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dentro del plazo, caduca la accién del pasajero o de quien tiene
derecho a reclamar la carga.

El plazo de prescripcién, como ya se ha expresado, es de dos
afios contados a partir de la fecha en que ocurrié el hecho que
produjo los dafios, o bien contados desde la fecha en que comenzé
el transporte en el que se efectué el hecho que motivé los dafios.

4. LA RESPONSABILIDAD POR DANOS CAUSADOS A4
TERCEROS EN LA SUPERFICIE

A. GENERALIDADES. AERONAVE EN VUELO

Como se expresaba al iniciar el estudio en general del sistema
de responsabilidad establecido por el Decreto numero 121, éste
tiene un cariacter objetivo y limitado. Objetivo porque se responde
con prescindencia de que haya o no culpa del operador de una ae-
ronave y limitado porque sélo se responde hasta los limites que
se establecen en el citado texto legal. De tal manera que basta que
haya dafios a la persona o a los bienes de un tercero en la super-
ticie para que el responsable del hecho tenga que indemnizar.
El articulo 245 lo expresa muy claramente al decir: “El operador
de cualquier aeronave civil que vuele sobre territorio hondureifio,
responderd pecuniariamente por los dafios y perjuicios que causare
a las personas y propiedades de terceros en la superficie.”

A la persona que sufrié el dafio, para exigir la reparacién, sélo
le basta probar que provino de una aeronave en vuelo o de una
persona o cosa caida de la misma. Debe quedar en claro que ia
ley exige que los dafios sean consecuencia directa del aconteci-
miento que los haya originado. De lo cual se desprende que la
relacién de causalidad entre el hecho producido y el dafic sufrido
no admite hechos intermedios. De tal manera que el operador de la
aeronave no responde por los dafios que sean consecuencia indi-
recta del acontecimiento que los motivé y tampoco se responde
por aquellos hechos que han producido dafios y que se deban al
mero paso de una aeronave a través del espacio aéreo cuando se
han respetado las normas vigentes sobre transito aéreo.

La ley se encarga también de definir lo que debe entenderse
por una aeronave en vuelo y se entiende que estd en estas condi-
ciones, de acuerdo a lo dispuesto en el articulo 247, “desde que
se aplica la fuerza motriz para despegar hasta que termina el reco-
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rrido de aterrizaje.” Si se trata de una aeronave mds ligera que el
aire el tiempo de vuelo cubre el momento en que se desprende de
la superficie hasta el momento en que queda nuevamente amarra-
da a ésta. :

Hasta aqui el sistema contemplado en la ley es idéntico al con-
sagrado anteriormente por la Convencién de Roma de 1952 que
fuera suscrita pero no ratificada por Honduras.

B. PERSONAS RESPONSABLES

El legislador estimé también necesario definir lo que debia en-
tenderse por operador de una aeronave y sefiala en el articulo 246
que se debe entender por tal: a la empresa de transporte aéreo;
al porteador; si se trata de servicios aéreos privados remunera-
dos, a la persona natural o juridica a cuyo favor se extendi6 la
autorizacién; y al propietario de la aeronave cuando se trata de
aeronaves de servicios privados destinados a usos particulares del
propietario y sin remuneracion. %8

El operador de la aeronave responde naturalmente no sélo por
sus hechos propios sino también por el hecho de sus dependien-
tes y aun responde por los hechos de terceros que usen la aeronave
sin su consentimiento cuando no ha tomado las medidas necesarias
para evitar el uso ilegitimo de ésta. El articulo 248 de la ley regula
la responsabilidad que tiene el que sin tener la disposicién de la
aeronave la usa sin el consentimiento del operador. Si el operador
no ha tomado las medidas adecuadas para impedir el uso ilegiti-
mo de la aeronave responde solidariamente con el usuario ilegi-
timo. No contempla la legislacién hondurefia una disposicién,
como la contenida en el articulo 296 de la Ley de Aerondutica
Civil de El Salvador, que obligue al usuario ilegitimo a responder
por el valor total de los dafios que ocasione. Dado que no existe
una norma especial al respecto y que los limites maximos de in-
demnizacién establecidos en el articulo 251 parecen beneficiar a
todos los responsables, el usuario ilegitimo puede también escu-

® El articulo 157 de la ley expresa que “empresa de transporte aéreo es, toda
persona natural o juridica que mediante certificado de explotacién o autorizacién
otorgados por el Poder Ejecutivo, realizan servicios de transporte aéreo de pasajeros,
carga a correos, con cardcter regular o no regular”. El inciso primero del articulo
158, por su parte, expresa “se reputard como porteador a toda empresa que retna
los requisitos del articulo anterior, sea 0 no propietario de la aeronave”,
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darse en que su responsabilidad no puede extenderse mds alld
de esas sumas. Esta situacién no es conveniente ya que no existe
justificacién para que el que se apodera ilicitamente de una aero-
nave se beneficie con los limites mdximos de responsabilidad ya
mencionados.

En el contrato de arrendamiento, como se ha expresado, segun
indica el articulo 205, la direccion de la tripulacién y la conduc-
cién técnica de la aeronave, pasan a manos del arrendatario y con-
secuentemente serd éste, en definitiva, el responsable de los dafios
que se puedan producir a la persona o propiedad de terceros en
la superficie. Si el contrato no ha sido inscrito el perjudicado tiene
la posibilidad de accionar contra el arrendador, el cual podrd pos-
teriormente repetir contra el arrendatario.

La situacion se complica cuando existe contrato de fletamento.
El articulo 203 establece una responsabilidad solidaria entre el
fletante y el fletador, pero no indica cudl es la persona que final-
mente debe soportar el pago de la indemnizacién. La solucién, por
tanto, habrd que buscarla en otras disposiciones. En este sentido
debe recordarse que en materia de responsabilidad extracontrac-
tual, la norma general es que la responsabilidad, al tenor del ar-
ticulo 246, la tiene el operador y que el operador puede ser una
empresa de transporte aéreo o bien la persona natural o juridica
a cuyo favor se extendié autorizacién cuando se trate de servicios
privados por remuneracién. Ahora bien la persona que ordinaria-
mente reunird estas caracteristicas serd el fletante, que conserva la
direccién de la tripulacién y la conduccién técnica de la aero-
nave.

C. SISTEMA Y LIMITES DE RESPONSABILIDAD

El monto méximo de reparacién de perjuicios a que pueden as-
pirar los terceros que se encuentren en la superficie, estd determi-
nado de acuerdo a un sistema que distingue dos situaciones. En
primer término se determina la suma maxima por lesiones o muer-
te del tercero que se encuentra en la superficie. El transportador
responde de acuerdo a los limites que se establecen en los articu-
los 221 y 223. O sea que se conservan los limites de responsabi-
lidad que rigen en materia contractual para el caso de que haya
lesiones o muerte provenientes de fuerza mayor y caso fortuito
con el recargo del 509, para el caso de que haya culpa del trans-
portador. Se conserva también el criterio de distinguir entre distin-
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tos tipos de lesiones. La innovacién en materia de dafios causados
a terceros en la superficie consiste en que si hay varias personas
lesionadas o muertas, el monto que fijan los articulos 221 y 223
debe repartirse proporcionalmente entre los afectados. De tal ma-
nera que si por fuerza mayor o caso fortuito se produce un acci-
dente y son varios los heridos o muertos la indemnizacién debe re-
partirse proporcionalmente entre los perjudicados y ella en total
no puede exceder los limites que se indican en el articulo 251.8°

Estos limites tienen relacién con el peso de la aeronave y de
acuerdo al articulo 252 debe entenderse por tal el peso médximo
de despegue que para cada aeronave ha establecido su correspon-
diente certificado de aeronavegabilidad.®®

Los limites sefialados en el articulo 251 como norma general no
son excedibles segiin se desprende de esta norma y del articulo 255
que establece la obligacién de repartirse proporcionalmente la in-
demnizacién si hay varios lesionados o muertos. El articulo 257
viene a confirmar esta aseveracion al establecer que si simultédnea-
mente se causan dafios a personas y a cosas, la tercera parte del
monto de la indemnizacién debe reservarse para los bienes y las
otras dos terceras partes para las personas.

El transportador no responde por la aeronave que ha causado
dafios, si ha sido privado de ella por acto de autoridad publica o
a raiz de conflictos armados o disturbios civiles. Igualmente pue-
de eximirse o disminuir su responsabilidad si la persona que sufri6
el dafio lo hubiera causado o hubiese contribuido a causarlo.

Por otra parte, no existe obligacién de respetar los mdximos in-
dicados por la ley cuando ha existido una accién u omisién de-
liberada del operador o de sus dependientes. En estos casos los

® Articulo 251. “La cuantia de la indemnizacién por los dafios y perjuicios
reparables, segin el articulo 245 a cargo de las personas responsables, de acuerdo
con la presente Ley, no excederd por accidente de: a) veinte mil lempiras, para
aeronaves cuyo peso no exceda de 1,000 kilogramos, b) veinte mil lempiras, mds
veinte lempiras por cada kilogramo que pase los mil, para aeronaves que pesen
mds de mil y no excedan de seis mil kilogramos; c¢) ochenta mil lempiras, mds doce
lempiras por cada kilogramo que pase de los seis mil, para aeronaves que pesen
mis de seis mil y no excedan de veinte mil kilogramos d) doscientas mil lem-
piras, mis seis lempiras por cada kilogramo que pase de los veinte mil kilogramos
para aeronaves que pesen mds de veinte mil y no excedan de cincuenta mil kilo-
gramos, y e€) cuatrocientos mil lempiras, mds cuatro lempiras por cada kilogramo
que pase de los cincuenta mil, para acronaves que pesen mds de cincuenta mil ki-
logramos.

% §i se trata de una aeronave que usa gas ascensional debe excluirse el peso de
éste para los efectos de calcular el peso.
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perjudicados tienen derecho a demandar sumas que exceden las se-
fialadas precedentemente.

De lo expuesto anteriormente se observa que en, términos ge-
nerales, el sistema que establece la ley en materia de responsa-
bilidad por dafios causados a terceros en la superficie es bastante
similar al criterio que se determiné en la Convencién de Roma
de 1952. Hay diferencias, en cambio, en el desarrollo de las res-
ponsabilidades que son mds bien de detalle y que hacen mds com-
plejo el sistema creado por la ley.

D. LA RESPONSABILIDAD EN CASO DE ABORDAJE

El legislador estimé necesario reservar una seccién especial para
reglamentar el problema de los dafios causados a terceros en la
superficie que provengan de dos aeronaves en vuelo que han tenido
un abordaje o colisién.

Para que pueda demandarse indemnizacién de perjuicios en con-
formidad a las disposiciones de esta seccién es necesario que el
abordaje se produzca en vuelo, ya que el articulo 267 sefiala que
seran regulados por el derecho comun los dafios causados por las
aeronaves en tierra. La ley no da una definicién de abordaje o coli-
sién, encontramos en cambio un concepto de ella en el articulo 7
del Convenio de Roma de 1952 que para estos efectos comprende el
caso de las aeronaves en vuelo que entran en colisién o se pertur-
ban entre si o bien que conjuntamente ocasionan los dafios a los
terceros. Aunque la convencion se ha limitado a sefialar casos en
que opera el sistema de responsabilidad, los ejemplos son ilustrati-
vos y dejan en claro en todo caso que debe tratarse de aeronaves
en vuelo.

Producidos los dafios, los afectados pueden accionar contra cual-
quiera de los operadores de las aeronaves, los cuales tienen una
responsabilidad solidaria y consecuentemente responden por todos
los dafios que provengan de la colisién. Es razonable la solucién que
se ha adoptado en la especie ya que no corresponde que las victimas
esperen que en un juicio se determine quién es el culpable del
accidente o si éste se produjo por fuerza mayor o caso fortuito.
Naturalmente, el operador de la aeronave que haya pagado una in-
demnizacién y que no tuvo responsabilidad puede repetir por el
total en contra del operador de la aeronave culpable. Si hubo con-
currencia de culpa o si el accidente se debi6 a fuerza mayor ‘o caso
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fortuito su derecho a repetir corresponderd sélo por lo que hu-
biera pagado en exceso.

El sistema de responsabilidad que establecen los articulos 258,
259 y 260 es también de caricter objetivo y limitado y el monto
total de indemnizacién por el cual debe responder cada aeronave
tiene idénticos topes que en los otros casos de dafios causados a ter-
ceros en la superficie, con la salvedad de que como la responsabi-
lidad es solidaria, el operador de una aeronave puede en un mo-
mento tener que responder por la suma de los montos médximos que
le corresponden a cada una de las aeronaves que participaron en la
colision.

E. SEcuros

En gran parte de la legislacién comparada para garantizar el pago
de las indemnizaciones por las cuales debe responder el operador
aéreo, tanto en materia contractual como extracontractual, se ha es-
tablecido un sistema de seguro obligatorio. La obligacién de asegurar,
unida al establecimiento de los montos mdximos de responsabili-
dad por los cuales debe responder el porteador, le permite a éste
realizar un estudio de costos para sus actividades y contratar los
seguros correspondientes en tal forma que pueda responder por
los perjuicios que ocasione, sin que ello signifique la quiebra de su
empresa. El seguro obligatorio permite ademds al pasajero o expe-
didor de mercancias tener la certeza de que en ultima instancia
siempre se responderd por los perjuicios que se ocasionen. Por otra
parte, el Estado en su papel de prevenir la existencia de un ordena-
miento juridico adecuado, salva su misién al establecer este seguro
obligatorio y determina que los dafios que sufran los bienes o ter-
ceros en la superficie tengan asegurada su indemnizacién. Es in-
dudable, por tanto, que el establecimiento de un régimen de segu-
ros obligatorios es conveniente desde todo punto de vista y conse-
cuentemente es loable la preocupacién que sobre tan importante
materia se ha tenido en Honduras, donde no sélo se ha legislado so-
bre el ramo sino ademds se ha dado a la Secretaria de Comunica-
ciones y Obras Publicas la misién de velar por la vigencia de los
seguros.

El articulo 222 para resguardar el pago de las indemnizaciones,
por las cuales se deba responder en el contrato de transporte aéreo
de pasajeros, establece para la empresa la obligacién de contratar un
seguro antes de iniciar sus operaciones, el cual deberd mantener

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 GENTROAMERICA 219

vigente por todo el tiempo que dure el certificado de explotacion
o la autorizacién para desarrollar actividades que expida la autori-
dad aerondutica. La institucién aseguradora no puede ser elegida
libremente por el operador sino que deberd contar con la aproba-
cion de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas. La obli-
gacién que el articulo citado hace para las empresas aéreas de Hon-
duras se hace extensible, por el articulo 226, a las empresas aéreas
extranjeras.

La preocupacién de los autores de la Ley de Aerondutica Civil
de Honduras por que existiera un sistema de seguros que garanti-
zara el pago de las indemnizaciones es ostensible, ya que incluso
se establecié para este contrato un tratamiento tributario especial.
Es asi que el articulo 232 sefiala que el contrato de seguros de pa-
sajeros estd exento totalmente de impuestos, contribuciones y de-
mids cargas publicas que se refieren directamente a dicho contrato.

El seguro es también obligatorio, para los operadores nacionales
o internacionales, para responder por los dafios causados a terce-
ros en la superficie. Los articulos 253 y 254 exigen este tipo de se-
guro y el monto por el cual se contrate estard en relacién directa
con el peso de la aeronave, dado el sistema de indemnizaciones que
al respecto hace la ley. Tratindose de aeronaves extranjeras la com-
pafiia aseguradora debe estar legalmente autorizada para operar en
el pais de matricula de la aeronave. Si se trata de aeronaves nacio-
nales hondurefias la autorizacién la concede la Secretaria de Comu-
nicaciones y Obras Publicas.

Como se habrd advertido la Ley de Aerondutica sélo establece
un seguro obligatorio para el contrato de transporte de pasajeros
y para el caso de dafios ocurridos a la propiedad o persona de los
terceros en la superficie. No existe, en cambio similar obligacién
en lo que respecta al aquipaje confiado al viajero o al transportador
ni por las mercancias que se llevan por carga aérea.

G. CADUCIDAD Y PRESCRIPCION

La ley no ha establecido un plazo de caducidad para reclamar la
indemnizacién del operador. Se limita en el articulo 262 a deter-
minar que el derecho para exigir la indemnizacién expira en el
plazo de dos afios contados a partir de la fecha en que ocurrié el
evento que dio origen a los dafios.
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5. LA RESPONSABILIDAD CIVIL DE LOS
SERVICIOS DE LA INFRAESTRUCTURA

Un aspecto que no ha sido contemplado en materia de responsa-
bilidad civil, es la que compete al Estado por la actividad de los
organos de la infraestructura aérea, es decir de los servicios de ayuda
y control de la navegacion aérea. Es sabido que la navegacién aérea
para poder efectuarse en forma segura necesita en tierra de todo
un andamiaje de apoyo que estd constituido, en parte, por los
aerédromos y ademds por los servicios de ayuda y proteccién al
vuelo que desempefian un papel vital y que frecuentemente estin
en poder del Estado. Es posible que estos servicios proporcionen in-
formaciones erréneas que produzcan un accidente aéreo y las mo-
dernas legislaciones han estimado necesario reglamentar este pro-
blema. En la Ley de Aeronautica Civil de Honduras no se encuen-
tra disposicién alguna que permita perseguir la responsabilidad
del Estado o de sus dependientes si se produce un accidente aéreo.
En el articulo 268, en cambio se sefiala que en materia de respon-
sabilidad en lo no previsto por la ley serdn aplicables las disposi-
ciones del derecho comun.

Al respecto el Cédigo Civil en el articulo 2236 establece que: “el
que por accién u omisién causa dafio a otro, interviniendo culpa o
negligencia, estd obligado a reparar el dafio causado.” Por su parte
el articulo 2237, inciso primero, agrega que no sélo se responde por
los actos u omisiones propias sino que también por aquellas perso-
nas por quienes se debe responder. La misma disposicién agrega
en el inciso quinto que el “Estado es responsable en este concepto
cuando obra por mediacién de un agente especial; pero no cuando
el dafio hubiese sido causado por el funcionario a quien propia-
mente corresponde la gestién practicada, en cuyo caso serd aplica-
ble lo dispuesto en el articulo anterior”, es decir en el dltimo caso
responde el funcionario directamente. La disposicién enunciada
aparte de ser obscura no resuelve el problema de la responsabilidad
del Estado en materia aerondutica en términos justos. Es asi que
un controlador de tréfico aéreo puede dar a una aeronave informa-
cién errénea que cause un accidente de gran magnitud y que sig-
nifique no sélo la destruccién de la aeronave y de su carga sino
que también involucre la muerte de muchas personas. En tltimo
término, por aplicacién del articulo 2237 no se podria hacer efec-
tiva la responsabilidad del Estado ya que el controlador de la torre
seria el funcionario a quien corresponderia la gestion practicada.

7]
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Como se comprendera perseguir, en un caso como el mencionado, la
responsabilidad civil del funcionario es practicamente imposible ya
que los recursos e ingresos econémicos del causante de los dafios van
a ser insuficientes para obtener la reparacién de los perjuicios de-
bido a la magnitud de éstos. Es conveniente por ello que, siguién-
dose en esta materia lo que disponen los cédigos mds modernos, sc
legisle especialmente para regular la responsabilidad de los 6rganos
del Estado que prestan servicios de ayuda y proteccion al vuelo.

Hay que tener presente que en Honduras opera la Corporacion
Centroamericana de Servicios de Navegacién Aérea, la cual de
acuerdo al articulo 59 de su convenio constitutivo es responsable
frente a terceros por los dafios que les produzca.

6. JURISPRUDENCIA SOBRE MATERIAS CONEXAS
A LA RESPONSABILIDAD EN EL DERECHO AEREO
DE HONDURAS

A. Juicio DE BEVERLY JUNE CHIRCK DE MEREDITH CONTRA
TRANSPORTES AEREOS NACIONALES, S. A.

Con fecha 9 de enero de 1963 la Corte Suprema de Justicia de
Honduras se pronuncié en un recurso de casacién laboral recaido
en demanda de Beverly June Chirck de Meredith contra Transpor-
tes Aéreos Nacionales, S. A. Esta causa no constituye propiamente
un caso de responsabilidad civil, pero es interesante su estudio per
existir un aparente conflicto entre las leyes laborales y la legislacion
aerondutica que fue resuelto acertadamente por la Corte Suprema
de Justicia.

El 6 de enero de 1962 un avién de TAN que sobrevolaba al ae-
ropuerto de Stanley Field, Belice, sufrié un accidente que posterior-
mente ocasion6 la muerte al capitin Ned Meredith.®® Su familia
demandé a TAN vy el Juzgado Primero de Letras del Trabajo del
Departamento de Francisco Morazin, por sentencia de 20 de Mayo
de 1962, condené a la compafiia aérea a pagar la suma de 61,740.22
lempiras correspondientes a 620 dias de salario a razon de un sa-
lario diario de 99.58, mds 2,987.45 lempiras por concepto de un

% El capitin Meredith al producirse el accidente fue lanzado del avién, pero
regres6 nuevamente a la mdquina para rescatar al copiloto. Posteriormente se refu-
giaron en unos fangales para protegerse de la posible explosién, lo cual le oca-
sion6 una gangrena que produjo su fallecimiento.
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mes completo de salario por gastos de funeral; lo que dio un total
de 64,727.67 que debian otorgarse a titulo de indemnizacién a los
herederos del capitin Meredith. Al fallarse de esta manera se estimé
que la indemnizacién debia regularse por lo dispuesto en el ar-
ticulo 411, nimero 1, pérrafo 20. del Cédigo del Trabajo.

Se apel6 de este fallo y la sentencia respectiva de la Corte Pri-
mera de Apelaciones, de fecha 20 de julio de 1962, determiné que
la indemnizacién debia ascender a 30,000.00 lempiras, al estimar
que la disposicién que regia era el articulo 280 de la Ley de Aero-
nautica Civil.

La parte demandante estim6é que el fallo de segunda instancia
atentaba contra sus intereses y adolecia de ciertos vicios, por lo cual
recurrio de casacién laboral ante la Corte Suprema de Justicia.

Para los efectos de este trabajo interesan en el fallo del recurso
dos de los puntos que se discutieron. El primero consistia en deter-
minar cudl era la legislacién aplicable; si la legislacién laboral o la
Ley de Aerondutica Civil. La parte demandante, a la cual le con-
venia la aplicacién de las normas laborales, ya que en conformidad
a ellas se podia determinar una indemnizacién mids alta, estimaba
que las disposiciones que regulaban el problema eran los articu-
los 8 y 417 del Cédigo de Trabajo y el articulo 282 de la Ley de
Aerondutica Civil. Argumentaba que si bien el articulo 280 de la
ley establecia una indemnizacién ascendente a 30,000.00 lempiras
en caso de la muerte de un tripulante, esa norma debia aplicarse en
relacién al articulo 282 de la misma ley al establecer que ello era
sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 97 de la Ley de Ac-
cidentes del Trabajo. Que aunque esta ley habia sido derogada se
origanaba un conflicto entre las leyes del trabajo o de previsién so-
cial con las de cardcter aéreo, el cual por disposicién del articulo
8 del Cédigo del Trabajo debia resolverse dando preeminencia a
la legislacion laboral.

La defensa de la compaiiia en relacién a este primer punto de
discusién argumentaba que era improcedente aplicar la legislacién
laboral. Se sostenia que no correspondia aplicar el articulo 282 de
la Ley de Aerondutica Civil, que en materia de indemnizaciones
daba aplicacién preferente al articulo 97 de la Ley de Accidentes
del Trabajo, por el hecho de que esta norma se encontraba de-
rogada.®? En efecto, el propio Cédigo del Trabajo, en su articulo

* La Ley de Accidentes del Trabajo fue aprobada por decreto legislativo nuim.
483, de 2 de febrero de 1952 y derogada por el articulo 874 del decreto num. 189,
que constituye el actual Cédigo del Trabajo, vigente desde el 23 de julio de 1959.
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874 con posterioridad a la vigencia de la Ley de Aerondutica,
derogé la Ley de Accidentes del Trabajo. Ademds de ello el articu-
lo 295 del Cddigo del Trabajo sefiala en forma expresa que las
relaciones de trabajo de transporte aéreo se rigen por las dispo-
siciones del titulo 1v de la Ley de Aerondutica Civil. De tal ma-
nera que el Cddigo en forma expresa ha determinado que las
disposiciones aplicables no sean las que, en general, se establecen
para todos los trabajadores en ese cuerpo legal, sino las especiales
que determina la Ley de Aerondutica para los trabajadores aero-
nduticos. De acuerdo a ello corresponderia aplicar el articulo 280
de la ley que establece para estos casos una indemnizacién ascen-
dente de 30,000.00 lempiras. De lo expuesto, se concluia ade-
mds que no habia aplicacién del articulo 8 del Cédigo del Trabajo,
que daba aplicacién preferente a la legislacién laboral, en caso de
conflicto entre este tipo de legislacién y otras normas, ya que
el propio Codigo resolvia cualquier duda al remitir a las normas
de la Ley de Aerondutica.

La Corte Suprema en definitiva confirmé la sentencia de la
Corte Primera de Apelaciones, determinando que la aplicacion
al caso del articulo 280 de la ley estaba ajustada a derecho dado lo
dispuesto en el articulo 295 del Cédigo del Trabajo. La sentencia
de la Corte Suprema rechazando el recurso se ajusta a la legisla-
cién positiva de Honduras por las razones que precedentemente
se han expresado. Podria argumentarse que el régimen establecido
por la legislacién del trabajo, posteriormente al hacer aplicable las
disposiciones de la Ley de Aerondutica Civil, ha consagrado un sis-
tema menos favorable a los trabajadores aeronduticos que el siste-
ma que establecia anteriormente la Ley de Accidentes del Trabajo
y que por tanto debe aplicarse el sistema mds favorable a los tra-
bajadores. Sin embargo, ello s6lo podia sostenerse en caso de con-
flicto de leyes lo que no sucedia en este caso. Ademds ni la Cons-
titucién de 1957, ni la actualmente vigente de 1965, han elevado
a la categoria de normas constitucionales el monto de las indemni-
zaciones por accidentes del trabajo. Por lo expuesto es perfectamente
posible que las leyes del trabajo establezcan en esta materia un
régimen menos favorable que el anterior. Distinto serfa el caso si
en la Constitucién se hubiera establecido una disposicién que im-
pidiera cambiar a un régimen menos favorable, o que por una ley
posterior se estableciera que no hay derecho a la indemnizacién
en estos casos, ya que el actual articulo 124 de la Constitucién se-
flala en el nimero 12 que los patrones estdn obligados a indem-
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nizar a sus dependientes por los accidentes del trabajo. De tal manera
que al no existir en la Carta fundamental una disposicién que,
en materia de indemnizaciones, impida cambiar a un régimen me-
nos favorable, es indudable que se ajustaban a la legislacién positiva
de Honduras las sentencias referidas. Ademads, es necesario tener
presente que es discutible que el régimen establecido por la Ley
de Aerondutica sea menos favorable que el sistema de la Ley de Ac-
cidentes del Trabajo, ya derogada, o por el articulo 420 del Cddigo
del Trabajo, ya vigente dado el hecho de que el sistema de la ley
sera mas o menos favorable segtin sea el salario diario de la victima
del accidente. Si el salario diario multiplicado por los 620 dias de
indemnizacién que establece el articulo 420 del Codigo del Tra-
bajo de una suma mayor que las 30,000.00 lempiras que establece
el articulo 280 de la Ley de Aerondutica, serd mas favorable el sis-
tema del Codigo; en caso contrario serd mas beneficioso para los
trabajadores aeronauticos el sistema de la Ley.

Un segundo punto en discusiéon era la determinacién del sala-
rio diario, lo cual tenia importancia para el caso de que se hu-
biera resuelto la aplicacién de la legislacién laboral. El sueldo del
capitin Meredith se calculaba tomando como base las millas vo-
ladas en el mes y el Juzgado del Trabajo, en primera instancia,
al hacer el calculo respectivo, estim6 que era aplicable el articulo
411 del Cddigo, por tratarse de un salario variable. Consecuente-
mente correspondia calcular el salario diario tomando en conside-
racion las cantidades percibidas durante los doce meses anterio-
res al accidente y en base a la suma de estos valores hacer el cilculo
del salario diario. La defensa de la actora, en cambio, argumenta-
ba que la norma aplicable era el articulo 417 que establecia como
base el salario diario percibido efectivamente por el trabajador o,
en su defecto, el promedio diario del Gltimo mes del accidente.
El problema no fue resuelto porque la Corte Suprema decidié
que la Ley de Aerondutica debia aplicarse en este caso.

B. Juicio JANNET HOCH CHAHIN VIUDA DE BENDECK CON
“EL AHORRO HONDURENO, S. A. COMPARNIA DE SEGUROS’

El 30 de diciembre de 1965 un avién Cessna de la empresa
“Aéreo Servicios, Sociedad de Responsabilidad Limitada”, reali-
zaba un vuelo entre los aeropuertos de Olanchito y la Ceiba, cuan-
do se produjo un accidente de aviaciéon que costé la vida al pasa-
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jero José Luis Bendeck Paz, el cual habia celebrado contrato de
seguro contra accidentes personales, con la compafiia de seguros
El Ahorro Hondurefio, S. A., por la suma de cien mil lempiras.

En sintesis la demandada alegaba que el accidente no se encon-
traba previsto en la poliza y por tanto no existia obligacién de in-
demnizar. Esta posicion fue acogida en primera instancia por el
Juez Primero de Letras en lo Civil, pero la sentencia de la Corte
Primera de Apelaciones, de fecha 29 de marzo de 1968, revocd
el fallo acogiendo la demanda. Posteriormente, la parte demandada
recurrié de casacién a la Corte Suprema, la cual por sentencia
de fecha de 18 de abril de 1969, rechazd el recurso con costas.

Los argumentos en que fundamentaba la negativa de pago Ia de-
fensa se basaba en que la poliza amparaba el accidente de avia-
cion cuando el asegurado viajara en una aeronave de pasajeros perte-
neciente a una empresa comercial, siempre que se reunieran las si-
guientes condiciones: que se tratara de una empresa legalmente
autorizada; que el viaje estuviera incluido en un itinerario regular;
que el viaje se realizara entre dos aeropuertos definitivamente es-
tablecidos; que el pasajero haya cancelado su pasaje; y que el pasa-
jero no tenga nexo alguno con la empresa aérea. Agregaba que
de acuerdo a la pdliza la compafiia:

No asume ¢l riesgo de aviacién en ningun otro caso, ni pagard indemniza-
cién por los acidentes de aviacién producidos en condiciones distintas.. .,
ni los accidentes provocados por infracciones de las leyes y decretos rela-
tivos a la seguridad de las personas, asi como por actos notoriamente
peligrosos que no estén justificados por ninguna necesidad profesional.93

La compaiiia aseguradora acompaiié certificados en el juicio en
los cuales se establecia que la autorizacién para operar el Aéreo
Servicios, S. de R. L. habia vencido el 15 de diciembre de 1965,
en circunstancias que el accidente habia ocurrido el 30 del mismo
mes; y que habia gestionado una nueva autorizaciéon para operar,
la que solo le habia sido renovada a contar desde el 25 de marzo de
1966. De lo expuesto, se concluia por la demandada que la empresa
no estaba legalmente autorizada para operar y que por tanto la
poliza no cubria el riesgo.

La demandada sostenia también que el vuelo entre Olanchito
y la Ceiba no era un vuelo regular y para ello acompaiié copias
de los acuerdos por los cuales se autorizaba a Aéreo Servicios, S. de

% Gaceta Judicial de la Corte Suprema de Justicia, afio xxxvi, num. 1246, p. 12,
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R. L. para operar en servicios de transporte aéreo regular entre
varios puntos del pais, entre los cuales no se contaban los aeropuer-
tos mencionados. Concluia por ello que el vuelo entre Olanchito
y la Ceiba era iregular y no cubierto por la pdliza. Se terminaba
definiendo el tramo mencionado como un vuelo especial de los
definidos en el articulo 108, inciso primero de la Ley de Aerondu-
tica Civil que expresa: ‘“Toda empresa de transporte aéreo que
cuenta con certificado de explotacién para servicios aéreos regula-
res, podra realizar vuelos especiales o expresos entre puntos situados
dentro de sus propias rutas o fuera de ellas, previo permiso que en
cada caso deberd obtenerse de la Direccién General de Aerondutica
Civil”. En este sentido, se agregaba por la demandada, era improce-
dente la tesis de la actora en el sentido de que Aéreo Servicios,
S. de R. L., por tratarse de una empresa comercial, realiza vuelos
en masa o en serie que constituyen una serie que puede reconocerse
como sistemdtica de acuerdo a los términos del articulo 77, letra b),
numero 2, norma en la cual se basaba la actora para argumentar
que se trataba de un vuelo regular.

Se argumentaba ademds que la aeronave accidentada estaba re-
gistrada como aeronave de servicio privado y no siendo una aero-
nave de servicio comercial no podia jamds realizar un vuelo regu-
lar y que de acuerdo al articulo 125 que sefiala los fines de los
servicios aéreos privados no se podia dedicar al transporte aéreo
comercial. De tal manera que la aeronave no podia ejecutar ni si-
quiera vuelos de cardcter irregular por ser éstos de orden comercial.

Se sefialaba igualmente, por la compaififa aseguradora, que el
piloto no estaba autorizado ni habilitado para realizar un vuelo
instrumental y que, sin embargo, habia hecho un vuelo de esta
naturaleza en circunstancias peligrosas, pues a la salida del aero-
puerto de Olanchito prevalecian condiciones de cero visibilidad.
De tal manera que el piloto habia actuado con infraccion a la legis-
lacién aérea y con imprudencia carente de justificacion.

El Juzgado Primero de Letras en lo Civil acogié los plantea-
mientos de la defensa de la compaiiia en el sentido de que la em-
presa aérea no estaba legalmente autorizada para operar; de que no
se habia acreditado que se tratara de un vuelo regular sino que
mas bien aparecia comprobado que no se trataba de un vuelo de
esta especie; que aunque Aéreo Servicios, S. de R. L. fuera una
empresa comercial sus vuelos no podian considerarse como una
serie sistemdtica de acuerdo a lo que sefialaba el articulo 77 de la
Ley de Aerondutica, para los efectos de ser catalogados como regular
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y que no bastaba la calidad de empresa aérea para darle a esos
vuelos el cardcter de sistematicos y consecuentemente de regulares;
finalmente se aceptaba también que el acidente se debia a una
infraccién a las leyes y reglamentos que rigen en materia aero-
nautica.

La sentencia del Juzgado concluia absolviendo a la compaiiia
aseguradora de pagar indemnizacién, ya que dados los fundamen-
tos mencionados el accidente no estaba cubierto por la poliza res-
pectiva.

La Corte Primera de Apelaciones revocé dicha autorizacién
acogiendo la demanda y condenando a la compaiiia aseguradora.
Para ello tuvo un criterio contrario a los problemas de hecho plan-
teados por la demanda y se bas6 en las siguientes consideraciones.

Al analizar el problema de si se trataba o no de una empresa
que estaba operando legalmente, tuvo presente que Aéreo Servi-
cios, S. de R. L., con anterioridad a la expiracién de la autoriza-
cion, que vencia el 15 de diciembre de 1965, habia solicitado am-
pliacién del plazo, la cual se le habia concedido y que ademas habia
pedido renovacion del permiso para operar con anterioridad a la
fecha mencionada.

La Corte resolvid el problema central del juicio, al estimar que
el vuelo en cuestion era regular y en consecuencia estaba dentro
de lo dispuesto por ¢l artculo 77 de la ley, en atencién a ser tan
regulares y frecuentes como para constituir una serie de vuelos
que pueda reconocerse como sistemdtica. Para sustentar esta po-
sicion la Corte no soélo consideré las pruebas rendidas por la
demandante sino que se basé en el articulo 644 del Cddigo de Co-
mercio que define la empresa mercantil como “el conjunto coordi-
nado de trabajo, de elementos materiales y de valores incorpdreos,
para ofrecer al publico, con propédsito de lucro y de manera
sistemadtica, bienes o servicios”. Se estimé que al no encontrarse
definida la palabra sistemitica en la Ley de Aerondutica corres-
pondia aplicar la acepcién en el sentido sefialado en el Codigo
de Comercio por ser Aéreo Servicios, S. de R. 1., una empresa
aérea comercial en donde los vuelos constituian la finalidad mis-
ma de la empresa. La Corte estim6é ademds que la expresion sis-
temitico debia entenderse, en caso de duda, en forma favorable
al asegurado y que el articulo 73 del Coédigo de Comercio expresa
que tratindose de contratos redactados en formularios impresos
o preparados por una de las partes, se interpretardn en caso de
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duda, en el sentido mds favorable al otro contratante, es decir en
este caso a favor del asegurado.

La Corte agregaba que el Cdédigo de Comercio al someter a
un régimen especial los contratos de seguros, lo hace estrictamen-
te dentro de la esfera comercial en consideracién a los riesgos
que se contemplan y no procede que la materia sea regulada por
disposiciones de otra naturaleza.

En el recurso de casacién interpuesto por la demandada se cri-
tica la conclusiéon de la Corte de Apelaciones que estimé como
regular el vuelo en atencién a los antecedentes del proceso donde
se habia acreditado a Aéreo Servicios, S. de R. L. como una em-
presa autorizada para prestar un servicio aéreo no regular. Par-
tiendo de esta base el vuelo, segin la compaiifa aseguradora, no
era regular ya que la serie sistemitica de vuelos, a que se refiere
el articulo 77, letra b), de la Ley de Aerondutica, sélo pueden ser
realizados por empresas provistas de certificados de explotacién.
En cambio Aéreo Servicios, S. de R. L. s6lo contaba con autoriza-
cién de las autoridades aeronduticas, lo cual confirmaba segin el
demandado que la empresa s6!o estaba autorizada para prestar ser-
vicios no regulares.

Se rechaza asimismo la interpretacion que hace la Corte de la
palabra sistemitica por estimarse que la serie sistemitica de vuelos
es un concepto propio del derecho aéreo y no del mercantil y ade-
mds, de acuerdo al articulo 162 de la Ley de Aerondutica, en ma-
teria de contrato de transporte, solo en lo no previsto por la ley
y sus reglamentos se recurre a lo prescrito por el Cddigo de Co-
mercio. Se agrega ademds, que es absurdo sostener una interpreta-
cion de la palabra sistemdtica en conformidad al articulo 644 de
la legislacion mercantil, ya que ello significaria calificar como sis-
temdticos y por tanto regulares todos los vuelos de una empresa
aérea no regular.

Frente a la aplicacion por la Corte del articulo 730 del Codigo
de Comercio, que en caso de duda permite, en los contratos de
adhesion, optar por la interpretacién mds favorable para el ase-
gurado, la defensa sefialdo que no hay duda sobre la interpreta-
cién de las cldusulas del contrato, sino en saber si la serie de vue-
los realizados por la compaiifa aérea era o no sistemditica, de
acuerdo a los términos del articulo 77 de la Ley. De tal manera
que la Corte habia aplicado erréneamente el articulo 730 del
Cédigo de Comercio, ya que solo habia duda en la primera inter-
pretacién de la ley, pero no en las cldusulas de la pdliza.
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El recurso de casacién interpuesto ante la Corte Suprema fue
rechazado y confirmada la sentencia de la Corte de Apelaciones
que condenaba a la compaiiia aseguradora al pago de cien mil
lempiras a los herederos del sefior Bendeck. Los interesantes pun-
tos debatidos en el juicio no aparecen totalmente dilucidados por
la sentencia que rechazé el recurso de casacién, porque éste incidié
mais bien en aspectos formales.

Del fallo relatado, el mas importante punto discutido fue indu-
dablemente si el vuelo mencionado era o no de caricter regular.
El problema es de la més alta trascendencia, no solo desde el punto
de vista practico sino también desde el punto de vista doctrinario.
Desde un dngulo pragmitico la distincion tiene relevancia por el
diferente régimen juridico a que estin sujetos los vuelos regula-
res de los no regulares y arranca principalmente de los principios
contenidos en la propia Convencién de Chicago de 1944. Se pue-
de afirmar con propiedad que ambas clases de transporte, el regu-
lar y el no regular, para usar la terminologia cominmente acep-
tada, generan problemas propios de orden politico, econémico,
comerciales y juridicos que aconsejan hacer la distincion. Por otra
parte, desde el puno de vista doctrinario existe también interés en
la definicién de ambas clases de transporte ya que ni la Con-
vencién de Chicago ni la legislacion comparada han dado normas
que resuelvan definitivamente el problema. Pese al esfuerzo de los
organismos internacionales y de los tratadistas, el asunto se man-
tiene alin dentro de las fronteras de la polémica. No es de ex-
trafiar, por tanto, que en el caso en mencién, el tribunal de primera
instancia haya expresado una opiniéon que fue expresamente recha-
zada en segunda instancia.

A nuestro juicio la decision de la Corte de Apelaciones no sélo
parece mds justa sino también parece mds de acuerdo con lo que
la Ley de Aerondutica entiende por vuelo regular en el articulo
77, letra b), pdrrafo 20.°* En efecto, esta disposicién tiene como
exigencia minima, para entender que se trata de un vuelo regular,
que exista cierta regularidad o frecuencia para que estos vuelos

“ Articulo 77. “El servicio aéreo interno de transporte regular es una scric
de vuelos que retinen las caracteristicas siguientes: a) se realizan en acronaves para
el transporte de pasajeros, correo o cosas por remuneracién, de manera tal que el
publico tiene accesibilidad permanente al mismo; b) se lleva a cabo con objeto de
servir el trifico entre dos o mds puntos que son sicmpre los mismos, ya sea: I.
ajustindose a un horario publico, o bien, I{. mediante vuelos tan regulares o fre-
cuentes como para constituir una scrie que pueda reconocerse como sistemdtica.
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puedan conformar una serie que pueda reconocerse como siste-
matica.

La extension y el objeto de este trabajo no permiten extenderse
en mayores consideraciones sobre el fallo. Debe, sin embargo, de-
jarse costancia que no se concuerda con la tesis de la parte de-
mandada, en orden a que los certificados de explotacion se refieren
a los servicios regulares y en cambio las autorizaciones correspon-
den a los vuelos no regulares. No se desprende asi del articulo
87 ni es tampoco este el criterio que ha aplicado en la prictica
la Direccién de Aerondutica. Por otra parte, es necesario también
hacer presente que es discutible la apreciacién hecha por la Corte
sobre los certificados extendidos para apreciar la frecuencia y sis-
tematicidad de los vuelos.

7. ESTUDIO CRITICO SOBRE LA LEGISLLACION VIGENTE

El andlisis de las disposiciones vigentes en materia de responsabi-
lidad, existentes en la Ley de Aerondutica Civil, arroja un saldo
que es indudablemente positivo. Aunque se trata de una ley que
rige desde el afio 1957 hay muchos aspectos favorables.

En primer término hay que destacar que se concuerda con el
establecimiento como norma general, tanto en materia contractual
como extracontractual, de un sistema de responsabilidad de caréc-
ter objetivo y limitado. De esta manera la legislacién aérea hondu-
refia recoge las tendencias modernas de la legislacién comparada
en materia de responsabilidad, en las cuales se hace recaer la res-
ponsabilidad en la persona o entidad que origina el riesgo y en
forma independiente de que haya o no existido culpa. Ademais de
ello, por ser la aviaciéon una actividad de tanta complejidad técnica
y dependiente de tantos factores seria inadecuado exigir de los par-
ticulares perjudicados probar la culpa de un tripulante, objetar
las condiciones de aeronavegabilidad de una aeronave, acreditar la
existencia de condiciones meteorol6gicas que revistan peligro o po-
der probar la culpabilidad de los érganos de control y ayudas a la
navegacion aérea. Por otra parte, se coincide igualmente en que
la reparacion de los dafios debe ser de naturaleza limitada, con el
objeto de impulsar el normal desarrollo de la actividad aérea y
de evitar la quiebra de las empresas. Se puede argumentar que no
es justo limitar la responsabilidad en circunstancias que, de acuer-
do a la legislacion comdun, toda indemnizacién de perjuicios debe
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HONDURAS: LA RESPONSABILIDAD EMANADA DEL CONTRATO DE TRANSPORTE AEREO.

Causa de la
responsabilidad

Periodo por el cual
se responde

Sistema de responsa-
bilidad y monto hasta
el cual se responde

Causales de exencion
responsabilidad del
porteador

Caducidad y
prescripeion

Muerte y lesiones del
pasajero.

Se comprenden las le-
siones corporales, or-
gdnicas o funcionales,
y las de orden men-
tal. Articulo 220.

Desde el momento en que
¢l pasajero embarca de la
aeronave hasta que des-
embarca de ella.

Sc incluye cualquier ae-
ropucrto o lugar de ate-
rrizaje forzoso o acciden-
tal.

Articulo 220.

Sc responde incluso mas
alli dc las operaciones de
desembarque si el dafio es
consccuencia directa de un
hecho ocurrido durante
tal periodo.

Articulo 229.

La ley exige que las le-
siones o la muerte sean
ocasionados con  motivo
del transporte,

Articulo 220,

Objetivo y limitado. Ar-

ticulo 220.

situaciones segin la cau-

sa decl accidente:

a) Norma general com-
prendiendo el caso for-
tuito y fuerza mayor.

— muerte: 20,000 lempiras
lesiones:

— total permanente 25,000
lempiras

— parcial permanente has-
ta 13,000 lempiras.

— temporal hasta 8,000
lempiras
— demds lesiones hasta

5,000 lempiras.

b) Si hay culpa del por-
teador y sus emplea-
dos, las sumas ante-
riores se aumentan en
un 50%.

Articulo 223.

¢) si media dolo del por-
teador o de sus depen-
dientes se responde
ilimitadamente. La in-
demnizacién no puede

ser inferior a la del
caso anterior. Articu-
lo 224.

a) Si los dafios han sido
provocados intencional-
mente por el pasajero;

b) Si los daiios se deben
a hechos ilicitos de
un tercero.

¢) Si bay notoria impru-
dencia del pasajero o
infraccién de ¢ste a los
reglamentos de segu-
ridad al subir o bajar
de la aeronave. Ar-
ticulo 230,

Caducidad:

1 afio desde la fecha dcl
hecho que dio origen a
la reclamacion.

Articulo 233.

Prescripcion:

2 aiios desde la fecha que
dio origen a los dafios o
desde la fecha en que co-
menzé ¢l transporte du-
rante ¢l cual se recalizé
el hecho.

Articulo 262.

Nota: si hay fraude del
porteador no hay plazo de
caducidad.

Articulo 266.

Retraso del pasajero

Desde el momento en
que debié haber comen-
zado el vuelo de acuerdo
al contrato hasta el mo-
mento en que termina el
viaje.

Artitculo 234.

Objetivo vy limitado:

Monto:

hasta el doble del valor
del precio del pasaje.
Articulos 234 y 235,

Si el retraso o la desvia-
cién de la ruta se deben
a razones fundadas en la
proteccién de la vida hu-
mana, o motivos de segu-
ridad o a condiciones
meteoroldgicas  adversas,
Articulo 234.

Caducidad:

30 dias desde la fecha en
que ocurrié6 el retraso.
Articulo 236.

Prescripcion:

Dos afios contados como
indica €l articulo 262.
Igualmente se aplica el
articulo 266.
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ser total, como lo expresan los articulos 1365 y 1366 del Codigo
Civil, que sefialan que debe responderse por todos los perjuicios
previstos o previsibles y no sélo por el daflo emergente sino tam-
bién por el lucro cesante.®® Sin embargo, frente a la justicia de
reparar integramente a un particular el perjuicio que pueda oca-
sionar una aeronave, s¢ levanta una superior consideracién de or-
den publico que es la necesidad que tienen los Estados de cons-
truir el marco juridico e institucional que permita el desarrollo y
progreso de la actividad aérea que tanta trascendencia tiene des-
de un punto de vista econémico, politico y militar. Al establecerse,
en cambio, un sisterna de responsabilidad ilimitado se atentaria
contra esta superior consideraciéon que debe tener presente el Es-
tado al legislar en materia aerondutica. Al consagrarse, por el con-
trario, un sistema de responsabilidad limitado se permite a la per-
sona que desempefia actividades aéreas, o al empresario aéreo, en-
terarse de las cantidades mdximas por las cuales debe responder
y de esta manera contratar los seguros correspondientes ¢ incluir
en los costos todos los gastos efectuados.

Por las razones precedentemente expuestas es indudable que el
sistema de responsabilidad objetivo y limitado establecido por la
I.ey de Aerondutica Civil de Honduras es conveniente, ya que debe
responderse a los particulares de los dafios causados en todo caso
y es favorable también para la actividad aérea ya que como con-
trapeso se ha establecido una limitacién a las sumas por las cuales
debe responder.

Es de toda logica y justicia igualmente el sistema establecido
por el derecho positivo hondurefio de privar al porteador aéreo
de la limitacién de responsabilidad para el caso de que exista

% El Codigo de Comercio de Honduras, del afio 1950, en el articulo 1075, en el
contrato de¢ transporte de pasaje, establece un sisiema de responsabilidad objetivo
e ilimitado por los daiios que sufran las personas transportadas. Tratindose de pér-
didas o averias del equipaje, se permite la limitacién de responsabilidad en los
términos que permitan los reglamentos, Si hay retraso o incumplimicnto del con.
trato se responde solo si hay culpa de la empresa. En la misma disposicién se
cstablece que las empresas deben responder por los gastos de estancia y traslado
de los pasajeros cuando haya altos o desviaciones imprevistas, aun cuando no exista
culpa del porteador. Respecto de la carga, el articulo 1100 cstablece, asimismo, un
sistema de responsabilidad objetivo e ilimitado, tanto por pérdidas, averias o retrasos;
pero se permite al portcador eximirse de responsabilidad si prueba vicio propio de
la cosa, caso fortuito o que los dafios o perjuicios provinieron de hechos o ins-
trucciones del cargador o del destinatario. Confirma que el sistema es de cardcter
ilimitado (esto es, que sc responde por el valor total de las cosas transportadas) lo
prescrito por cl articulo 1102, quc prohibe las limitaciones de responsabilidad,
salvo el caso de que se trata de transporte a tarifas reducidas.
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Sistema de responsabili-

Causales de exencidn

Causa de la Periodo por el cual dad y monto hasta el cual de responsabilidad Caducidad y
responsabilidad se responde se responde del porteador prescripeion
Desde el momento en Sistema subjetivo y limi- No hay especiales Caducidad:

Equipaje de mano:
pérdida, destruc-
cién, averia o
retraso.

que el pasajero embarca
en la aeronave hasta el
momento en que desem-
barca de la misma y aun
cuando la aeronave esté
estacionada en cualquier
acropuerto u otro lugar
de aterrizaje, incluso el
lugar de un aterrizaje
forzoso o accidental.
Articulo 238,

Se responde igualmente
por hechos posteriores
que sean el resultado di-
recto de un hecho ocurri-
do durante tal periodo.
Articulo 239.

tado.

El pasajero dcbe probar
que el dafio se debi6 a
culpa del porteador o de
sus empleados.

Articulo 241.

Monto:

hasta 600 lempiras.
Artfculo 240.

Equipaje facturado o
carga

Desde el momento en
que ¢l porteador reciba
la carga o el equipaje
facturado hasta el mo-
mento de su entrega al
consignatario.
Articulo 237.
Se aplica igualmente el
Articulo 239.

Objetiva y limitada:
Monto:

hasta una suma mdxima
de 32 lempiras por kilo
de peso bruto.

Articulos 237 y 240.

Se pierde el beneficio de
la limitacién si no se ex-
piden el talén de equi-
paje o la carta de porte
aéreo o si estos documen-

Si los dafios se dcben a
vicios propios de la cosa,
a hechos ilicitos de un
tercero o a hechos inten-
cionales del cargador.
Articulo 241.
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—averfa de equipaje
% dias desde la yecep-
cién.

—averfa de la carga.
7 dias desde la recep-
cién.

— pérdida o retraso del
equipajc o de Ja carga:

30 dias desde la fecha
en que debieron los efec-
tos, poncrse a disposicién
del pasajero, consignata-
rio o de quien tuviera de-
recho a que se le hiciera
l1a entrega.

Articulos 243 y 244,

Prescripcion:

2 afios contados a partir
de la fecha en que ocu-
rrié el evento que dio
origen a los dafios 0 en
su defecto desde que co-
menzo ¢l transporte en el
que se realizé el men-
cionado hecho.

Articulo 262.
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HONDURAS: RESPONSABILIDAD POR DARNOS CAUSADOS A LA PERSONA O PROPIEDAD DE TERCEROS EN LA
SUPERFICIE

(Responsabilidad

extracontractual)

Personas responsables

Sistema de responsabilidad
Yy montos

Causales eximentes de
responsabilidad

Caducidad y
perscripeion

El operador de cualquiera aero-
nave civil y se entiende por
tal:

—La empresa de transporte
aéreo

—E1 porteador en los términos
de los articulos 157 y 158

—La persona a cuyo favor se
extendi6é autorizacion cuando
se trata de servicios aéreos
privados por remuneracién.

—El propietario de la aerona-
ve cuando se trate de aero-
naves de scrvicio privado des-
tinados a usos particulares
del propietario y sin remu.
neracién.

Articulo 246.

—El que sin tener la disposi-
cibn de la aeronave la usa
sin el consentimiento del ope-
rador.

Articulo 248.

Objetivo y limitado:
Monto:

Primero: se aplican los montos
miximos de responsabilidad que
para cl caso de lesiones o muer-
te de personas cstablece el ar-
ticulo 221.

Segundo: si hay culpa del opc-
rador o de sus empleados sc
aumentan los montos en 509%,.
Articulo 223.

Tercero: en ningdn caso se puc-
den cxceder por accidente y
aeronave los montos que en re-
lacién al paso de éstas seiala el
articulo 251.

Si hay accién u omisién delibe-
rada del operador o de sus de-
pendientes no hay beneficio de
limitacién de responsabiildad.
Articulo 256,

a) $i la persona que sufri6 los
dafnos los ha causado o con-
tribuido a causarlos.
Articulo 250.

b) Si los dafios son consecuencia
directa de conflictos armados
o disturbios civiles o si se le
ha privado del uso de la ae-
ronave por acto de autoridad
publica.

Articulo 249.

¢) Si hay uso ilegitimo y se

han tomado las medidas ade-

cuadas para evitarlo.

Articulo 248,

No hay responsabilidad si

los dafios no son consecuen.

cia dircecta del acontecimien-
to que los ha originado o se
deben al mero paso de una
aeronave en conformidad con
las normas dec trinsito aéreo.
Articulo 245.

d

Caducidad:
No hay plazo en la ley.
Prescripcion:

2 afios contados a partir de la
fecha en que ocurrié el evento
que dio origen a los dafios. Fn
su defecto desde que comenzoé
el transporte en el que se rea-
1izé6 el mencionado hecho.
Articulo 262,
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dolo de parte de la empresa o de sus dependientes. En circuns-
tancias como las expresadas se justifica plenamente que a las victimas
se le reparen total y plenamente los perjuicios sufridos.

Constituyen una novedad las disposiciones de la ley que esta-
blecen en los articulos 223 y 255, para la responsabilidad contrac-
tual y extracontractual respectivamente, un sistema de responsabi-
lidad agravada para el caso de que haya culpa de la empresa o de
sus dependientes. Es decir, el porteador no responde en los mismos
términos si el accidente se debe a caso fortuito o a su culpa, ya
que en este ultimo evento existird un recargo del 509, sobre los
valores indicados en el articulo 221. No se encuentra esta distin-
cion en la Convencion de Varsovia, ni en el Protocolo de La Haya,
ni el de Guatemala. Sobre el particular no se encuentra una expli-
cacion en la exposicion de motivos que precede a la Ley de Aero-
ndutica Civil y las ventajas e inconvenientes del sistema son discu-
tibles. Como argumento a favor puede seflalarse que el principio
de agravar la responsabilidad, si hay culpa de la empresa o de sus
dependientes, puede contribuir a fomentar la seguridad aérea que
es uno de los pilares en que descansa la aviacién civil y comercial,
Sin embargo, se ha observado que la agravaciéon de la responsa-
bilidad por culpa complica el sistema e influye como un factor que
eleva los costos del transporte. Debe agregarse también que con-
tra este sistema mixto se ha expresado que, al abandonarse la teo-
ria clasica de la responsabilidad, se deja de fundamentar ésta en
la imputabilidad: presencia de culpa para radicar el fundamento
de la responsabilidad en la nocién del riesgo creado. De tal ma-
nera que se responde haya culpa o no; y parece una inconsecuencia
agravar la responsabilidad si hay culpa de la empresa en circuns-
tancias que para imponer la reparacion de los dafios no se tuvo
en cuenta este factor.

Otro punto que interesa destacar es el periodo por el cual debe
responder el porteador aéreo en el transporte de pasajeros. Debe re-
cordarse que la Ley de Aecrondutica Civil de Honduras coincide
con el articulo v del Protocolo de Guatemala, al determinar que
debe responderse cuando las lesiones o la muerte del pasajero se
produzcan estando el pasajero a bordo de la aeronave o durante las
operaciones de embarque o desembarque. La diferencia consiste
en que la Ley citada también hace responsable al porteador si se
trata de dafios que sean el resultado directo de un hecho ocurrido
durante el periodo de embarque o desembarque. Igualmente se
estima positiva esta disposicion ya que es justo que la empresa
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responda de los perjuicios que sean consecuencia directa de un he-
cho ocurrido a bordo de la aeronave o durante las operaciones de
embarque o desembarque. En este sentido la ley superaria las nor-
mas de Protocolo.

En lo que respecta a los limites de responsabilidad, en el trans-
porte interno, por muerte o lesiones del pasajero, la ley es mucho
mis clara que las convenciones internacionales ya que especifica
que las lesiones pueden ser corporales o mentales, distinguiendo
a su vez, al referirse a las primeras, entre las de naturaleza orgi-
nica y funcional. Incluso se hace una nueva subdistincién segun se
genere una incapacidad total o parcial, permanente o temporal.
Desde este punto de vista la ley es muy especifica y resguarda en
debida forma los intereses de los usuarios, pero es indudable que
en materia de limites de responsabilidad es necesario alzar los exis-
tentes ya que el perjuicio experimentado por la familia de la
victima de un accidente mortal sobrepasa los limites maximos esta-
blecidos por la ley, en atencion especialmente a los factores infla-
cionarios que han intervenido en la economia desde e lafio 1957,
que es el afio de la vigencia de estos preceptos. Por las mismas
razones es aconsejable alzar los limites de indemnizaciones en el
caso de las lesiones. Una modificacién en los términos planteados
no ocasionard un trastorno en las economias de las empresas, ni en
los costos de los pasajes ya que el valor de los seguros de esta espe-
cie no es excesivo y lo que se trataria de corregir seria el perjuicio
experimentado por los herederos de la victima a través del tiempo.

En lo atinente al limite de responsabilidad por el equipaje con
fiado al porteador aéreo, la ley establece en materia de transporte
interno una suma maxima de 32.00 lempiras por kilo de peso
bruto que equivale a 16 ddlares, suma similar a la establecida en
la convencion de Varsovia de 1929.

Ahora, tratdndose del equipaje confiado al viajero, la indem-
nizacién de acuerdo a la ley es equivalente a USA $300 dolares,
cantidad que se acerca bastante a los USA $336 que aproximada-
mente establece la Convencion de Varsovia, pero estd distante de
los USA $1,000 que establece el Protocolo de Guatemala.

La exposicion de motivos de la Ley de Aeronautica Civil origi-
na una confusion al explicar los principios que se tuvieron para
determinar la responsabilidad del porteador por el equipaje con-
fiado al pasajero y por el equipaje o la carga entregada al cuidado
del porteador. En efecto, parece dar a entender que se hubiere es-
tablecido un sistema Gnico para ambos casos, en circunstancias que
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para el equipaje y la carga entregados a la empresa conserva el
sistema de responsabilidad objetiva e innova sustancialmente al re-
gular la responsabilidad por dafios, averia o destruccién del equi-
paje confiado al pasajero, ya que en el articulo 241, inciso segundo
establece un sistema de orden subjetivo. Es asi como se expresa
que solo existird responsabilidad del porteador si el pasajero prue-
ba que el dafio se debi6 a culpa del porteador o de sus empleados.
No se concuerda en este punto con lo determinado por la ley y
se concuerda, en cambio, con la solucién dada por el Protocolo
de Guatemala en este punto, cuyas normas responden a un sistema
objetivo en que sélo se permite al porteador eximirse de responsa-
bilidad si el dafio se debe exclusivamente a la naturaleza o vicio
propio del equipaje.

En materia de responsabilidad extracontractual merece también
comentarios la situacion existente, ya que se ha optado por un
sistema muy complejo. La Convencion de Roma de 1952 se limi-
taba a sefialar un maximo de responsabilidad por cada accidente
aéreo que se basaba en el peso de las aeronaves. El juez, al deter-
minar la indemnizaciéon podia con libertad determinar la suma
que estimaba conveniente para indemnizar por la muerte o lesiones
de una persona o por los dafios que sufrieran sus bienes. La ley ha
establecido un sistema similar frente al problema, pero no deja
a los tribunales la libertad de accién que les permite la Conven-
cion. Es asi como dentro de esos limites, en el caso de muerte o
lesiones, aplica los limites de responsabilidad que se habian ya se-
fialado en materia contractual. Tratdndose pues de dafios a las pro-
piedades de terceros hay coincidencia entre el sistema establecido
por ambos textos legales. En cambio, si hay lesiones o muerte de
una persona las normas tienen diferencias ya que la ley ademis
aplica los limites que, como ya se ha expresado, se establecen en
el campo contractual. La innovacion de la ley no parece repro-
chable, pues es logico y justo que al existir dafios similares se de-
terminen indemnizaciones igualmente semejantes. Debe también
advertirse que para el legislador el fundamento de la responsabili-
dad objetiva del operador aéreo no radica en la independencia del
tercero frente a ¢él, sino en el hecho de que el Estado, para velar por
la seguridad de las personas y de los terceros en la superficie, im-
pone como condicién para usar el espacio aéreo que el operador
quede sujeto a la condicién de indemnizar los dafios que produzca.

A la fecha de publicacién de la ley, en el afio 1957, no se habia
presentado en toda su magnitud el problema causado por las mo-
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dernas aeronaves al romper la barrera del sonido. El llamado
boom sénico o estampido sonico ha sido causa de dafios producidos
a terceros en la superficie. La materia no estd expresamente regu-
lada por el Cédigo; sin embargo, el articulo 245 en su inciso se-
gundo, establece que no habri lugar a pedir indemnizaciéon de
perjuicios si los dafios se deben al mero paso de la aeronave a tra-
vés del espacio aéreo en conformidad con las disposiciones regla-
mentarias vigentes. Esta regulacién parece insuficiente y se hace
necesario legislar en forma mds completa sobre el asunto.

Finalmente debe dejarse constancia que se ha analizado con ma-
yor extension la legislacion de Honduras, porque es la que en
forma mds conveniente ha recogido las disposiciones del antepro-
yecto de Codigo Aerondutico que OACI elaborara para Centroamé-
rica y porque las observaciones que a ella se hagan son en alguna
manera validos para los otros textos legales inspirados en ese mismo
proyecto. Por otra parte, los casos de jurisprudencia que se han
citado son también de interés general.
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