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dafios que determina la seccién primera del capitulo correspondien-
te a responsabilidad.

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

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

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

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

Periodo durante el cual se responde

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

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

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

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

Limites y sistema de responsabilidad. Causales de exencion

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Caducidad y prescripcion

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

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

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

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

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

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