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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
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tenga sus motores encendidos sino que descienda planeando. Po-
dria argumentarse en esta situacién que no es aplicable la legisla-
cién aérea sino el derecho comun debido al hecho de que la aero-
nave no se estd moviendo debido a sus propios medios motores.
La definicién tiene ademds la desventaja de dejar afuera del con-
cepto de aeronave en operacién a las aeronaves mds ligeras que el
aire. Aunque estas interpretaciones son discutibles porque podria
argumentarse que los medios motores de una aeronave, no son sélo
los motores de la misma, es mds conveniente la expresién aeronave
en vuelo por la amplitud de su contenido y por la claridad que
ella encierra.

Debe advertirse que las normas de la legislacién aerondutica no
s6lo se aplican cuando los dafios son causados por una aeronave
“en operacion”, sino también cuando éstos son producidos por ob-
jetos desprendidos de la misma. Los objetos desprendidos pueden
ser piezas de la misma aeronave o parte de la carga. La solucién
adoptada es nuevamente mds restringida que la preferida en Roma
en 1952 que incluye los dafios causados por personas caidas de una
aeronave. El hecho de que la ley mexicana sea anterior a la Con-
vencion de Roma de 1952 no salva las objeciones que se han he-
cho a ella debido a que en la Convencién celebrada en Roma
en 1933 y en las legislaciones nacionales que se inspiraban en ella
ya existia una regulacion mas adecuada.

B. PERSONAS RESPONSABLES

Cuando se producen dafios a las personas o a las cosas trans-
portadas, la responsabilidad pesa sobre las empresas concesiona-
rias o permisionarias de los servicios publicos de transporte y ello
es l6gico ya que son ellas las que han celebrado y llevado a cabo el
contrato de transporte. Cuando hay dafios a la persona o propie-
dad de terceros en la superficie no hay, en cambio, vinculo con-
tractual alguno entre el responsable del dafio y las victimas del
siniestro y el criterio que se sigue para regular esta materia o para
determinar a los responsables tiene distintas orientaciones.

Los dafios en la superficie pueden ser causados no s6lo por em-
presas concesionarias o permisionarias de servicios publicos de
transporte sino por aeronaves que estén destinadas a cualquier
tipo de labores. Por ello el articulo 351, en forma muy amplia,
hace responsables de los dafios causados por una aeronave o de ob-
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jetos desprendidos de la misma ya sea al que tenga la propiedad
o la posesién de una aeronave.®? Para determinar qué debe enten-
derse por poseedor de una aeronave es necesario remontarse a lo
indicado al respecto por el Cddigo Civil del Distrito Federal. El
articulo 790, que se inspira en la legislacion civil suiza y alemana,
determina que es “‘poseedor de una cosa el que ejerce sobre ella
un poder de hecho” y agrega que es poseedor de un derecho el
que goza de él. De acuerdo al amplio concepto de posesién del
Codigo Civil de México deben tenerse por poseedores de una
aeronave incluso aquellas personas que de acuerdo a la legislacién
inspirada en el derecho romano deben entenderse como meros
tenedores de una aeronave, como son el usufructuario o el arren-
datario.®®

Si hay propietario y poseedor de una aeronave el que en defi-
nitiva debe responder por la indemnizacién es el poseedor de la
aeronave, pero los terceros que hayan sufrido dafios en la superfi-
cie podrin accionar contra uno u otro segin las circunstancias.
Hay que recordar nuevamente que el articulo 371 de la ley pres-
cribe que los titulos por los cuales se adquiera, transmita, modi-
fique, grave o extinga el dominio, los demds derechos reales o la
posesién, asi como los arrendamientos y alquileres sobre las aero-
naves mexicanas deben inscribirse en el Registro Aerondutico Me-
xicano que se mantiene en la Secretarfa de Comunicaciones y
Transportes. De tal manera que si el contrato por el cual se trans-
fiere la posesién se ha inscrito, las victimas sélo pueden accionar
contra el poseedor de la aeronave. Si el contrato por el cual se
transfiere el dominio o la posesién no se ha inscrito sélo es vdlido
entre las partes y es inoponible a los terceros ajenos a él. Por tan-
to, los perjudicados pueden accionar contra el propietario inscrito

% La Convencién de Roma de 1952 prefiere utilizar la expresién operador de la
aeronave. La misma Convencién se encarga de especificar lo que debe entenderse
por tal. Ver al respecto lo determinado al analizar este texto internacional.

® Cédigo Civil para el Distrito y Territorios Federales.

Articulo 790 “es poseedor de una cosa el que ejerce sobre ella un poder de he-
cho, salvo lo dispuesto en el articulo 793. Posee un derecho el que goza de éL”

Articulo 791. “Cuando en virtud de un acto juridico el propietario entrega a otro
una cosa, concediéndole el derecho de retenerla temporalmente en su poder en
calidad de uwsufructuario, arrendatario, acreedor, pignoraticio, depositario u otro
titulo anilogo, los dos son poseedores de la cosa. El que la posee a titulo de pro-
pietario tiene una posesién originaria; el otro, una posesién derivada.”

Articulo 793. “Cuando se demuestre que una persona tiene en su poder una cosa
en virtud de la situacién de dependencia en que se encuentra respecto al propieta-
rio de esa cosa, y que la retiene en provecho de éste en cumplimiento de das 6rde-
nes e instrucciones que de €l ha recibido, no se le considera poseedor.”
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de la aeronave como si el contrato no existiera. Debe agregarse,
sin embargo, que el articulo 372 de la ley faculta a los terceros
ajenos al contrato, en este caso los que han sufrido los dafios en
la superficie, para prevalerse del contrato si asi conviniere a sus
intereses.

En el caso del arrendamiento, como se ha expresado al exami-
nar la responsabilidad contractual del porteado aéreo en la legis-
lacién mexicana, el arrendatario pasa a ser el explotador de la
aeronave y tiene bajo su tuiciéon tanto la conduccién técnica de
la aeronave como a la tripulacién. Por ello y en atencién a lo dis-
puesto en los articulos 351, 371 y 372 de la ley es el arrendatario
el que en definitiva es el responsable de los dafios, pero los terce-
ros en la superficie pueden también accionar contra el arrenda-
dor si el contrato no se ha inscrito.

Si hay contrato de fletamento aunque no haya una disposicion
que resuelva especificamente el problema, debe entenderse que es
el fletante en definitiva el responsable ya que esta persona es la
que presta un servicio aerondutico determinado conservando la di-
reccion de la aeronave y su tripulacién. En el fletamento el fletan-
te sigue conservando la posesion de la aeronave y s6lo se compro-
mete con el fletador a prestar una actividad aerondutica determi-
nada. No podria argumentarse que en este punto la reglamentacion
de este contrato debe asimilarse al del contrato de arrendamiento
ya que no figura entre los contratos que deben inscribirse, ni
responde tampoco a la definicién de contratos de arrendamiento
que establece el articulo 2398 del Cdédigo Civil sino a la de contra-
tos de prestacion de servicios reglamentados en el libro cuarto,
segunda parte, titulo x del Cédigo Civil del Distrito Federal.

C. Tirpos DE DANOS POR LOS CUALES SE RESPONDE

Los dafios indemnizables son los que provienen de “la opera-
cién de una aeronave” o de ‘‘objetos desprendidos de la misma”.
Si se producen dafios originados por la caida de una persona de
una aeronave, caso contemplado en la Convencién de Roma
de 1952, la regulacién de la indemnizacién de los dafios queda
entregada al derecho comun. Los terceros de la superficie que han
sido perjudicados sélo tienen que probar la existencia del dafio
y el origen de éste para poder reclamar la indemnizacién res-
pectiva.
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Los tipos de dafios que pueden sufrir las personas no se encuen-
tran sefialados en la ley y se entiende que pueden ser muerte o
lesiones. Las lesiones a su vez pueden ser corporales o mentales, or-
ganicas o funcionales, parciales o totales. Ello no estd expresamen-
te determinado en los articulos 351 y siguientes de la ley, pero
asi debe interpretarse dado lo expuesto en el articulo 355 de la
Ley de Vias Generales de Comunicacién que hace aplicables las
normas del Codigo Civil, especialmente el articulo 1915, el cual
a su vez se refiere a lo indicado en la Ley Federal del Trabajo.

D. LIMITES Y SISTEMAS DE RESPONSABILIDAD

Desde la Convencién celebrada en Roma en 1933, para regular
la responsabilidad que emana de los dafios producidos por las
aeronaves a la persona o propiedad de terceros en la superficie,
las diversas legislaciones que se inspiraron en ella, acogieron la
idea de limitar la indemnizacién que debe pagar el operador aéreo,
o siguiendo la terminologia mexicana, el propietario o poseedor
de la aeronave.

La Ley de Vias Generales de Comunicacion ha aceptado tam-
bién este criterio y en el articulo 352 ha establecido una tabla de
montos maximos de indemnizacién de los dafios en relacién al peso
bruto de la aeronave. No ha definido la ley lo que debe entenderse
por peso bruto de la aeronave. La Convencién de Roma de 1952,
en cambio, lo ha definido en el articulo 11 niimero 3 como “el peso
méximo de la aeronave autorizado para el despegue por el certifi-
cado de navegabilidad, excluyendo el efecto del gas ascensional
cuando se use”. Debe advertirse que la Convencion citada se refie-
re en términos generales al “peso” de las aeronaves al contrario
de la legislacién mexicana que utiliza la expresién “peso bruto”.

La tabla de montos maximos de responsabilidad que establece
el articulo 352 en relacién al peso bruto de la aeronave es la si-
guiente:

a. Aeronaves hasta 5,000 kilos $60,000
b. Aeronaves hasta 20,000 ,, 150,000
c. Aeronaves hasta 40,000 ,, 300,000
d. Aeronaves de mds de 40,000 ,, 600,000

De tal manera que cada tipo de aeronave tiene un monto maxi-
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mo de responsabilidad segin el peso bruto que tenga y la indem-
nizacién de los dafios no podrd como norma general exceder los
limites madximos de responsabilidad que se han indicado.

La ley ha dado algunas reglas prdcticas para distribuir la indem-
nizacion entre las victimas cuando estas cantidades sean insuficien-
tes para reparar todos los dafios causados. Asi, si son varias las per-
sonas dafiadas debe establecerse primeramente el monto de la in-
demnizacién que corresponde a cada una de ellas y enseguida deben
hacerse las reducciones del caso para distribuir proporcionalmente
la cantidad que debe pagarse. Cuando hay dafios en forma simul-
tinea a las personas o las cosas la indemnizacion que se fije para
reparar los dafios a las personas no debe exceder de los dos tercios
del monto médximo a pagar. Hubiera sido recomendable que la ley
reglamentara también el procedimiento a seguir en el caso de
que se produjeran excedentes en los dos tercios correspondientes
a la indemnizacién de los dafios en las personas o en el tercio que
debe asignarse para reparar los dafios producidos en los bienes.

El sistema de responsabilidad que consagra la ley es de natura-
leza objetiva. Los propietarios o poseedores de aeronaves estin
obligados a responder por los dafios que han producido con in-
dependencia de que haya o no existido culpa de su parte. A las
victimas les basta con probar los dafios y que éstos provienen
de la operacién de una aeronave o de una cosa desprendida de la
misma para que el operador de la aeronave deba responder.

El sistema tiene también como caracteristica que es limitado,
pero se pierde el beneficio de la limitacién de responsabilidad,
al tenor del articulo 352, inciso final, si no se ha garantizado el
pago de las indemnizaciones en conformidad a la ley. Extrafiamen-
te no ha contemplado la seccién respectiva la pérdida del benefi-
cio de la limitacién de responsabilidad cuando ha existido dolo
del operador o de sus dependientes. Esta tltima causal de pérdi-
da del beneficio de la limitacién de responsabilidad ha recibido
consagracion universal y ha sido aceptada por el propio legislador
mexicano al referirse a los dafios que puedan sufrir los pasajeros.

Debe agregarse que el articulo 355 sefiala que el derecho a per-
cibir la indemnizacién correspondiente y la fijacién del monto
queda sujeto a las disposiciones aplicables del Cédigo Civil del
Distrito Federal. Sobre el particular el articulo 1915 del Codigo
Civil, de acuerdo a la reforma publicada en el Diario Oficial
de 22 de diciembre de 1975, prescribe en su pdrrafo primero que
la “reparacién del dafio debe consistir a eleccién del ofendido
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en el restablecimiento de la situacién anterior cuando ello sea
posible, o en el pago de dafios y perjuicios.”
Agrega el parrafo que le sigue:

cuando el dafio se cause a las personas y produzca la muerte, incapacidad
total permanente, parcial permanente; total temporal o parcial temporal, el
grado de la reparacién se determinari atendiendo a lo dispuesto por la
Ley Federal del Trabajo. Para calcular la indemnizaciéon que corresponda
se¢ tomard como base el cuidruplo del salario minimo diario mas alto que
esté en vigor en la regién y se extenderd al numero de dias que para cada
una de las incapacidades mencionadas sefiala la Ley Federal del Trabajo.
En caso de muerte la indemnizacién corresponderd a los herederos de la
victima. '

La interpretacién de las disposiciones comentadas debe hacer
concluir que dentro de los limites que establece el articulo 352
de la Ley de Vias Generales de Comunicacién, los tribunales de-
beran aplicar las normas del Cddigo Civil citado y de la Ley Fe-
deral del Trabajo.

Las consecuencias mdas importantes de ello consistiran, por
ejemplo, que en caso de muerte de un tercero en la superficie la
indemnizacién deberd fijarse multiplicando el cuddruplo del sala-
rio diario minimo vigente en la regién por 790 dias de acuerdo
a lo que prescriben los articulos 1915 del Cdédigo Civil y los ar-
ticulos 500 y 502 de la Ley Federal del Trabajo. Si se trata de una
lesion que produce incapacidad total permanente la multiplica-
cién se hard por 1095 dias segun determina el articulo 495 de la
Ley Federal del Trabajo.

A las sumas indicadas debe agregirsele la indemnizacién del
dafio moral que prescribe el articulo 1916 para el caso de que el
hecho que produjo el dafio haya constituido un hecho ilicito desde
el punto de vista civil. Esta responsabilidad por el dafio moral no
puede exceder de la tercera parte de lo que importe la responsa-
bilidad correspondiente.

Sobre la materia, Francoz Rigalt ha expresado que a las canti-
dades indicadas hay que sumar los gastos médicos en que se haya
incurrido antes de que ocurra alguna incapacidad o deceso.

En todo caso debe reiterarse que las diversas cantidades que
se han mencionado no pueden, a nuestro juicio, exceder los to-
pes maximos que ha consagrado el articulo 352.

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
JACINTO HECTOR PINO MUNOZ

E. CAUSALES DE EXENCION DE RESPONSABILIDAD

El articulo 353 establece las causales de exencién de responsabi-
lidad de los propietarios o poseedores de aeronaves, las cuales son
las que se pasan a indicar:

I. Hay exencién de responsabilidad, en primer término, cuando
los dafios provienen de falta propia de la victima como por ejem-
plo, si una persona se introduce a un campo aéreo y atraviesa im-
prudentemente la pista cuando una aeronave se encuentra aterri-
zando. En este punto hubiera sido conveniente dar al juez la
posibilidad de regular los dafios cuando el accidente se produce en
parte por culpa del operador y en parte por negligencia de la
victima.

II. No hay tampoco responsabilidad de los propietarios o po-
seedores de aeronave cuando los dafios sean el resultado de actos
cometidos por un tercero con intencién de causar dafio a la aero-
nave, a la victima o a las cosas. Esta causal de exencién es discuti-
ble y debiera haberse reglamentado en forma mids completa ya que
al operador se le haria responsable si no ha tomado ciertas medi-
das razonables para evitar el hecho ilicito del tercero.

III. Finalmente, los propietarios o poseedores de aeronaves pue-
den eximirse de responsabilidad cuando la persona que operaba
la aeronave cuando se produjeron los dafios la ha usado sin su con-
sentimiento. En este caso el legislador ha reglamentado acertada-
mente la causal ya que ha dispuesto que se deberd responder soli-
dariamente con el autor del dafio si no se comprueba haber tomado
las medidas preventivas necesarias y que le fue imposible evitar el
uso ilegitimo.

F. 1LA RESPONSABILIDAD EN CASO DE ABORDAJE

La legislacién mexicana, ha soslayado el problema de determinar
qué debe entenderse por abordaje de aeronaves y la reglamenta-
cion que existe al respecto se reduce al articulo 354. Como se ha
expresado al analizar la Convenciéon de Roma de 1952, tanto a ni-
vel nacional como internacional, existe la necesidad de reglamen-
tar mds adecuadamente esta importante y compleja materia.

La ley no utiliza tampoco la expresién abordaje y prefiere refe-
rirse a la colisién de aeronaves. Si dos o mds aeronaves entran en
colisién y producen dafios a la persona o propiedad de terceros
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en la superficie existe una responsabilidad solidaria de todos ellos.
De tal manera que el tercero perjudicado no tendrd necesidad de
averiguar quienes son los responsables del accidente y podrd deman-
dar la indemnizacién de perjuicios a cualquiera de los propietarios
o poseedores de las aeronaves que entraron en colisién. Sin em-
bargo, si el monto de los dafios excede al limite por el cual debe
responder un propietario o poseedor de aeronave segin su peso,
no se podrd obligar a éste a responder mas alld del limite estable-
cido en el articulo 852. En esa alternativa lo recomendable para
el perjudicado es demandar conjuntamente a todos los propieta-
rios o poseedores de las aeronaves que entraron en colision.

Aunque la ley no lo dice, por aplicacién de las normas del de-
recho comin, el poseedor o propietario de una aeronave que se
haya visto obligado a responder no siendo culpable del accidente
podrd demandar la devolucién de lo pagado del propietario u
operador que sea realmente culpable.

G. RESPONSABILIDAD POR LOS DANOS QUE TIENEN SU ORIGEN EN EL
RUIDO QUE PRODUCEN LAS AERONAVES

No se encuentran en la legislacién aerondutica de México dis-
posiciones especificas que obliguen al propietario o poseedor de
una aeronave a indemnizar en caso de que el ruido de las aero-
naves produzca dafios o perjuicios a la persona o propiedad de ter-
ceros en la superficie.

Si el ruido producido por una aeronave se debe a maniobras
normales de las aeronaves, en conformidad a las leyes y reglamen-
tos vigentes, no puede reclamarse indemnizaciéon por los dafios o
perjuicios que se produzcan a terceros en tierra. En cambio, si la
operacion de la aeronave ha contravenido la legislacién vigente es
posible perseguir la responsabilidad del operador de la aeronave.
A esta conclusion hay que llegar después del andlisis conjunto de
varias disposiciones de la Ley de Vias Generales de Comunicacién.

Hay que recordar en primer término que el articulo 351 sefala
que los propietarios o poseedores de aeronaves son responsables por
los dafios que produzca la operacién de una aeronave a las personas
o cosas que se encuentren en la superficie y que al perjudicado
para perseguir esta responsabilidad le basta establecer la existen-
cia del dafio y su origen. Por su parte el articulo 592, prescribe
que las personas que se crean perjudicadas por algin hecho u omi-
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sién contrario a esta ley tendrda accion civil para exigir indemni-
zacion por dafios y perjuicios. Ello hace concluir que serd posible
perseguir la responsabilidad del operador de una aeronave cada
vez que los dafios o perjuicios causados sean el producto de la
operaciéon de una aeronave en contravenciéon a las disposiciones
de la ley.

Refuerza la conclusién de que sélo debe responderse por el
ruido que sea producto de operaciones contrarias a las normas vi-
gentes de las aeronaves, lo sefialado en el pirrafo cuarto del ar-
ticulo 356 que determina que el cumplimiento de las normas
de la ley en materia de responsabilidad libera a quienes la tuvie-
ren a su cargo de toda responsabilidad civil, sea esta contractual
o extracontraactual.

Naturalmente deben respetarse los limites mdximos de respon-
sabilidad que se establecen en la seccién correspondiente a los
dafios a terceros, salvo que no se haya garantizado el pago de las
indemnizaciones mediante seguros o depdsitos, ya que en ese even-
to se responde por el total de los daflos y perjuicios causados.

La Ley Federal para Prevenir y Controlar la Contaminacién
Ambiental, publicada en el Diario Oficial de 23 de marzo de 1971,
y el Reglamento para la prevencién y control de la contamina-
cién ambiental originada por la emisién de ruidos, Diario Oficial
de 2 de enero de 1976, se refieren también a esta materia.

Entre las disposiciones que hay que destacar estd el articulo 27
del reglamento que prohibe sobrevolar aeronaves a hélice a una
altura inferior a 300 metros sobre el nivel del suelo en zonas ha-
bitacionales o aeronaves a turbina a una distancia inferior a los
500 metros. Se excluyen de la prohibicién las maniobras de ate-
rrizaje, despegue, aproximacién, estudio, investigacién, busqueda,
rescate u otras situaciones de emergencia. La contravencién, sin
perjuicio de otras sanciones administrativas que impone la legislacién
aerondutica, estd penada en el articulo 62 del reglamento con mul-
ta de $500 a $50,000.

Los articulos 38 y 39 obligan a los fabricantes de vehiculos, entre
ellos de aeronaves, a adoptar las medidas que el avance de la téc-
nica permita para amortiguar los ruidos y los propietarios de estos
medios de transporte quedan asimismo obligados a mantener en
buen estado los dispositivos técnicos correspondientes.

El articulo 66 al dar normas para calificar las sanciones se pone
en el caso de que se hayan producido dafios a terceros, pero no
reglamenta la indemnizacién de éstos.
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En lo que respecta a las aeronaves, el control del cumplimiento
de las disposiciones legales respecto al ruido corresponde a la Se-
cretaria de Comunicaciones y Transportes.

H. SEcuros

El articulo 352 de la ley exige que los propietarios o poseedo-
res de aeronaves garanticen el pago de las indemnizaciones que
puedan corresponderles. Para ello deben contratar con una institu-
cién de seguro debidamente autorizada o bien pueden hacer un
depdsito en Nacional Financiera, S. A., por el valor de la cantidad
méxima por la cual deban responder de acuerdo al peso bruto de
la aeronave.

Si una persona tiene dos o mds aeronaves no se le exige que ga-
rantice la responsabilidad correspondiente a todas las aeronaves
sino que basta que se constituya un seguro o depésito por el doble
del valor correspondiente a una de las aeronaves. La ley no se ha
puesto en el caso que las aeronaves tengan un peso bruto distin-
to, por lo cual corresponderd a las autoridades aeronduticas de-
terminar cual aeronave del conjunto es la que debe tomarse en
cuenta para los efectos de calcular el monto mencionado.

El plazo para constituir el seguro o el depdsito es de quince
dias, contados desde la fecha de la obtencién de la concesion, del
permiso o de la matricula respectiva. Estas garantias deben ade-
mds mantenerse vigentes por el plazo de vigencia de la concesion,
permiso o matricula.

Las personas que no cumplan con su obligacién de constituir
o mantener las garantias que sefiala el articulo 352 pierden el be-
neficio de la limitaciéon de responsabilidad y deberan responder
por el valor total de los daiios causados.

Los propietarios extranjeros de aeronaves de servicio privado
pueden también ser obligados por las autoridades aeronduticas a
asegurar su responsabilidad.

I. EJERCICIO DE ACCIONES Y PRESCRIPCION

El derecho a percibir la indemnizacién, por dafios causados a
la persona o bienes de terceros en la superficie, y la fijacién de su

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

102 JACINTO HECTOR PINO MUNOZ

monto, segin prescribe el articulo 355, se sujetara a las disposicio-
nes aplicables del Cédigo Civil del Distrito Federal.

El plazo de prescripcién es de un afio a contar desde la fecha
en que ocurrieron los hechos que dan origen a la responsabilidad.
En este caso no se ha establecido plazo de caducidad.

5. LA RESPONSABILIDAD CIVIL DE LOS SERVICIOS DE
LA INFRAESTRUCTURA

El comandante de una aeronave de acuerdo al articulo 321 de
la Ley de Vias Generales de Comunicacién, es el “responsable
de la direccién, el cuidado, el orden y la seguridad de la aerona-
ve, la tripulacién, los pasajeros y sus equipajes, la carga y el correo,
tan pronto se haga cargo de la aeronave para comenzar el vuelo.”
Sin embargo, su autoridad no es ilimitada ya que estd sujeta a una
serie de normas. Asi debe cumplir con las 6rdenes e instrucciones
que desde tierra le den los servicios de la infraestructura.

Los servicios de la infraestructura, segin el articulo 326, son los
de control de transito aéreo, telecomunicaciones aeronduticas, me-
teorologia y ayudas a la navegacién aérea. En México, en un co-
mienzo, estos servicios fueron instalados y administrados por las
propias compaiiias aéreas. Las empresas aéreas comerciales, naciona-
les y extranjeras, constituyeron el 13 de diciembre de 1944, en con-
formidad a la Ley de Sociedades Mercantiles, una sociedad anéni-
ma denominada Aerondutica Radio de México, S. A. que tenia por
misién unificar y coordinar los servicios para la seguridad del trén-
sito aéreo. Mds adelante, con fecha 8 de abril de 1952, el gobierno
federal otorgé a esta empresa la concesién de los servicios de con-
trol de trénsito aéreo, meteorologia, telecomunicaciones aéreas y ra-
dio ayudas para la navegacién aérea.

Posteriormente, por decreto presidencial publicado en el Diario
Oficial de 12 de junio de 1965, se creé el organismo publico des-
centralizado denominado Aeropuertos y Servicios Auxiliares, ASA.
Este organismo tenia originalmente por misién administrar, operar
y conservar los aeropuertos y prestar los servicios auxiliares. De esta
manera se asignaron a ASA, las facultades que antes correspondian
en materia aeroportuaria a la Direccién General de Aerondutica
Civil y en lo que respecta a servicios auxiliares a Aeronjutica Ra-
dio de México, S. A.

Esta situacién varié fundamentalmente al convertirse esta ulti-
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ma, con fecha 17 de noviembre de 1966, en una empresa de parti-
cipacién estatal mayoritaria que se conoce en la actualidad como
Radio Aerondutica Mexicana, S. A. de C. V., RAMSA, y a la cual
se traspasaron para el cumplimiento de sus finalidades una serie de
bienes que anteriormente pertenecian a ASA. Por ello este ultimo
organismo solo ha mantenido la administracion, operacién y con-
servaciéon de los aeropuertos.

Las informaciones que proporcionen o las 6rdenes que den los
servicios de la infraestructura a las tripulaciones de las aeronaves
puedan ocasionar un accidente que tenga su causa €n errores o ine-
ficiencias de ellos. Surge entonces el problema de determinar si es
posible perseguir civilmente la responsabilidad de los encargados
de estos servicios.

No existen en la Ley de Vias Generales de Comunicacién dispo-
siciones que resuelvan especificamente el problema por lo cual hay
que recurrir a las normas del derecho comin. Sobre el particular
es necesario tener presente lo prescrito en el articulo 1928 del Co-
digo Civil del Distrito Federal, el cual hace responsable al Estado
por los dafios que causen sus funcionarios en el ejercicio de las fun-
ciones que le estdn encomendadas. La responsabilidad que tiene
en este campo el Estado es subsidiaria ya que sélo es posible hacerla
valer cuando el funcionario no tiene bienes o cuando los que posee
no son suficientes para responder del dafio causado. De tal manera
que si es la Federacidn la que tiene a su cargo un servicio de la
infraestructura corresponderd a ella responder civilmente si el fun-
cionario culpable no tiene bienes suficientes para indemnizar.

Lo expuesto precedentemente no siempre se aplicard ya que ASA
tiene a su cargo una red aeroportuaria que comprende 47 aero-
puertos, entre los cuales se cuentan los de mayor trifico e impor-
tancia, y RAMSA cubre los servicios de la infraestructura en las
zonas de mayor movimiento.

Sobre la materia hay que tener presente que el articulo 1924 del
Cédigo Civil mencionado determina que los patrones y duefios de
establecimientos mercantiles estin obligados a responder por los
dafios y perjuicios causados por sus obreros o dependientes en el
ejercicio de sus funciones. Esta disposicién podria hacer concluir
que ASA y RAMSA, que tienen personalidad juridica y patrimonio
propios, deben responder por los dafios y perjuicios que se ocasio-
nen debido a culpa o negligencia de su personal. Como no existen
en la legislacién comin mexicana, para este caso, normas que limi-
ten la responsabilidad es aconsejable que las disposiciones aero-
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nduticas sean complementadas para establecer con claridad cuales
son los montos miaximos de responsabilidad por los cuales se debe
responder segun las circunstancias.

En todo caso las entidades citadas pueden eximirse de responsa-
bilidad, al tenor del propio articulo 1924 si prueban que en la
comisién del dafio sus obreros o dependientes no han tenido culpa
o no se les puede imputar negligencia.

Cierra el cuadro de normas relativo a la responsabilidad de los
dependientes en el Cédigo Civil el articulo 1927 que indica que el
que paga el dafio ocasionado por sus dependientes puede repetir
en contra de ellos.

6. JURISPRUDENCIA SOBRE RESPONSABILIDAD
A. ELias CORRAL MANRRIQUE Vs. AERONAVES DE MExico, S. A.

El 27 de agosto de 1969 despeg6é del Aeropuerto de la ciudad
de México el avién DC-9, matricula XA-501, de Aeronaves de Mé¢-
xico, S. A., el cual salia con rumbo a Ciudad Judrez, Estado de
Chihuahua. A los diez minutos de vuelo se produjo una explosion
que abrié un boquete en la cabina de pasajeros y que le causo le-
siones graves al pasajero doctor Elias Corral Manrique. Las lesio-
nes que sufrié éste dltimo en las extremidades inferiores le pro-
dujeron invalidez parcial e imposibilitaron durante un periodo
prolongado para ejercer su profesion.

La causa del accidente, segiin el dictamen de la Comisién In-
vestigadora y Dictaminadora de Accidentes de Aviacién de la Di-
recciéon General de Aerondutica Civil, se debié al estallido de una
llanta lo cual ocurrié cuando el tren de aterrizaje se encontraba
guardado en su compartimiento; esto produjo un boquete en el
piso de la cabina de pasajeros. El estallido de la llanta, segin
el dictamen, fue causado probablemente por el envejecimiento pre-
maturo del encordado de la misma. De acuerdo a las investigacio-
nes y conclusiones de la misma comisién, la empresa habia reali-
zado el mantenimiento y la revisién de la llanta de acuerdo a las
disposiciones vigentes y la operacién de la aeronave se habia hecho
también en forma normal.

Como no pudo concretarse un arreglo extrajudicial, el doctor
Elias Corral Manrique demandé con fecha 11 de agosto de 1971
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a la compaiiia ante el Juez Primero de Distrito del Distrito Fede-
ral en Materia Civil, en via ordinaria civil y federal, solicitando:

a) La indemnizacién prevista en el articulo 1915 del Cddigo Civil.

b) La cantidad de 300,000 pesos por concepto de honorarios que
hubiese recibido de su clientela particular.

c) Percepciones que dejaria de recibir de su clientela particular
por un afio mds.

d) Pago de las cantidades que deberia pagar por concepto de fu-
turas operaciones en la ciudad de Nueva York debido a la gra-
vedad de las lesiones y a la necesidad de recurrir a especialistas
en la materia fuera del pais.

e) La indemnizacién correspondiente al dafio moral.

f) Los gastos y costas de juicio.

La demanda se fundamentaba en los articulos 1913, 1915, 1916,
1934, 2108 a 2110 y demds pertinentes del Codigo Civil Federal;
articulo 24 fraccion IV y titulo primero del libro segundo del Co-
digo Federal de Procedimientos Civiles y articulo 5 de la Ley de
Vias Generales de Comunicacion.

La compafiia demandada manifesté al respecto que el actor care-
cia de derecho y accién para solicitar indemnizacién de los dafios
y perjuicios en virtud de que tal derecho habia prescrito de confor-
midad al articulo 347 de la Ley de Vias Generales de Comunica-
cién que establece el plazo de un afio para ello. Ademis se sefial6
que el demandado reclamaba mis de lo que establecia el Cédigo
Civil en los articulos 1915 y 1916.

Por sentencia de 28 de octubre de 1972 el Juez citado declar6
operante la excepcién de prescripcién negativa que hizo valer Aero-
naves de México, S. A. y la absolvié de las prestaciones que recla-
maba el actor. En materia de costas no hubo especial condenacion.

Inconforme con este fallo, el demandante interpuso recurso de
apelacion ante el Segundo Tribunal Unitario del Primer Circuito,
el cual con fecha once de septiembre de 1973 revoco la sentencia
de primera instancia y resolvié lo siguiente:

a) Se condend a Aeronaves de México, S. A. a pagar 11,450 pesos
por concepto del importe de implementos y aparatos ortopédi-
cos que fueron necesarios para el restablecimiento del actor y
45,000 pesos por el valor de los servicios durante seis meses de
una fisiatra y enfermera especial.
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b) Se absolvié a la demandada de pagar los 300,000 pesos que el
pasajero reclamaba por concepto de honorarios que se dejaron
de percibir de su clientela particular.

c) Se absolvi6 a la demandada de pagar los honorarios de la clien-
tela particular del actor por el término de un afio.

Se le condend, en cambio a pagar la suma de 4,500 pesos por
concepto de importe de seis meses de salarios a razén de 25 pe-
sos diarios.

d) Se condené a la demandada a pagar el equivalente de 6,700 dé-
lares en moneda nacional, correspondiente al valor de las in-
tervenciones quirurgicas que debian practicarse al demandante
segin indicaban los peritos.

€) Se absolvi6 asimismo a la demandada de la obligacién de indem-
nizar el dafio moral en los términos del articulo 1916 del Cé-
digo Civil, en atencién al hecho de que los dafios no se debieron
a una actividad delictuosa, ya fuera dolosa o de culpa.

f) Sobre costas no hubo tampoco especial condenacién ya que las
pretensiones del actor sélo fueron acogidas en parte.

Aeronaves de México, S. A. recurrié de amparo ante la Suprema
Corte de Justicia de la Nacién en contra de la resolucién citada,
por considerar que se habian violado los articulos 14 y 16 de la
Constitucién de la Republica, en tanto que la autoridad responsa-
ble no habia actuado conforme a leyes expedidas con anterioridad
al hecho, la sentencia no estaba conforme a la letra ni a la inter-
pretacién juridica de la ley y no se habia fundado ni motivado
debidamente la causa legal del procedimiento, trasgrediéndose, en
consecuencia, las disposiciones contenidas en los articulos 4, 342,
343 y 357 de la Ley de Vias Generales de Comunicacién.

Al fundamentar el recurso de amparo, la parte recurrente ex-
presé que el articulo 357 de la Ley de Vias Generales de Comuni-
cacion establece que las controversias de orden civil que se susciten
con motivo de cualquier accidente sufrido por una aeronave o cau-
sado por ésta deben tramitarse y decidirse de acuerdo al articulo
49 de la misma ley. Esta ultima disposicion, por su parte, al regu-
lar la materia establece un orden de prioridades que hace aplicable,
para el caso, en primer término la Ley de Vias Generales de Co-
municacién, sus reglamentos y demds leyes especiales y en su de-
fecto los preceptos del Cédigo Civil y de Procedimientos Civiles
del Distrito Federal.

Agregaba la defensa de la empresa que conforme al articulo 342
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de la ley, las empresas concesionarias y permisionarias de servicios
publicos de transporte, regulares o no regulares, son responsables
por las lesiones o muerte, o por cualquier otro dafio causado al
pasajero, si éstos son causados con motivo del transporte y que se
comprende por tal periodo el tiempo comprendido desde que el pa-
sajero aborda la aeronave hasta el momento en que ha desembar-
cado de ella, ya sea la terminacién de viaje previsto en el contrato
de transporte o en el caso de un aterrizaje forzoso o accidental.

De producirse lesiones o muerte de un pasajero la compafifa de-
bia indemnizar a las victimas de acuerdo a lo determinado en el
articulo 343 que establece un miximo de 20,000 pesos para el caso
de lesiones que ocasionen invalidez parcial permanente y hasta un
maximo de 10,000 pesos para el caso de lesiones que produzcan
invalidez parcial temporal. La defensa de la empresa estimaba que
estos limites debian aplicarse al caso ya que, para que la empresa
perdiera el beneficio de la limitacién de responsabilidad, era nece-
sario que hubiera existido dolo de su parte o de sus dependientes
o empleados lo cual no se habia comprobado en el juicio. Por otra
parte, no correspondia tampoco aplicar el monto méximo de 25,000
pesos que el mismo articulo establece para el caso de lesiones que
no involucren invalidez total permanente, ya que la empresa habia
tomado las precauciones razonables para evitar el dafio y las medi-
das técnicas exigidas por la ley y sus reglamentos o que le fue im-
posible tomarlas.

Concluia la defensa que si bien era efectivo que el articulo 347
de la ley se remitia al Cédigo Civil del Distrito Federal para de-
terminar el derecho a percibir la indemnizacién y para la fijacién
de su monto, esta disposicién se encontraba limitada por otras nor-
mas de la Ley de Vias Generales de Comunicacién entre las cuales
se encontraban: los articulos 357 y 4 que hacian aplicables priori-
tariamente las disposiciones especiales de la ley, el articulo 343 que
establecia sumas mdximas de responsabilidad para el caso de muerte
o lesiones de los pasajeros. Ademds el mismo articulo 347, pérrafo
segundo establecia un plazo especial de prescripcién aplicable al
caso, que era de un afio contado desde la fecha de los hechos que
dieron nacimiento al derecho a pedir la indemnizacién o desde la
fecha de la iniciacién del viaje prevista en el contrato de trans-
porte.

Finalmente se sefialaba que el articulo 356 prescribia que el cum-
plimiento, en los términos de la ley, de las obligaciones derivadas
de la responsabilidad a que la misma se refiere libera a quienes las
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tuvieran a su cargo de toda responsabilidad civil, ya sea de natu-
raleza contractual y extracontractual. Como la empresa habia ase-
gurado el pago de la indemnizacién al tener seguros contratados al
respecto y no tenia responsabilidades en el accidente segin cons-
tancia expedida por la Direccién de Aerondutica Civil y habia cum-
plido en general con todas y cada una de las obligaciones que en
esta materia la ley indicaba, no se podia perseguir su responsabi-
lidad sino hasta los limites que sefialaba el articulo 343 ya citado.

Desde el punto de vista procesal la empresa alegaba ademads vio-
lacién de los articulos 211 y 348 del Cédigo Federal de Procedi-
mientos Civiles por no haberse apreciado prudentemente el valor
de la prueba pericial y por no haberse estudiado previamente la
excepcion de prescripcién antes de entrar al fondo del asunto.

La Tercera Sala de la Suprema Corte de Justicia de la Nacion,
con fecha 25 de noviembre de 1974, al pronunciarse sobre el am-
paro estimd improcedentes los conceptos de violacion alegados por
la quejosa y negé el amparo solicitado. En sintesis, las considera-
ciones que se hacen por ese alto tribunal para negar la procedencia
del amparo son las siguientes:

Primero. Se estim6 que la responsabilidad civil objetiva o por
riesgo creado a que se refiere el articulo 1913 del Cédigo Civil Fe-
deral y que proviene del dafio que se haya causado por el empleo
de un mecanismo peligroso por si mismo o por la velocidad que
desarrolle, por su naturaleza explosiva o inflamable, por la energia
de la corriente eléctrica que conduzca o por otras causas anilogas,
es distinta a la responsabilidad por dafios a los pasajeros prevista
para las empresas de transporte aéreo, concesionarias o permisio-
narias de un servicio publico. En efecto, en la primera lo unico que
importa es que el dafio sea causado por un mecanismo de la clase
indicada sin que importe que se trate de hechos licitos o ilicitos.
En la segunda en cambio se requiere siempre de la existencia de
un contrato de transporte celebrado entre la empresa y el viajero
que resulta lesionado. Este contrato es la relacién juridica que vie-
ne a determinar el momento en que surge la responsabilidad del
transportador, articulo 342, y los limites hasta los cuales se puede
ampliar esa responsabilidad por voluntad de las partes, articulo
356, pdrrafo segundo. En tales circunstancias es posible que en un
momento dado puede existir una de ellas o las dos.

En este punto la Suprema Corte se basé en una tesis jurispru-
dencial que habia servido también de apoyo a la sentencia de se-
gunda instancia. Esta tesis jurisprudencial que emana de la Tercera
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Sala de la Suprema Corte de Justicia de la Nacién, numero 320,
pagina 977, cuarta parte del Apéndice al Semanario Judicial de la
Federacién de 1965 expresa lo siguiente:

La responsabilidad extracontractual, sea por acto ilicito o por el uso de
instrumentos peligrosos, es independiente de que haya o no contrato. Una
empresa de transporte es responsable del dafio que cause con los vehiculos
con que presta servicio, tanto respecto de los pasajeros como de los simples
transeuntes. Serfa contrario a la equidad que dicha responsabilidad estu-
viera sujeta a normas distintas, s6lo por el hecho de que en un caso haya
contrato y en otro no. En la responsabilidad contractual se atiende a la
culpa y el incumplimiento del contrato por parte del transportador, mien-
tras que en la responsabilidad objetiva, basta el uso de instrumentos peli-
grosos para que deba repararse el dafio causado y el obligado sélo puede
librarse del pago de la indemnizacién, si demuestra que el dafio se produjo
por negligencia inexcusable de la victima. Hay casos en que concurren dos
tipos de responsabilidades, la derivada del simple incumplimiento del con-
trato y la proveniente del uso de instrumentos peligrosos; entonces pueden
ejercitarse a la vez dos acciones. Pero si se demanda a una empresa de trans-
porte por dafio causado a uno de sus pasajeros, en un accidente, no puede
considerarse que existan dos acciones y que puede el interesado optar entre
cualquiera de ellas, puesto que la base de la obligacién del porteador no es
el contrato, sino la ley, y por eso sélo existe la accién extracontractual.

La Corte estimé que la tesis jurisprudencial citada debia enten-
derse como complementaria por lo que expreso:

Cuando una de las partes contratantes incurre en una responsabilidad
extracontractual, que es ademds objetiva, por haber empleado instrumentos
peligrosos por si mismos, es claro que el fundamento de esa responsabilidad
no puede ser un contrato sino la ley. El articulo 1913 del Cédigo Civil dis-
pone que quien haga uso de instrumentos peligrosos por si mismos, estd
obligado a responder del dafio que cause, aunque no obre ilicitamente, a
no ser que demuestre que el dafio se produjo por cuipa o negligencia
inexcusable de la victima. En estos casos tampoco es necesario recurrir a la
ilicitud del acto, al dolo o a la culpa grave, para establecer que la persona
que cause el dafio con tales instrumentos, debe repararlo independiente-
mente de que esté vinculado o no con la victima en forma contractual. El
acto dafioso no queda ya comprendido dentro de los limites del contrato,
y cualquiera convencién relativa al mismo, no deroga las disposiciones
que la rigen.

Esta tesis tiene el numero 316 y se encuentra contenida en la
pagina 967 del Apéndice precedentemente sefialado.

Al comentar estas tesis, en los considerandos de la sentencia re-
caida en el amparo se expone que ambas sostienen que la base de la
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responsabilidad en el transporte terrestre era la ley y que tal refe-
rencia debe entenderse hecha a la ley que rige la responsabilidad
objetiva y no a la Ley de Vias Generales de Comunicacién, que
sélo rige la responsabilidad derivada del contrato de transporte
terrestre, aéreo o maritimo.

De lo expuesto concluia que era correcto que el actor en su de-
manda hubiera citado unicamente el articulo 59 de la Ley de Vias
Generales de Comunicacién para que la causa fuera conocida por
un juez federal. Pero que el hecho de que ese texto legal entregara
competencia a los jueces federales para conocer de los juicios con-
tra las empresas de transporte no significaba que debia aplicarse
el articulo 49 de la ley citada sino el Cédigo Civil pues se trataba
de hacer efectiva la responsabilidad objetiva en que incurrié la
empresa transportadora en el accidente aéreo en el que resultd le-
sionado un pasajero y no se trataba, en cambio, de interpretar
el contrato de transporte que existia entre las partes.

Segundo. Estimé la Suprema Corte que no habia tampoco vio-
lacién del articulo 49 de la Ley de Vias Generales de Comunica-
cién ya que esa disposicion prescribia la aplicacién prioritaria de
las normas contenidas en ella sobre las del Cddigo Civil cuando
se tratara de juicios que tuvieran por objeto decidir sobre la inter-
pretacién y cumplimiento de las concesiones y de los contratos ce-
lebrados con motivo del transporte. Sin embargo en el juicio res-
pectivo el actor no plante6 esos supuestos en la demanda sino que
exigié la responsabilidad extracontractual que estaba a cargo de la
empresa por el sélo uso de mecanismos peligrosos que causen dafios
a que se refiere el articulo 1913 del Cédigo Civil Federal.

De ello se desprende que no correspondia aplicar los articulos
342 y 343 de la Ley de Vias Generales de Comunicacién que regu-
lan la responsabilidad derivada del incumplimiento del contrato
de transporte, pero no la responsabilidad objetiva y extracontrac-
tual que proviene del uso de mecanismos peligrosos y que tiene
establecido un régimen especial en el articulo 1913 del Cdédigo
Civil Federal.

Por la misma razén no era procedente aplicar el articulo 356 de
la ley que exime de otras responsabilidades civiles contractuales o
extracontractuales a las empresas aéreas que hayan cumplido con
las disposiciones de ésta en materia de responsabilidad.

Tercero. Frente a la argumentacién por parte de la demandada
que existia violacién del articulo 347 el cual establecia un plazo de
prescripcién de un afio para interponer la accién, la Suprema Cor-
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te expresé que por las razones anotadas no correspondia aplicar las
normas de la Ley de Vias Generales de Comunicacién sino el Cé-
digo Civil Federal que establecia en el articulo 1934 un plazo de
prescripcion de dos afios que no se habia cumplido ain cuando
se interpuso la accién.

Cuarto. En lo que respecta a los asuntos procesales ventilados, el
tribunal concluyé que habia existido una prudente apreciacién
del valor de la prueba pericial para los efectos de determinar las
indemnizaciones que debian cancelarse al actor y que por tanto no
habia violacién del articulo 211 del Cédigo Federal de Procedi-
mientos Civiles.

Quinto. Finalmente la Suprema Corte estim6é que no era exac-
to que el tribunal de segunda instancia hubiera omitido estudiar
debidamente la excepcién de prescripcion de la accién ya que se
habia expresado en la sentencia que no habfa atin transcurrido el
plazo de dos afios a que se referia el articulo 1934 del Cédigo Civil
que era la norma aplicable al respecto. Por tanto no habia viola-
cién del articulo 248 del Cédigo Federal de Procedimientos Civiles.

El andlisis de las resoluciones pronunciadas por el Juez Prime-
ro de Distrito del Distrito Federal en Materia Civil, del Segundo
Tribunal Unitario del Primer Circuito y de la Tercera Sala de la
Suprema Corte de Justicia de la Nacién, permite concluir que
la clave para decidir los asuntos de cardcter sustantivo consistia en
determinar si se aplicaban las normas del Cédigo Civil para el Dis-
trito Federal, en materia comun, y para toda la reptblica en mate-
ria federal o las disposiciones de la Ley de Vias Generales de Co-
municacion.

La resolucién del tribunal de segunda instancia y de la Supre-
ma Corte permitié indemnizar adecuadamente al actor que habia
sufrido dafios y perjuicios por valores mucho mds altos que las su-
mas maximas que contempla el articulo 343 de la Ley de Vias Ge-
nerales de Comunicacién. Sin embargo, en las resoluciones comen-
tadas no solo estaba en juego la justicia que en el caso particular
habia que hacer al actor sino también la necesidad de que la acti-
vidad aérea se regule por las normas que le son propias y que cons-
tituyen el marco juridico e institucional que se ha previsto para
su desarrollo en beneficio del pais.

Al examinarse las convenciones internacionales que existen so-
bre la materia y la legislacién nacional de los diversos paises, puede
concluirse que la regulacién de la responsabilidad en materia aero-
niutica, tanto en su aspecto contractual como extracontractual,
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queda claramente entregada a la regulacién de las normas especia-
les que se dictan sobre el particular, las cuales se aplican priori-
tariamente a lo establecido en el derecho comun.

Si se analiza la exposiciéon de motivos de la Ley de Vias Gene-
rales de Comunicacion y las sesiones en que se discutié en el Con-
greso de la Uniodn, se podrd advertir que la intencién del legisla-
dor fue indudablemente regular en forma especial esta materia.

Sin embargo, es la propia Ley de Vias Generales de Comunica-
cion en su articulo 357 la que con mayor certidumbre permite
resolver el problema clave de determinar cudl es la legislacién
aplicable. En efecto expresa que las “controversias de orden civil
que se susciten con motivo de cualquier accidente sufrido por una
aeronave o causado por ésta se tramitardn y decidirdn de acuerdo
con el articulo 49 de esta ley.”

En el juicio en cuestién se ventilaba precisamente una contro-
versia de orden civil que tenia indudablemente su origen en un ac-
cidente sufrido por una aeronave y por tanto correspondia la tra-
mitacién y resolucién de conformidad con el articulo 49 de la Ley
de Vias Generales de Comunicacién que establece la aplicacion
prioritaria de las normas de esta ley sobre la legislaciéon comun.
Ello significaba por tanto resolver el asunto en conformidad al ar-
ticulo 347 de la ley que establece un plazo de prescripcién de un
afio que a la fecha de la interposicion de la accién se encontraba
sobradamente cumplido y por tanto correspondia, como lo hizo
el tribunal de primera instancia, declarar operante la excepcién de
prescripcién negativa que hizo valer la demandada al contestar el
libelo.

Si la demanda se hubiera interpuesto oportunamente, la resolu-
cién del asunto deberia haber quedado entregado a lo dispuesto
en el articulo 343 de la ley que establecia montos maximos de res-
ponsabilidad de 20,000 6 10,000 pesos, segiin se trate de lesiones
que ocasionan invalidez parcial permanente o invalidez parcial
temporal; salvo que se hubiera comprobado en el proceso que la
empresa no tomo las precauciones razonables para evitar el daifio
y las medidas técnicas exigidas por la ley o sus reglamentos, caso
en que se hubiera tenido que responder hasta una suma méixi-
ma de 25,000 pesos; o salvo que hubiera existido dolo de la em-
presa o de sus dependientes o empleados, caso en que se hubiera
perdido el beneficio de la limitacién de la responsabilidad y hu-
biera sido necesario responder por el valor total de los dafios y
perjuicios en los términos que establece el Coédigo Civil Federal.

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

LEGISLACION AEREA DE MEXICO Y CENTROAMERICA 1138

Al resolver el amparo comentado la Tercera Sala de la Supre-
ma Corte de Justicia de la Nacién no se pronuncié en forma ex-
presa sobre las razones que se tuvieron para no aplicar el articu-
lo 357 de la Ley de Vias Generales de Comunicacién. Debe
entenderse, sin embargo, que a su criterio no procedia aplicarlo
por el hecho de que la responsabilidad objetiva o por riesgo crea-
do a que se refiere el articulo 1913 del Cédigo Civil es una res-
ponsabilidad que puede aplicarse en todo caso, independientemen-
te de que haya o no contrato de transporte y que éste sea de
naturaleza terrestre, maritima o aérea.

Como ya se ha expresado, la legislacién aérea que se ha dictado
a nivel nacional e internacional, en materia de responsabilidad,
emanada de la actividad aerondutica siempre ha perseguido regular
especialmente y en forma total el problema, tanto en materia con-
tractual como extracontractual, estableciendo en muchos casos sis-
temas distintos de responsabilidad para cada una de estas alterna-
tivas. As{ sucede también en la legislacién mexicana, por lo cual
no se puede concordar con la conclusién de que si un pasajero su-
fre lesiones en un accidente aéreo pueda tener la posibilidad de ac-
cionar de acuerdo al contrato de transporte aéreo para perseguir
la responsabilidad contractual de la empresa o, al mismo tiempo, se
pueda perseguir la responsabilidad extracontractual proveniente del
uso de la empresa de transporte de mecanismos peligrosos en los
términos del articulo 1913 del Cédigo Civil Federal.

Tampoco seria 1dgico sostener que al producirse un accidente el
pasajero lesionado pudiera optar indistintamente por hacer valer
las normas sobre responsabilidad civil aeronautica, contractual o
extracontractual, que establece la Ley de Vias Generales de Comu-
nicacién ya que se trata de dos sistemas distintos que obedecen a
causas y principios que pueden diferenciarse con nitidez. Menos
validez tiene, por tanto, a nuestro juicio, sostener que existe la po-
sibilidad de que el pasajero aéreo, victima de las lesiones, pueda
indistintamente accionar extrajudicialmente en conformidad al de-
recho comun o persiguiendo la responsabilidad contractual de la
empresa de acuerdo a la ley especial.

Por ultimo, atin en el evento de que fuera aceptable la teoria
de que el pasajero aéreo lesionado pudiera accionar contractual o
extracontractualmente contra la empresa, en todo caso serfan apli-
cables las normas especiales de la ley en lo que ella prevee y por
tanto correspondia hacer valer el plazo de prescripcién del articulo
347 que se aplica a ambos tipos de responsabilidad aeronautica.
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El caso comentado conlleva como conclusién final la necesidad
de compatibilizar la justa indemnizacién que debe darse a las vic-
ticas de un accidente aéreo con la de que la actividad aeroniuntica en
general, y las empresas aéreas en particular, se rijan por un siste-
ma de responsabilidad que permita el progreso y normal desenvol-
vimiento de la aviacién. El establecimiento de limites bajos de
responsabilidad, o permitir que éstos queden obsoletos en relacién
al devenir econémico de un pais, no son beneficiosos ya que exis-
tird una natural tendencia de los tribunales, por razones de equi-
dad, a sostener planteamientos que permitan aplicar las normas del
derecho comun, para acercarse de esta manera a una reparacion
més integral de los dafios y perjuicios ocasionados. La determina-
cién, en cambio, de limites de responsabilidad razonables permite
a las compaiiias tener la certeza de que se aplicard el estatuto ju-
ridico apropiado y les permitird tomar las medidas necesarias para
garantizar a través de seguros el pago de las indemnizaciones y ve-
lar porque la economia de la empresa no tenga que enfrentarse a
situaciones imprevistas que puedan poner en peligro su accién.

B. CoMmPARNIA GENERAL ANGLO MEXICANA DE SEGUROS, S. A. vs.
AERONAVES DE MExico, S. A.

Gestetner, S. A. encomendé a Aeronaves de México, S. A. el
transporte de una méiquina electrénica copiadora, la cual fue entre-
gada en Monterrey para ser remitida a la filial de la embarcadora
en Torreén. La empresa transportadora dejé constancia del con-
trato respectivo en guia aérea nimero 190076, de 20 de agosto de
1970, en la cual consta que la mercaderia que se debia transportar
pesaba 40 kilos y que por concepto de flete se pagd la suma
de $50.45.

La especie no llegé a su destino y la compaifiia aérea comunicé
a Gestetner, S. A. con fechas 12 de abril y 24 de agosto de 1971,
haber agotado las investigaciones para localizar el embarque.

Ante esta situacién y por el hecho de que la mdquina copiadora
se encontraba asegurada por pdliza abierta del ramo de transportes
numero 55,598/51340 expedida por la Compafiia Anglo Mexica-
na de Seguros, S. A., que amparaba contra todo riesgo el efecto
sefialado, la embarcadora requirié y obtuvo de la compafiia asegu-
radora el pago de la cantidad de $12,228.80 correspondiente a su
valor.
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Posteriormente la Compaiifa General Anglo Mexicana de Segu-
ros, S. A. demandé a la empresa aérea en la via ordinaria mercan-
til, con fecha 2 de marzo de 1972, ante el Juez Vigésimo Cuarto
de lo Civil, solicitando:

a) El pago de la suma de $12,228.80 que correspondia al valor del
costo de la mAquina copiadora.

b) Intereses legales que debia causar la cantidad mencionada has-
ta su pago total.

c) Gastos y costas del juicio.

La actora fundaba su accién en el hecho de que la demandada
habia reconocido el extravio del embarque y haber subrogado los
derechos de Gestetner por haber pagado el valor del costo de la
maquina copiadora. Asimismo consideraba injusto que la empresa
aérea pretendiera pagar la suma de 20 pesos por kilo bruto pues
el valor de la mercancia era muy superior; ademds, la falta de
explicaciones correctas sobre el extravio del embarque se podia
prestar a lucros indebidos. Citaba como fundamentos legales de su
accion el articulo 111 de la Ley del Contrato de Seguro; los ar-
ticulos 1, 8 (fracciones 1 y 1), 75 (fracciones vir y xxiv), 77, 78,
1049, 1050, y del 1377 al 1390 del Cdédigo de Comercio, y los
articulos 2107, 2646 y 2656 del Cédigo Civil.

La empresa demandada contesté el libelo argumentando que
de conformidad al articulo 349, fracci6n 1, inciso a) de la Ley de
Vias Generales de Comunicacién, solo le correspondia pagar la
suma de 20 pesos por kilo de peso bruto y que como el embarque
habia pesado 40 kilos sélo debia responder por una suma que as-
cendia a 800 pesos.

Agreg6 que el monto de la indemnizacién no era injusto, pues
el remitente no habia hecho una declaracién expresa del valor
de la mercancia y, ademas, la cldusula sexta, impresa en el anver-
so de la guia s6lo hacia responsable al porteador en los térmi-
nos de la disposicién citada.

En las pruebas rendidas por las partes quedd acreditado que
el contenido de la cldusula sexta acordada por ellas era el si-
guiente:

El remitente debera declarar invariablemente el valor de su envio el cual
serd anotado en el bulto o paquete y en la Guia aérea respectiva, El valor
declarado serd el mdximo por el cual responderd la empresa, y el remi-
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tente conviene en que si por error o mala fe declara un valor inferior al
que realmente hubiera tenido el envio, no podrd exigir ninguna responsa-
bilidad a la porteadora por la diferencia que pudiera haber entre el valor
declarado y el valor real del paquete o paquetes. Cuando por algin motivo
el remitente omita la declaracién del valor de su envio, la responsabi-
lidad de la Empresa se limitard a la cantidad de $20.00 (VEINTE PESOS
00/100 M.N.) por kilogramo bruto (articulo 349-la. de la Ley de Vias
Generales de Comunicacién), y ambas partes convienen expresamente en
que, en tales casos, el remitente no tendrd derecho a formular reclamacién
por una cantidad mayor; no se podrd considerar como pérdida una remesa
antes de efectuarse las averiguaciones necesarias y dentro de un plazo de
50 dias contados a partir de la fecha en que haya sido reclamado el em-
barque.

Indicé asimismo que la subrogacién reclamada por el actor de
conformidad al articulo 111 de la Ley sobre el Contrato de Segu-
ro solo procedia respecto de la cantidad por la cual contractual o
legalmente debia responder la empresa aérea.

Por sentencia de 26 de enero de 1973 el Juez Vigésimo Cuarto
de lo Civil recibi6 la demanda y conden6 a la empresa aérea a
pagar a la compaiiia aseguradora la cantidad de $12,228.80 por
el valor del costo de la maquina copiadora y los intereses morato-
rios legales sobre tal cantidad. En materia de costas no hubo espe-
cial condenacién.

En relacién a la cldusula sexta del contrato de transporte, impre-
sa en el anverso de la guia aérea, el tribunal estimé que era con-
traria a derecho y debia tenerse por no puesta. En apoyo de esta
tesis citd el articulo 66 de la Ley de Vias Generales de Comuni-
cacién sefialando que:

es requisito indispensable que las empresas de transporte mantengan una
tarifa ordinaria de flete con responsabiiidad ilimitada para el porteador
como principio general y simultdneamente una tarifa reducida con respon-
sabilidad limitada para el mismo porteador como regla de excepcién para
que el publico, con conocimiento de ambas, pueda optar libremente entre
unas y otras, de tal manera que la diferencia de precios por el servicio
sea la justa ventaja que el usuario debe tener frente al privilegio de la
porteadora para responder limitadamente en caso de pérdida de la mercan-
cia, ya que el principio de la responsabilidad limitada reviste en el Derecho
un cardcter excepcional.

Por lo tanto, los casos permitidos por la ley deben interpretarse
restrictivamente y en consecuencia, la cldusula en que las empresas
porteadoras limiten su responsabilidad, en el caso de pérdida de la
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mercancia, son contrarias a derecho y deben tenerse por no puestas,
al no llenarse las condiciones mencionadas en el articulo 66.

Los fundamentos legales de la resolucién se basan en los articu-
los 1, 2, 77 y 78 del Cédigo de Comercio; y articulos 1792, 1793,
1794, 1796 a 1798, 1803, 1807, 1812, 1824, 1826, 1827, 1832, 1835 a
1837, 1839, 1851, 1854, 1858, 2107, 2646, 2648 y 2656 del Codigo
Civil que se aphcaron en forma supletoria.

La empresa aérea apelé la sentencia expuesta precedentemente
ante la Segunda Sala del Tribunal Superior de Justicia del Distri-
to Federal, la cual resolvié con fecha 3 de marzo de 1975 confir-
mar lo determinado en primera instancia.

Entre las consideraciones que hizo el tribunal mencionado cabe
destacar su posicién frente a los datos que deben indicarse y las
cldusulas contenidas en las guifas aéreas usadas por las empresas
como cartas de porte aéreo. De acuerdo al criterio del tribunal di-
chos documentos “no le son leidos pormenorizadamente a los remi-
tentes de envios ni consta que se les entreguen previamente para
que se enteren de su contenido ya impreso”’. De tal manera que
frente a una omisién es necesario investigar cudl de las partes es
la causante de ella. En el caso de autos la cldusula sexta de la guia
determina que el remitente debe declarar invariablemente el valor
de su envio el cual deberd anotarse en el bulto o paquete y en la
misma guia. Este dato, segin el tribunal, no le interesa al remi-
tente que sélo persigue remitir la mercancia de un lugar a otro,
lo cual es lo normal y esencial en el contrato de transporte de car-
ga. En cambio, es evidente que es la empresa porteadora la que
debe indagar este dato para anotarlo en el bulto o paquete y esta-
blecer el valor por el cual debe responder si hay pérdidas o dafios.
La omisién por consiguiente debe imputarse a la porteadora. Ade-
mas, segun el tribunal, el juzgador debe fallar en favor de quien
trata de evitarse un perjuicio y no en favor del que trata de obtener
un lucro.

Ante lo resuelto, la empresa aérea demandada recurri6 al ampa-
ro ante el Segundo Tribunal Colegiado del Primer Circuito en
Materia Civil por violacién de los articulos 14 y 16 de la Constitu-
ci6én; articulos 66 y 69 de la Ley de Vias Generales de Comuni-
cacién; articulos 1, 2, 77 y 78 del Cédigo de Comercio; y articulos
1792, 1793, 1794, 1796, 1832, 1835, 1851, 1854 y 2107 del Cédigo
Civil. Se sefialé asimismo que se habfan dejado sin aplicar los ar-
ticulos 69, 249 fraccion 1 inciso A, de la Ley de Vias Generales
de Comunicacién y 19 del Cédigo Civil.
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El tribunal resolvié el amparo al estimar que el hecho de no
haberse expresado en la guia el valor de la mercancia transpor-
tada no era imputable a la empresa, pues el interés de anotar
el dato correspondia no sélo a la empresa, sino también, al re-
mitente para el caso de pérdida o extravio, porque serd la base de su
consiguiente reclamacién. Por otra parte la guia o carta de porte
aéreo constituye un contrato de transporte de mercaderias que
como cualquiera otro obliga a las partes a lo estipulado en él, aun-
que sus cldusulas se encuentren impresas, con tal que se hayan
cumplido con los requisitos legales que corresponden y no existan
vicios.

Concluye el tribunal sefialando que si al celebrarse el contrato
no se hizo constar en alguna forma el valor de la especie embarca-
da, no corresponde que la empresa responda por dicha suma, no
sélo porque asi estd estipulado en las cldusulas del contrato, sino
también porque asi lo dispone el articulo 349, fraccién 1 inciso a)
de la Ley de Vias Generales de Comunicacion, el cual expresa que
debe indemnizarse al perjudicado a razén de $ 20 por kilo de peso
bruto. Se estima también que sélo corresponderia pagar una suma
mids elevada si en conformidad al penultimo parrafo de dicho ar-
ticulo, las partes han acordado que el transporte de la carga se reali-
ce de acuerdo al valor declarado.

En conformidad a lo expuesto precedentemente, se acogié el am-
paro interpuesto por Aeronaves de México, S. A. contra los actos que
reclama de la Segunda Sala del Tribunal Superior de Justicia del
Distrito Federal del Juez Vigésimo Cuarto de lo Civil.

Nuevamente en las resoluciones sefialadas el problema principal
consistia en la determinaciéon de si debian aplicarse prioritariamen-
te las normas del derecho comun o de la Ley de Vias Generales de
Comunicacién. El examen de las disposiciones legales vigentes y las
consideraciones hechas por el Segundo Tribunal Colegiado del Pri-
mer Circuito en Materia Civil revelan claramente que no debid
haber dudas sobre la necesidad de aplicar las normas del contrato
y lo determinado en el articulo 349 de la ley. Debe observarse que
también esta vez es demasiado bajo el valor por el cual responde
la empresa por cada kilo de peso bruto de la carga. Este es un in-
conveniente que es frecuente encontrar en las leyes y cédigos aéreos
por lo cual es aconsejable que los limites de responsabilidad en los
diversos casos sean determinados en base a salarios minimos vigen-
tes, indices de precios al consumidor, cldusulas valor oro, o cual-
quier factor que sin experimentar variaciones exageradas refleje
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con alguna aproximacién los cambios de valor que experimentan
los efectos 0 que compense en mejor forma los dafios que sufran las
personas. Sino se puede contar con indices que reunan las caracte-
risticas anotadas se estima preferible que las autoridades aeronduti-
cas fijen estos limites anualmente a través de reglamentos.

Debido a la incidencia que tiene para los costos de una empre-
sa aérea la fijacién de estos montos, es conveniente asimismo que
se reglamente el procedimiento para determimar las sumas maxi-
mds, de tal manera de buscar un equilibrio entre la adecuada indem-
nizacién de los perjudicados y el razonable devenir econémico y
comercial de las empresas aéreas.®* Entre otras medidas razonables
que se puedan adoptar estd la de dar la oportunidad a las empre-
sas de dar su opinién o hacer observaciones a los nuevos limites que
se pretenden poner en vigor.3®

% Ver sobre el particular lo expuesto al examinarse el sistema de responsabilidad
en caso de muerte o lesiones de los pasajeros en la legislacién mexicana.

% Las resoluciones judiciales comentadas precedentemente y las consideraciones
de hecho y de derecho correspondientes a ellas se han expuesto parcialmente o bien
en forma sintética, con el objeto de destacar uinicamente los aspectos mds relevan-
tes de ellas que tienen relacién con este trabajo. Para una mayor informacién es
necesario consultar los expedientes respectivos que son los siguientes:

A. Elias Corral Manrique Vs. Aeronaves de México, S. A.: Juez Primero de Dis-
trito del Distrito Federal en Materia Civil, expediente 67/71. Segundo Tribunal
Unitario del Primer Circuito, toca 52/72. Tercera Sala de la Suprema Corte de Jus-
ticia de la Nacién, amparo directo 4894/73.

B. Cia. General Anglo Mexicana de Seguros Vs. Aeronaves de México, expedien-
te 1065/72. Segunda Sala del Tribunal Superior de Justicia del Distrito Federal, toca
339/73. Segundo Tribunal Colegiado del Primer Circuito en Materia Civil, amparo
directo DC 222/75.
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MEXICO: RESPONSABILIDAD POR DARNOS CAUSADOS A LA PERSONA O PROPIEDAD DE TERCEROS EN LA SUPERFICIE
(RESPONSABILIDAD EXTRACONTRACTUAL)

Personas responsables

Sistema de responsabilidad
y montos

Causales eximentes de
responsabilidad

Caducidad
y prescripcion

— Propietario de la aeronave.

— Poseedor y nperador de la
aeronave: el art. 790 del C.
Civil para el Distrito Federal
entiende por poseedor al que
ejerce un poder de hecho.
Articulos 310 y 351

— Comandante o piloto cuan-
do hay violacién de ley o re-
glamentos derivados de orde-
nes de propietario o poseedor.
Art. 310 de la Ley.

— F1 que hace uso ilegitimo
de las aeronaves.
Articulo 353 fraccién n

Objetivo: basta con establecer
la existencia del dafic y su ori-
gen

Montos:
Aeronaves hasta Suma
kgs de peso bruto mdxima
5,000 $ 60,000
20,000 150,000
40,000 300,000
mis de 40,000 600,000

Si no se ha garantizado pago
de las indemnizaciones no hay
limitacién.

Articulo 352

El usuario ilegfitimo responde
sin limite de monto.
Articulo 852, parrafo final.

Ver ademds lo expuesto en el
Cédigo Civil del Distrito Fede-
ral y la Ley Federal del Tra-
bajo.

— Cuando los dafios proven-
gan de falta propia de la vic-
tima.

— Cuando sean el resultado de
actos de un tercero con la in-
tencién de causar dafio a la ae-
ronave, a la victima o a las
€Osas.

— Cuando la persona que ope-
re la aeronave lo haga sin su
consentimiento siempre que
pruebe que habiendo tomado
las medidas preventivas nece-
sarias le fue imposible evitar
el uso ilegitimo. De lo contra-
rio responde solidariamente con
el autor del dafio.

Articulo 353

Caducidad:
No hay plazo.

Prescripcién:

Un afio contado desde la fecha
en la cual ocurrieron los he-
chos.

Articulo 355
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MEXICO: RESPONSABILIDAD EMANADA DEL CONTRATO DE TRANSPORTE AEREO

Causa de la

Periodo por el cual se

Sistema de
responsabilidad y monto

Causales de exencion de
responsabilidad

Caducidad

responsabilidad responde hasta el cual se responde del porteador y prescripcion
Muerte y lesiones del Desde el momento en Situaciones segin la cau- 2) Si los daifios se deben Caducidad:
pasajero ocasionadas que el pasajero aborda sa del accidente: a hechos o circunstancias
con motivo del trans- la aeronave hasta que ha propias de la v.clima. No hay
porte. desembarcado de ella. a) Como norma general,
comprendiendo el caso b) Si ¢l daio se debiéo a

La ley no distingue Sc incluye cualquier ac- fortuito y la fuerza ma- hechos ilicitos de un ter-
entre lesiones corpo- ropuerto o lugar de ate- yor, se¢ responde en for- cero.
rales ni mentales. rrizaje  forzoso o acci- ma objetiva y limitada.

dental. -—-muerte o inva- c) Se cxime de respon- Prescripcion:
Tampoco hace dife- Articulo 342. / lidez total per- der mdas arriba de los Un afio a partir de la fe-
rencias en las corpo- manente: montos que sefiala el cha del hecho que dio
rales entre las de or- $ 50,000 articulo 343, pdrrafo 1, origen a los dafios o de

den orgdnico o fun-
cional,
Articulo 342.

—invalidez par-
cial permanen-
te:
hasta

—invalidez par-
cial temporal:
hasta $ 10,000
Articulo 243 p. L.

$ 20,000

b) Culpa del porteador o
de sus dependientes
—muerte o invali-
dez total perma-

nente:
sobre £ 50,000
hasta $ 75,000

—dem:is lesioncs,
sobre los Hmi-
tes anteriores
y hasta $ 25,000
Articulo 348 p. penil-
timo

¢) Dolo del porteador o
sus dependientes:

No hay limite en ¢l mon-
to. Sc responde por el
valor de dafios y perjui-
cios que se  determinen
segun ¢l derecho comvin.
Articulo 343 ultimo pi-
rrafo.

Nota: la responsabilidad
seiialada en la letra b) cs
adicional a la contempla-
da cn la letra a).

y hasta los montos que
fija cl parrafo penalti-
mo, si prucba haber to-
mado las precauciones
razonables para evitar cl
dano y las medidas téc-
nicas cxigidas por csta
ley y sus reglamentos o
prueba que le fue im-
posible  tomarlas.

Articulo 346, {fraccién 1

la fecha de la iniciacién
del viaje prevista en el
contrato.

Articulo 347

Destruccién o ave-
ria del equipaje de
mano.

Desde el momento que
el pasajero aborda la ae-
ronave hasta el momen-
to en que ha desembar-
cado de ella, ya sea a la
terminaciéon del viaje
previsto en el contrato o
en caso de aterrizaje for-
7050 o accidental,
Articulo 342.

Sistema subjetivo.
Articulo 342

Se responde hasta $ 100,00
Articulo 344

Si hay dolo o culpa gra-
ve de la empresa o de sus
dependientes no hay limi-
tacion de responsabilidad.
Articulo 344

El porteador se exime
si prueba haber tomado
las precauciones razona-
bles para evitar el dafio
y las medidas técnicas o
prueba que le fue impo-
sible tomarlas.

Articulo 346, fraccion 1

Si cl dafio se debié a he-
chos o circunstancias de
un tercero.

Articulo 246, fraccion 1

Caducidad:

No hay

Prescripeion:

Un aiio contado desde la
fecha de los hechos o
desde la fecha de inicia-
cién del viaje prevista en

el contrato.

Articulo 347.

Pérdida o averia del
equipaje facturado vy
de la carga.

Desde el momento de su
recibo por la empresa
hasta su entrega al des-
tinatario.

Articulo 349,

Sistema subjetivo.

Equipaje se responde has-
ta $ 500.00 por picza.

Carga, hasta 20 por kilo.

Articulo 349

—S8i ha tomado precau-
ciones o medidas en los
términos ya sefialados
precedentemente.

--Si el dafio se debidé a
hechos  ilicitos de un

tercero,

Articulo 349

Caducidad:

Debe reclamarse dentro
de tres dias siguientes a
la fecha en que dehid cn-
tregarse,

Prescripcién 90 dias des-
de la fecha en que dcbié

entregarse,

Articulo 350

Retraso en Ja entrega
de la carga y equi-
paje facturado.

Mais alld del periodo pre-
visto en el contrato y
segin prevenga el regla-
mento.

Articulo 349,

Sistema subjetivo.

Se responde hasta una
suma mdxima igual al
precio del transporte.
Art.culo 349

—En los mismos casos de
pérdida o averia de Ia
carga.

—Si el retraso fue moti-
vado por condiciones
meteorolégicas adver-
sas o por maniobras de
salvamento, o por razo-
nes fundadas en la pro-
teccién de la vida hu-
mana o de la propie-
dad.

Articulo 349

Caducidad y prescripcion
las ya sefialadas en cl ar-
ticulo 350.
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