso es necesario que la demora se pro-
duzca una vez comenzado el vuelo. Para otros la demora debe te-
ner lugar mientras los pasajeros —equipaje o mercancias— se hayan
bajo la custodia del porteador. Para Perucchi, en cambio, lo que
importa es que el transporte sea completado en una época mis
tardia que la que correspondia de acuerdo al contrato de trans-
porte. %

Puede afirmarse que la legislacién mexicana, en materia de
retraso, ha optado por la doctrina de que éste debe producirse
durante el periodo de transporte, dados los términos en que estd
redactado el articulo 342. No parece ser ésta la mejor solucidén.
En esta materia se estima que la responsabilidad por retraso del
porteador debe ser normada en forma conjunta para los casos de
los pasajeros, equipajes o carga, y que para definir el retraso no
hay que buscar el periodo durante el cual éste tiene que produ-

# Las interpretaciones doctrinales precedentes se han sostenido frente a lo dis-
puesto en el articulo 19 de la Convencién de Varsovia. Perucchi, Héctor, op. cit,
supra, nota 3, p. 68.
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cirse sino que hay que estar a los términos que ha fijado el con-
trato o la ley para el cumplimiento del contrato de transporte. De-
berd haber, por tanto retraso cada vez que haya un cumplimiento
tardio del contrato de transporte mds alld de lo establecido por el
contrato o la ley.

Tipos de dafios a los pasajeros por los cuales se responde

El articulo 342 establece que las empresas concesionarias y per-
misionarias de servicios publicos de transporte aéreo deben res-
ponder por muerte, lesiones “o cualquier otro dafio” causado al
pasajero. Esta disposicién determina que deben ser indemnizadas
las lesiones sin especificar si éstas pueden ser de orden corporal
o mental y surge entonces el problema de resolver si este ultimo
tipo de lesiones debe o no ser indemnizado. La expresién “‘o cual-
quier otro dafio” que utiliza la disposicién predispone a aceptar
una interpretacién favorable a la tesis de la indemnizacién de las
lesiones mentales. La interpretacién conjunta de los articulos 347
de la Ley de Vias Generales de Comunicacién, 1915 del Cédigo
Civil articulos 478, 479, 483, 513 y 514 de la Ley Federal del
Trabajo parecen confirmar esta aseveracién.2®

Otro asunto que es de interés examinar es si deben indemnizarse
solo los dafios que ha sufrido el pasajero o si también deben ser
indemnizados los perjuicios que éste experimente.?®

Si se observan las disposiciones del capitulo correspondiente a
la responsabilidad se advierte que en ninguna parte se exige la
indemnizacién de los perjuicios. El articulo 342 que se refiere
especificamente a la responsabilidad del porteador respecto al via-
jero, a su equipaje de mano o al retraso en el transporte del
mismo viajero también omite la indemnizacién de los perjuicios.

De ello debe concluirse que de acuerdo con la Ley de Vias

% En las legislaciones aéreas de El Salvador, Honduras y Nicaragua se sefiala
expresamente la indemnizacién por lesiones mentales.

® Cdédigo Civil de México para el Distrito y Territorios Federales. Articulo 2108,
“Se entiende por dafios la pérdida o menoscabo sufrido en el patrimonio por la
falta de cumplimiento de una obligacién”. Articulo 2109. “Se reputa perjuicio la
privacién de cualquiera ganancia licita que debiera haberse obtenido con el cum-
plimiento de la obligacién”. El articulo 1915, ubicado en el capitulo “De las obli-
gaciones que nacen de los actos ilicitos” expresa ademdas: “La reparacién del dafio
debe consistir en el restablecimiento de la situacién anterior a él, y cuando ello
sea imposible, en el pago de dafios y perjuicios”.
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Generales de Comunicacién la responsabilidad del porteador aéreo
sélo alcanza a los dafios que se puedan ocasionar al pasajero pero
no asi a los perjuicios que éste pueda experimentar.

Sistema de responsabilidad. Limites. Seguros

La mayoria de las legislaciones, al normar la responsabilidad
del porteador aéreo, optan por un sistema que se basa en la cul-
pa de éste o sus dependientes y que, por tanto, tiene un carac-
ter subjetivo; o bien, establecen un sistema de orden objetivo en
que el porteador responde con prescindencia de que haya o no
negligencia de su parte o de las personas que con él laboran. La
legislacién mexicana, en cambio, ha optado por un sistema mixto
que obliga a las empresas concesionarias o permisionarias de ser-
vicios publicos de transporte a responder objetivamente hasta cier-
tos limites. Pasados esos limites no hay responsabilidad de las
empresas a menos que exista culpa de su parte. Por ultimo, no
hay limitacién de responsabilidad y debe responderse por el monto
total de los dafios ocasionados por muerte o lesiones del pasajero
si ha existido dolo de la empresa, de sus dependientes o empleados.

Los montos maximos de responsabilidad estin determinados
en el articulo 343 de la Ley y son los siguientes:

I. Para el caso de muerte o invalidez total permanente la can-
tidad de $50,000.

I1. Para el caso de lesiones que ocasionen invalidez parcial per-
manente hasta "n mdximo de $20,000.

III. Para el _aso de lesiones que ocasionen invalidez parcial
temporal hasta un miximo de $10,000.

Hasta estas sumas el porteador aéreo debe responder en forma
objetiva. De tal manera que el pasajero, o a sus causahabientes, le
basta probar la muerte o lesiones y que éstas se han causado con
motivo del transporte para que haya responsabilidad de las em-
presas concesionarias o permisionarias de servicios publicos de
transporte.

La responsabilidad del porteador aéreo puede ser mayor, segun
el mismo articulo, si ha existido culpa de su parte. Los nuevos
montos que se fijan para el caso de muerte o lesiones de los pasa-
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jeros y que son adicionales a los anteriormente seiialados, son los
siguientes:

I. Si hay muerte o lesiones que ocasionen invalidez total per-
manente el monto mdximo sube a $75,000.

II. Para el caso de cualquier otro tipo de dafios a la persona,
0 sea, para lesiones de menos gravedad que la sefialada prece-
dentemente, el monto mdximo asciende hasta la cantidad de
$25,000.

Pero el porteador puede eximirse de responder hasta estos nue-
vos limites si prueba haber tomado todas las precauciones razo-
nables para evitar el dafio y las medidas técnicas exigidas por esta
ley y sus reglamentos o si prueba que le fue imposible tomarlas.

De lo expuesto debe concluirse que si el asunto llega a cono-
cimiento de los tribunales de justicia al pasajero o a sus causa-
habientes solo les corresponderd probar las lesiones o la muerte
y que estos dafios han sido ocasionados con motivo del transporte
para que el porteador esté obligado a responder. Probados estos
hechos el tribunal necesariamente tendrd que condenar al por-
teador a pagar las indemnizaciones respectivas. El monto de estas
tltimas va a depender de las pruebas que rinda el porteador. Si
acredita en conformidad al articulo 346, que tomd las precau-
ciones razonables, o las medidas técnicas ya indicadas o prueba
que le fue imposible tomarlas, su responsabilidad tendrd los limi-
tes maximos que seflala primeramente el articulo 343. Si no prue-
ba esas circunstancias tendrd que responder adicionalmente hasta
los mayores montos madximos que prescribe la misma disposicién.

Queda en pie el problema de determinar cémo se fijan las can-
tidades adicionales que deben pagarse a titulo de indemnizacién
en el caso del pentltimo pirrafo del articulo 343, esto es, cuando
no se ha podido probar que se han tomado las precauciones razo-
nables o las medidas técnicas indicadas por la ley y los reglamentos
o cuando no se prueba que fue imposible tomarlas. Sobre la ma-
teria el articulo 347 establece que la fijacién del monto se suje-
tard a las disposiciones aplicables del Cédigo Civil para el Distrito
Federal, el cual en su articulo 1915 se remite a su vez a lo dispuesto
en la Ley Federal del Trabajo.

El 1915 se pone en el caso de muerte, incapacidad total perma-
nente, incapacidad parcial permanente, incapacidad total temporal
e incapacidad parcial temporal y para cada uno de estos casos sefia-
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la que al determinarse la indemnizacién debe tomarse como base el
cuddruplo del salario minimo diario vigente en la regiéon y debe
multiplicarse por el numero de dias que sefiala la Ley Federal del
Trabajo.

Si hay muerte del pasajero hay que aplicar lo determinado en
los articulos 500 y 502 de la Ley Federal del Trabajo. El primero
de ellos dispone que hay que pagar dos meses de salario por
concepto de gastos de funeral y el segundo prescribe que deben
pagarse setecientos treinta dias de salario.

Si se produce una lesion que produce incapacidad total per-
manente el articulo 495 sefiala que hay que pagar un mil noventa
y cinco dias de salario.

Si se trata de una incapacidad parcial permanente el articulo
492 determina que hay que tomar como base lo que deberia pa-
garse si la incapacidad hubiera sido permanente total y ensegui-
da aplicar el tanto por ciento que se sefiala en la tabla de valua-
cién de incapacidades que establece el articulo 514. Como esa
disposicién contiene tantos por cientos minimos y mdximos, para
la generalidad de los casos, el articulo 492 ya citado, sefiala que
al fijarse el tanto por ciento deben considerarse, la edad del
trabajador, la importancia de la incapacidad y la mayor o menor
aptitud para ejercer actividades remuneradas semejantes a la
profesién u oficio del afectado. Cuando la incapacidad parcial in-
volucra para el pasajero la pérdida absoluta de las facultades o ap-
titudes para desempefiar su profesién, la indemnizacién puede ser
aumentada de acuerdo al articulo 493 de la Ley Federal del Tra-
bajo hasta el monto de la que corresponderia pagar por concepto
de incapacidad permanente total.

Si la incapacidad es parcial temporal, en conformidad a lo in-
dicado en el articulo 491 de la Ley Federal del Trabajo y 1915
del Cédigo Civil se debe tomar como base el cuidruplo del salario
minimo diario que el pasajero ha estado sin trabajar.

Sobre las sumas indicadas en cada caso es posible agregar la
indemnizacion del dafio moral que segun lo determina el articu-
lo 1916 del Coédigo Civil no puede exceder de la tercera parte
de la indemnizacién por muerte o lesiones. La indemnizacién del
dafio moral s6lo corresponde aplicarla cuando el hecho generador
de los dafios ha constituido un acto ilicito desde el punto de vista
civil.

También deben sumarse a las indemnizaciones mencionadas los
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gastos médicos en que haya incurrido el pasajero dado lo expuesto
en el articulo 487 de la Ley Federal del Trabajo.

Todas las indemnizaciones mencionadas deben respetar en todo
caso los topes maximos de responsabilidad adicional que se sefialan
en el caso del penultimo pirrafo del articulo 343 y que son de
$75,000.00 para e! caso de muerte o invalidez total permanente
del pasajero y de $25,000.00 para el caso de otros dafios.

Finalmente, si se comprueba que los dafios se debieron a dolo
de la empresa o de sus dependientes o empleados se pierde el be-
neficio de la limitacién de la responsabilidad y se deberd responder
por el monto total de los dafios ocasionados. A diferencia de las
situaciones anteriores en que la prueba correspondia al porteador,
en esta alternativa, la prueba del dolo corresponde al pasajero o a
sus herederos. Francoz Rigalt equipara la culpa grave al caso de
dolo.%

En sintesis, lo que caracteriza al sistema de responsabilidad de la
legislacion mexicana en materia de muerte o lesiones de los pasa-
jeros es su naturaleza mixta, ya que hasta ciertos limites el por-
teador responde objetivamente y, debe responder por limites adicio-
nales mayores si no ha adoptado las precauciones o las medidas
técnicas que exigen la ley sus reglamentos o no prueba que le fue
imposible tomarlas.

La ley ha fijado también un monto méximo de responsabilidad
cuando existe destruccién o averia del equipaje de mano que al-
canza a la suma de $100.00. Por esta suma el porteador debe res-
ponder en todo caso, pero el pasajero puede perseguir una responsa-
bilidad que excede esa suma y que representa efectivamente el
valor del dafio sufrido si prueba que hubo dolo o culpa grave de la
empresa, o de sus dependientes y empleados. Como se comprenders
la suma es excesivamente baja y no tiene ninguna relacién con el
valor de los objetos que se permite al pasajero llevar consigo.** La

* Francoz Rigalt, Antonio, Curso monogrdfico de derecho espacial, México, Aso-
ciacién Naciona de Abogados, 1977, p. 85.

* El articulo 29 de la circular nim. 501 del afio 1954 de la Secretaria de Comu-
nicaciones y Transportes establece: “Ademds del equipaje facturado, cada pasajero
podrd llevar como equipaje no facturado libre de cargos los siguientes articulos: a)
Una bolsa de mano de mujer; b) Un portafolio para documentos o un maletin de
de mano pequefio con muestras comerciales o con los instrumentos de un médico;
¢) Un sobretodo; d) Un paraguas o bastén; €) Una cdmara fotogrifica pequefia; f)
Una cdmara de cine pequefia; g) Material de lectura para el vuelo.

Podrin agregarse a la lista anterior los siguientes articulos siempre y cuando sean
indispensables para la comodidad personal de alguno de los pasajeros o de algin
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ley ha omitido también el caso de pérdida del equipaje de mano,
el cual debe asimilarse a aquel en que haya destruccién del mismo.

El pasajero puede también haber sufrido dafios por el retraso
en el cumplimiento del contrato de transporte. En estos casos al
pasajero le basta probar el retraso y los dafios para que se entienda
que el porteador deba responder e indemnizar. El monto miximo
de responsabilidad de las empresas alcanza (en esta oportunidad a)
una suma igual al precio convenido para el transporte.

El articulo 348, con el cual concluye la seccién correspondiente
a los dafios que pueden experimentar los pasajeros, estipula que
las normas precedentes sobre responsabilidad, que se han estable-
cido para los contratos de transporte por remuneracién, se aplican
también al transporte que se efectiia en cumplimiento de una obli-
gacion impuesta por la ley. La referencia debe entenderse hecha
al articulo 118 de la ley que establece la obligacién de cada em-
presa aérea de transportar libre de pasaje, o sea de pago, cinco
inspectores como mdximo al mes, con el objeto de que puedan
realizar inspecciones tanto técnicas como administrativas sobre cual-
quier via general de comunicacién o medio de transporte, previo
aviso dado por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Causales de exencion de responsabilidad

Las causales de exencién de responsabilidad para el caso de le-
siones o muerte del pasajero, destruccién o averia del equipaje
de mano o retraso del pasajero pueden agruparse en dos categorias.
Hay causales comunes y hay causales especiales para cada situa-
cién.

De acuerdo al articulo 346 ntimero 3 el porteador estard exen-
to de responsabilidad si prueba que el dafio se debié a hechos o
circunstancias propios de la victima o a hechos ilicitos de un ter-
cero. Esta causal es comin a todas las alternativas en estudio. Es
natural y justo que si los dafios se han debido a culpa de la victi-
ma no deba responder la empresa. Hubiera sido también conve-
niente que esta norma hubiera contemplado el caso de responsabi-
lidad compartida entre la victima y el porteador y permitiera a los
tribunales regular proporcionalmente la indemnizacién como lo
hace, por ejemplo, el articulo 21 de la Convencion de Varsovia.

infante que viaje en compafiia de un adulto: a) Una cuna portdtil; b) Alimentos
para lactantes; ¢) Un par de muletas; y d) Una silla de ruedas plegadiza”.
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No puede concordarse, en cambio, con la amplitud de los térmi-
nos del articulo al eximir al porteador de responsabilidad si los
dafios se han debido a hechos ilicitos de un tercero. Es perfecta-
mente posible que el hecho ilicito del tercero haya sido posible
porque la empresa no tomé todas las precauciones necesarias para
evitar el dafio. En tal hipdtesis, lo justo seria que la empresa tu-
viera que responder.

Ademads de estas causales comunes de exencién de responsabili-
dad existen otras que son especificas.

En materia de muerte o lesiones del pasajero, como ya se ha
adelantado, si el porteador prueba que tomé todas las medidas ra-
zonables para evitar el dafio y las medidas técnicas que aconseja
la ley o sus reglamentos o prueba que le fue imposible tomarlas,
solo responde hasta los limites maximos que sefialan los tres pri-
meros numeros del articulo 349. No tendria, por tanto, que respon-
der adicionalmente por los topes mdximos de responsabilidad que
establece el mismo articulo en su penultimo inciso si hay culpa
del porteador. Esta misma causal de exencién opera si se producen
la destruccién o averias del equipaje de mano.

St hay retraso existe igualmente otra causal especial de exencion
de responsabilidad contemplada en el articulo 346 numero 2. El
porteador puede eximirse de responsabilidad si prueba que el re-
traso fue motivado por condiciones meteoroldgicas adversas, o por
maniobras de salvamento, o por razones fundadas en la proteccion
de la vida humana o de la propiedad.

El legislador, con el objeto de impedir que se burlen las dispo-
siciones de la ley que protegen al usuario ha establecido 1a nulidad
de toda cldusula que establezca limites de responsabilidad infe-
riores a los indicados en el articulo 343 o que contemple causales
de exencién de responsabilidad distintas de las previstas en su
texto. Sin embargo, segtin dispone el articulo 356, la nulidad de
estas cldusulas no afecta la validez del contrato de transporte.

La ley permite, en cambio, que las empresas de transporte y los
pasajeros puedan convenir indemnizaciones o garantias superiores
a las fijadas por ella.

Seguros
Con el objeto de velar porque los pasajeros sean efectivamente

indemnizados por los dafios que sufran el articulo 127 de la ley,
contenido en el libro 1, relativo a las disposiciones generales apli-
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cables a todo medio de transporte, establece que todos los portea-
dores de las vias generales de comunicacién estin obligados a
asegurar a los viajeros y serdn responsables de los riesgos que éstos
puedan sufrir con motivo del transporte.

Mis adelante el articulo 343 establece las formas en que se debe
garantizar el pago de las indemnizaciones. La primera de ellas es
mediante contrato de seguro celebrado con una instituciéon debida-
mente autorizada y de manera que se cubra la responsabilidad a
satisfaccion de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Se
acepta igualmente un depdsito en efectivo en Nacional Financiera,
S. A. por una suma que garantice igualmente los riesgos en los
términos del reglamento respectivo.

Ejercicio de las acciones: caducidad y prescripcion

De acuerdo a lo dispuesto en el articulo 5 de la ley, el conoci-
miento de todo tipo de controversias de orden civil en que sea
parte actora, demandada o tercera opositora una empresa de vias
generales de comunicacién corresponde a los tribunales federales.
Estos tribunales al resolver las causas relativas a lesiones o muerte
del pasajero, pérdida, destruccion o averia del equipaje de mano
o retraso en el transporte del pasajero, deben aplicar en primer tér-
mino las normas contempladas en la seccién primera, “De los da-
fios a pasajeros’, del capitulo xiu relativo a la responsabilidad; y
las normas contenidas en la seccién cuarta del mismo capitulo,
“Disposiciones varias”. Sobre el tema debe recordarse que el articu-
lo 347 de la seccién primera estipula que el derecho a percibir las
indemnizaciones de esa misma seccion y la fijacién del monto en
los casos del pentltimo pirrafo del articulo 343 —indemnizacién
por muerte o lesiones del pasajero si la empresa no prueba que
tomo las medidas razonables o técnicas que se exigen— y de los ar-
ticulos 344 —indemnizaciéon por destrucciéon o averia del equipaje
de mano— 345 —indemnizaciéon por retraso— se sujetaran a las dis-
posiciones aplicables del Cédigo Civil para el Distrito Federal.

No debe olvidarse, por tltimo la prelacién de normas que esta-
blece el articulo 4 de la ley sobre las controversias sobre interpre-
tacién y cumplimiento de toda clase de contratos relacionados con
los medios de transporte.

La ley no establecié plazos de caducidad para reclamar por los
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dafios que determina la seccién primera del capitulo correspondien-
te a responsabilidad.

El plazo de prescripcion, por el contrario, se encuentra clara-
mente establecido en el articulo 347 inciso final y es de un afio
contado desde la fecha de los hechos que dieron nacimiento al de-
recho a pedir la indemnizacién o, en su defecto, de la fecha de la
iniciacién del viaje prevista en el contrato de transporte.

C. RESPONSABILIDAD POR DANOS AL EQUIPAJE FACTURADO Y A LA CARGA

La seccién segunda del capitulo xm reglamenta en forma con-
junta la responsabilidad del porteador por pérdida o averia del
equipaje facturado o de la carga o bien por retraso en la entrega
de estas especies. Esta seccion solo tiene dos articulos y evidente-
mente las normas que alli se establecen son insuficientes.

Estas disposiciones se encuentran complementadas por algunas
normas contenidas en el capitulo vii, “Explotacién de vias genera-
les de comunicacién”, del libro 1 de la ley que se refiere en general
a todos los medios de transporte, de las cuales hay que destacar
los articulos 64 a 84, las que se aplican en la medida en que no
contradigan lo determinado en la seccion respectiva. Hay ademads
otras normas complementarias relativas al equipaje facturado del
viajero que se encuentran en la Circular nimero 501 del afio 1964,
ya citada, articulos 16, 25, 26, 27, 29, 30, 31 y 41.

Periodo durante el cual se responde

El articulo 349 determina el periodo durante el cual el portea-
dor es responsable, distinguiendo entre pérdidas o averias del equi-
paje facturado y la carga o bien por retraso de estos articulos.

Si hay pérdida o averia, la empresa responde de los dafios causa-
dos al equipaje facturado o a la carga desde el momento del re-
cibo de éstos hasta el momento de su entrega al destinatario. Como
se observard el periodo es mds largo que el que se refiere a la res-
ponsabilidad por dafios al pasajero o al equipaje de mano. Ello
es comprensible en atencién a que tiene una mayor duracién el
tiempo en que estas especies se encuentran a su cuidado.

Existen también diferencias entre los términos usados por la nor-
ma en mencién y el articulo 18 de la Convencién de Varsovia que
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prefiere determinar el periodo, segiin el equipaje facturado o la
carga se encuentren “bajo la custodia del porteador”. Las diferen-
cias se comprenden porque esta ultima Convencién rige el trans-
porte internacional y en este tipo de transporte es necesario que
las mercancias ingresen a los almacenes de aduana cuyo control es-
capa a menudo a los porteadores. No sucede lo mismo en el trans-
porte nacional, interno o de cabotaje, en que siempre las especies
estardn en poder del porteador y por tanto es razonable sefialar los
momentos iniciales y finales de su responsabilidad.

Si hay retraso en la entrega del equipaje facturado o de la carga
la determinacién del periodo no se hace considerando momentos
iniciales o finales sino que se indica que habri retraso cuando la
entrega se produzca “mds alld de lo previsto en el contrato de
transporte y segtin lo prevenga el reglamento respectivo.” Es acerta-
do el criterio seguido por el legislador en este punto en la fraccién
1 del articulo 349, y lo ideal habria sido que este concepto se
hubiera aplicado también al retraso de los pasajeros.

Limites y sistema de responsabilidad. Causales de exencion

El porteador aéreo debe responder por los dafios que sufran el
equipaje facturado o la carga, los dafios pueden consistir en pérdi-
das, averias, las cuales pueden ser totales o parciales, o bien en
retraso.

Tiene derecho a reclamar la indemnizacién el destinatorio de
los objetos que se trasladan por carga aérea o a falta de éste el re-
mitente. Las cantidades que deben pagarse segin el articulo 349
son las siguientes:

1. Por pérdida o averia de la carga un miximo de $20.00 por
kilo. El caso de destruccién de la carga debe entenderse asimilado
a esta situacién.

2. Si hay retraso en la entrega de la carga y del equipaje factu-
rado debe pagarse una suma mdxima igual al precio del transporte
de la misma.

3. Si hay pérdida o averia del equipaje facturado debe cancelarse
un maximo de $500.00 por pieza.

A diferencia de lo que sucede en lo relativo al monto de respon-
sabilidad por dafios a los pasajeros, no existe en la ley una prohi-
bicién que permita estipular montos mas bajos de indemnizacion,
incluso el articulo 69 permite a todas las empresas de transporte,
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sean aéreas o de otra naturaleza, limitar su responsabilidad si se
han fijado servicios de tarifas mas reducidas siempre que exista
la posibilidad de que el publico pueda optar por un servicio de
tarifas normales. Debido a las amplias facultades que tiene al res-
pecto la Secretaria de Comunicaciones y Transportes queda entre-
gado al criterio de esta Secretaria que se puedan reducir estos li-
mites que en la actualidad son demasiado bajos. Sobre el equipaje
facturado hay que agregar que el monto de la indemnizacién apar-
te de ser bajo se ha basado en las piezas que forman parte de éste y
hubiera sido preferible, como lo hacen otras legislaciones, optar
por un sistema basado en los kilos.

La ley permite expresamente establecer indemnizaciones supe-
riores a las mencionadas, en el articulo 349 inciso penultimo y en
el articulo 346 inciso tercero. Ello sucede cuando el equipaje fac-
turado o la carga son transportados, por acuerdo entre las partes,
como valor declarado y la indemnizacién que debe cancelarse si
se produce un siniestro es precisamente dicho valor declarado. El
transporte bajo valor declarado permite a las empresas cobrar tari-
fas mds altas que las normales. El articulo 80 de la ley, ubicado
entre las disposiciones de orden general, permite a todas las em-
presas de transporte celebrar este tipo de contratos.

No ha sefialado la ley, como lo hizo en el caso de los dafios a los
pasajeros, que el dolo del porteador o de sus dependientes hace
perder el beneficio de la limitacién de la responsabilidad. Esta
omisién produce dudas de interpretacién y en definitiva obliga a
recurrir a la legislacién comun para obtener la indemnizacién in-
tegra de los dafios sufridos.

El problema de determinar cuindo debe entenderse perdida la
carga o equipaje facturado se encuentra resuelto en los articulos
81 y 83 de la Ley. La carga se considera perdida si no aparece den-
tro de los treinta dias siguientes a la conclusién del plazo en que
debi6 haberse entregado. El equipaje se considera perdido si no
se encuentra dentro de los quince dfas contados desde el dia si-
guiente a la llegada del vehiculo por el cual debié haberse consu-
mado el transporte.

Las causales de exencién de responsabilidad del porteador nue-
vamente pueden ser clasificadas en comunes o especiales.

El porteador puede eximirse en todo caso de responsabilidad si
prueba haber tomado las precauciones razonables para evitar el
dafio y las medidas técnicas exigidas por esta ley y sus reglamen-
tos o bien si prueba que le fue imposible tomar tales medidas.
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Existe nuevamente como causal general la de que el porteador
puede eximirse de responsabilidad si hay hechos ilicitos de un ter-
cero. En este sentido se vuelve a insistir en que no deberia existir
esta causal para el caso de que la empresa no haya tomado las
medidas necesarias para evitar el hecho ilicito del tercero. No se
ha sefialado, en cambio que hay exencién de responsabilidad si el
dafio se ha debido a hechos propios de la victima pero a igual con-
clusién debe llegarse por aplicacién de las normas del derecho
comun.

Para la alternativa de dafios por retraso existe una causal espe-
cial de exencidén ya que se permite al porteador quedar libre de
responsabilidad si prueba condiciones meteoroldgicas adversas, ma-
niobras de salvamento o razones fundadas en la proteccién de la
vida humana o de la propiedad.

En lo relativo al derecho mismo a percibir las indemnizaciones
por los dafios de que se haya sido victima rigen las normas perti-
nentes del Cédigo Civil del Distrito Federal.

De lo expuesto, debe concluirse que el sistema de responsabili-
dad que sigue la ley en materia de dafios de la carga o del equipa-
je facturado, o de retraso de la carga, es de naturaleza subjetiva y
con inversién del peso de la prueba en contra del porteador. El
sistema en este sentido guarda similitud con el consagrado por la
Convencién de Varsovia de 1929, aun cuando no es tan completo
ni tiene las ventajas de aquél. El porteador siempre podrd eximirse
de responsabilidad si prueba que ha actuado diligentemente lo
que significa que puede acreditar que no ha existido culpa de su
parte ni de sus dependientes.

Caducidad y prescripcion

En lo relativo al derecho mismo a percibir las indemnizaciones
por los dafios de que se haya sido victima y en lo atinente a la
fijacién de su monto rigen las normas pertinentes del Cdédigo Ci-
vil del Distrito Federal. Sin embargo, este derecho supone una re-
clamacion previa al porteador que, segiin prescribe el articulo 350,
debe hacerse dentro del plazo de tres dias de la fecha de entrega
de las especies o de la fecha en que éstas debieron entregarse por
el porteador. La falta de reclamaciéon dentro del plazo sefialado hace
caducar las acciones pertinentes.

Hecha la reclamacién antedicha corre un plazo de prescripcién
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de 90 dias que se cuenta desde que debid entregarse la carga o el
equipaje facturado.

La ley obliga también a los porteadores a garantizar el pago de
estas indemnizaciones.

4. LA RESPONSABILIDAD EXTRACONTRACTUAL
A. GENERALIDADES: AERONAVE EN VUELO

La responsabilidad extracontractual es la que surge a raiz de los
dafios que produce una aeronave a la persona o a los bienes de
los terceros en la superficie. Si se examina la legislaciéon compa-
rada y las convenciones internacionales que se han celebradc al
respecto se advierte que para que operen las normas de cardcter
aerondutico es necesario que los dafios se hayan producido por una
aeronave en vuelo; de lo contrario la regulacién de la indemniza-
cion de perjuicios queda entregada al derecho comin. Sobre el par-
ticular debe recordarse que la Convencién de Roma entiende que
una aeronave se encontraba en vuelo “desde que se aplica la fuerza
motriz para despegar hasta que termina el recorrido de aterriza-
je.” Para las aeronaves mads ligeras que el aire el concepto es distin-
to ya que se entiende que éstas estin en vuelo desde el momento
en que se desprenden de la superficie hasta que quedan nueva-
mente amarradas a ésta.

La legislaciéon mexicana no sigue el criterio de distinguir entre
aeronaves mds pesadas o mds ligeras que el aire y no utiliza tampo-
co la expresion aeronaves “‘en vuelo” sino que prefiere referirse a la
“operacion” de las mismas. De acuerdo al articulo 351 inciso final
debe entenderse “por operacién de una aeronave todo movimien-
to de la misma en tierra o durante el vuelo, realizado bajo sus
propios medios motores.” Los términos usados permiten concluir
que si la aeronave en tierra es remolcada, la indemnizacion de los
dafios que ella pueda causar serd regulada por el derecho comun.
En este punto hay coincidencia con la solucién adoptada en Roma
o en la legislacién de otros paises. Hubiera sido preferible, sin em-
bargo, que se hubiere usado el concepto de aeronave “en vuelo”,
que ya se habia recogido por otras legislaciones, no sélo velando
por la uniformidad de la legislacién aérea sino también porque
los términos de la ley mexicana son mds restringidos. En efecto, es
posible que los dafios se causen por una aeronave en vuelo que no

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





