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CAPITULO CUARTO

LA RESPONSABILIDAD CIVIL EN LA LEGISLACION
AEREA DE EL SALVADOR

1. NORMAS FUNDAMENTALES

Legislacion bdsica y estado de ratificacion de los convenios
internacionales

La legislacién aerondutica actualmente en vigencia en E] Salva-
dor estd constituida fundamentalmente por el Decreto numero
2011, de 22 de diciembre de 1955. La fuente principal de inspira-
cion de esta ley, al igual que en el caso de Costa Rica, Honduras y
Nicaragua, es el anteproyecto de Cédigo Aerondutico para Centro-
américa que elaborara la Organizacién de Aviacién Civil Interna-
cional y, naturalmente, las normas que rigen en el campo de la res-
ponsabilidad civil aerondutica tienen bastante semejanza con la
legislacion de los pafses nombrados.*?

Las disposiciones sobre responsabilidad civil se encuentran con-
templadas en el titulo 11, capitulo v, articulos 254 a 321. El orden en
que se encuentran tratados los diversos puntos guarda gran similitud
con la ley de Honduras. Las secciones correspondientes son las si-
guientes:

Seccion 1. De los dafios a pasajeros.

Seccién 1II. De los dafios al equipaje facturado y a la carga.
Seccion III. De los dafios a terceros.

Seccion IV. Disposiciones comunes.

Complementan las normas del capitulo citado, otras disposicio-
nes contenidas en el titulo 11, capitulo 1, que legisla sobre el con-

“ El decreto nimero 2011 fue publicado en el Diario Oficial ntimero 237, de 23
de diciembre de 1955. Debe agregarse que este decreto en materia de responsabili-
dad por dafios causados a terceros en la superficie, guarda gran similitud con la
Convencién de Roma de 1952.
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trato de transporte aéreo; y el capitulo 11 del mismo titulo sobre la
compraventa y el arrendamiento de aeronaves. De estas disposicio-
nes hay que destacar el articulo 195 que, en lo referente al trans-
porte aéreo interno, hace aplicables en primer término las normas
de la ley o en su defecto las disposiciones del Cédigo de Comercio
relativas al transporte terrestre y las leyes especiales que existan al
respecto. En lo atinente al transporte internacional, el articulo 197,
indica que a falta de tratados, convenios o acuerdos internacionales,
rigen los principios establecidos en la ley.

Cuando la legislacion aérea no contiene normas que permitan
resolver un problema puede recurrirse a las disposiciones de la le-
gislaciéon comun. Sobre el particular debe tenerse presente que el
Codigo Civil de El Salvador del afio 1860, en el libro 1v relativo a
las obligaciones, titulo xxv1, capitulo X, articulos 1801 a 1809, re-
gula el arrendamiento de transportes. En el titulo xxxv, articulos
2065 a 2085, se regula la responsabilidad que emana de delitos y
cuasidelitos civiles.

Por su parte el Cédigo de Comercio del afio 1904 en el libro 1,
de los Contratos y Obligaciones Mercantiles, titulo 11, de! Con-
trato Mercantil de Transporte Terrestre, articulos 91 a 121, con-
tiene normas que igualmente pueden aplicarse en forma comple-
mentaria.

En lo que respecta a los acuerdos internacionales sobre respon-
sabilidad civil aerondutica, El Salvador ratificd el Protocolo de
La Haya el 17 de septiembre de 1956, lo cual significé ademas
poner en vigencia la Convencién de Varsovia de 1929; y suscribi6
el Protocolo de Guatemala de 1971 sin que lo haya ratificado.

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

La Ley de Aerondutica Civil regula la responsabilidad que tiene
su causa en los dafios producidos por las aeronaves que se en-
cuentran en vuelo. Si la aeronave se encuentra en tierra, segun el
articulo 321, los dafios deben ser regulados por el derecho co-
mun.*® Para estos efectos se entiende que una aeronave se encuen-

# El Cédigo Civil de El Salvador establece un sistema de responsabilidad de cardc-
ter subjetivo porque se fundamenta en la culpa del autor.
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tra en vuelo “desde que se aplica la fuerza motriz para despegar has-
ta que termina el recorrido de aterrizaje. Si se trata de una aerona-
ve mis ligera que el aire la expresién en vuelo se aplica al periodo
comprendido desde el momento en que se desprende de la super-
ficie hasta aquel en que queda amarrada nuevamente a ésta.” Esta
definicién que se encuentra contenida en el articulo 284 no hace
sino repetir lo dispuesto en el articulo 19 de la Convencién de
Roma de 1952. Quedan excluidos de las disposiciones de la ley los
dafios causados por las aeronaves de Estado por expresa disposi-
cién del articulo 316.

Otro tipo de dafios que escapan a la regulaciéon de la legisla-
cién aérea salvadorefia son los que se encuentran regulados por la
legislacién laboral, segtin el articulo 315. De tal manera que si
una aeronave civil en vuelo causa dafio a un trabajador de su
misma compaiiia, por razones de trabajo, la indemnizacién de per-
juicios correspondiente se determinard de acuerdo a lo prescrito
en la legislacién del trabajo. La disposicion en realidad es mas
amplia ya que comprende todo caso en que la regulacién de los
perjuicios a terceros en la superficie haya sido regulada por un con-
trato. De tal manera que si un empleado de una compafiia aérea
es lesionado o muerto como consecuencia del movimiento de una
aeronave, la responsabilidad se regird igualmente por el derecho
laboral.

Otra distincién que es necesario tener presente es la existente
entre transporte aéreo interno e internacional. Sobre el particular
el articulo 317, que se encuentra ubicado entre las normas comu-
nes, determina la responsabilidad civil de las empresas aéreas na-
cionales y extranjeras. El transporte aéreo internacional, debe re-
girse en primer término por las convenciones internacionales que
se hayan suscrito al respecto y, a falta de éstas, por la Ley de Aero-
nautica Civil y las demds leyes aplicables, cuando el accidente y
los dafios o perjuicios hayan ocurrido en territorio salvadorefio.
A contrario sensu se desprende que si una aeronave salvadorefia
tiene un accidente fuera de esa Republica, a falta de convenciones
internacionales, se aplicard la ley del pais en que se produjo el
accidente o los dafios. Se hace pues una aplicacién preminente de
la ley del lugar al no existir normas que regulen internacional-
mente el problema. En lo que toca al transporte interno, rige na-
tura'mente la legislacion salvadorefia con plenitud.

Una vez determinado que las normas aplicables a la situacién
son aquéllas contenidas en la Ley de Aerondutica Civil, correspon-
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de distinguir entre la responsabilidad emanada del contrato de
transporte aéreo, o responsabilidad contractual; y la responsabili-
dad que emana de los dafios causados a terceros en la superficie,
que es de orden extracontractual.

'Dentro de la responsabilidad contractual la ley se ocupa de los
dafios producidos por muerte, lesién o retraso del pasajero; y de
los dafios producidos por pérdida, destruccioén, averia o retraso del
equipaje de mano, del equipaje facturado o de la carga.

En materia de dafios causados a la persona o propiedad de ter-
ceros en la superficie, las normas correspondientes se aplican cada
vez que tales dafios provengan de una aeronave en vuelo, o de una
persona o cosa caida de la misma. Particular mencién debe hacerse
del abordaje de aeronaves, que el articulo 290 llama colisién, el
cual se encuentra insuficientemente regulado en la legislacién sal-
vadorefa.

3. LA RESPONSABILIDAD CONTRACTUAL EN LA
LEGISLACION AEREA DE EL SALVADOR

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

El responsable de cualquier tipo de dafios producidos a los pasa-
jeros, al equipaje de mano, al equipaje facturado o a la carga,
es el porteador aéreo. Debe entenderse por tal, de acuerdo a los
términos del articulo 189, “toda persona natural o juridica que
realiza un transporte aéreo por remuneracién.” Para ser porteador
no se necesita ser propietario de la aeronave. Basta para ello cual-
quier titulo que le permita hacer uso de ella.*®

La determinacién de la persona del porteador no ofrece ordina-
riamente mayores dificultades cuando se contrata con una empresa
y esta misma realiza el transporte convenido. Sin embargo, suele
suceder que el contrato de transporte se convenga con una em-
presa y que efectivamente se realice por otra. Tal seria el caso
de las agencias de viaje o de las compafiias aéreas que venden bo-
letos en tramos o rutas que son servidas por otras empresas. Lo

“ El articulo 188 da un concepto de empresa de transporte aéreo y entiende por
tal “toda persona natural o juridica que, con cardcter habitual, realiza transportes
por aire por remuneracién o estd constituida para estos fines”.
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que generalmente sucede es que las agencias de viaje o las com-
pafiias sefialadas tienen en esos casos el papel de mandatarios de
la empresa que efectivamente cumple el servicio pactado. Es por
tanto, la empresa que reviste la calidad de mandante, o empresa
que efectivamente realiza el transporte, la que tiene la calidad de
porteador. ;

Reviste mayor complejidad la determinacién de la responsabili-
dad en los transportes combinados y sucesivos. Al tenor de la Con-
vencion de Varsovia el transporte combinado es el que en parte
se efectiia por aire y en parte por cualquier otro medio de trans-
porte. No lo entiende asi la legislacion de El Salvador donde se en-
cuentra una confusion. En efecto, el articulo 198 que tiene como
epigrafe “Transporte combinado”, define en realidad al transporte
sucesivo que es el que varios porteadores aéreos realizan sucesi-
vamente. En dicha disposicién se expresa: “Se considera que cons-
tituye un solo transporte el que varios porteadores ejecutan sucesi-
vamente, por via aérea, cuando las partes lo hayan tratado como
operaciéon unica.” El hecho de que tal tipo de transporte deba
considerarse como una operacién Unica tiene trascendencia ya que
permite al perjudicado accionar contra la empresa con la cual ce-
lebré el contrato de transporte, aun cuando los hechos que produ-
jeron el dafio se hayan producido por culpa o causa de otra com-
pafifa. Es asi que el articulo 269 establece que el porteador en el
caso de los tranportes sucesivos y combinados, debe hacerse res-
ponsable por los porteadores siguientes. La disposicién agrega que
este porteador queda sujeto a las prescripciones de la Ley de
Aerondutica y se le considerard como parte en el contrato de trans-
porte.

Por otra parte, la ley define en el articulo 192 lo que debe en-
tenderse por ultimo porteador, y entiende por tal el que realice la
ultima etapa del transporte convenido y si el transporte termina
antes, otorga tal calidad a la empresa que realizé el ultimo tramo.
La determinacién del ultimo porteador tiene importancia porque
hay una serie de responsabilidades que en 1ltimo término recaen
sobre éste Corresponderd al ultimo porteador, por ejemplo, res-
ponder ante el consignatario de la carga.

Al regular los dafios causados al equipaje facturado y a la carga
la ley contiene algunas disposiciones de gran interés relativas a los
transportes combinados, sucesivos y accesorios.

Sobre los transportes accesorios, el articulo 275 sefiala que el
transporte aéreo no comprende el transporte terrestre, maritimo
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o fluvial realizado fuera del aerédromo. Sin embargo, si tales
transportes se efectian para poder cumplir el contrato de trans-
porte aéreo, durante la carga, entrega a trasbordo de equipajes
o mercancias se presume ocurrido el dafio durante el transporte
aéreo, salvo prueba en contrario. Si se prueba que el dafio se pro-
dujo en otro tipo de transporte que no sea el aéreo y ese trans-
porte fue realizado fuera del aerédromo la responsabilidad del
porteador, queda regida por las normas del derecho comun.

El transporte accesorio realizado por la compafiia dentro del
aerédromo para llevar la carga de la terminal del aeropuerto a la
aeronave es considerado, en cambio, como parte del transporte
aéreo mismo. Este traslado es en realidad una prolongacién de
las operaciones de embarque y desembarque, y por tanto debe
considerarse parte del transporte aéreo.® Hubiera sido preferible,
sin embargo, que esta disposicién estuviera entre las disposiciones
comunes al contrato de transporte de pasajeros.

En el transporte sucesivo, que la ley llama equivocadamente
transporte combinado, el articulo 276 establece una responsabili-
dad solidaria entre el primer porteador y aquél que realizé el
transporte durante el cual se origin6 el hecho que dio origen a la
responsabilidad. Esta solidaridad se establece a favor del pasajero
y del remitente de la carga. Ademds se establece una responsabi-
lidad solidaria entre el ultimo porteador y el porteador que rea-
liz6 el transporte durante el cual se produjo el hecho dafioso. De
esta manera se protege adecuadamente a los usuarios. El precepto
afiade que se presume que la pérdida, destruccién, averia o retraso
del equipaje o de la carga se han producido durante el transporte
realizado por el ultimo porteador. Si éste no prueba lo contrario,
deberd en definitiva soportar la indemnizacién de los perjuicios.

En general, la existencia de disposiciones de este género es po-
sitiva y hace aconsejable su inclusién en otras legislaciones que
nada dicen sobre el particular.

Parrafo aparte merece la determinacién de la persona del por-
teador en los contratos de arrendamiento y fletamento. En lo que
respecta al contrato de arrendamiento, la ley se ha limitado a re-
glamentarlo, pero no ha dado normas en materia de responsabili-
dad. La determinacién de la persona responsable debe hacerse,
por tanto, de acuerdo a las normas contenidas en el contrato de

5 Enrique Mapelli denomina transporte auxiliar al que se desarrolla por la com-
q P P q P

paiiia aérea dentro del aeropuerto y complementario al que se realiza entre la ciudad
y el aeropuerto, op. cit., supra, nota 10, p. 277.
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transporte aéreo, el cual sefiala qué debe entenderse por porteador.
Como en el arrendamiento de aeronaves, la calidad de explota-
dor de la aeronave, la tiene el arrendatario, serd éste el que deba
responder como porteador. A esta razén se suma el hecho de que
el arrendatario tiene bajo su direccién tanto a la tripulacién
como a la aeronave misma y ademds es el arrendatario de la
aeronave el que celebra el contrato de transporte con el usuario.

En el contrato de fletamento, en cambio, se advierte la preocu-
pacién del legislador por determinar la persona del porteador. El
articulo 202 deja en libertad a las partes para designar cual de
ellas debe considerarse como porteador. A falta de designacién
de las partes entiende que es porteador de la aeronave fletada la
persona que aparezca como operador de la aeronave. De acuerdo
a esta disposicién y a lo sefialado en el articulo 191, inciso segun-
do, es el fletante el que retine la doble calidad de porteador y ope-
rador. Para estos efectos no tiene importancia que el nombre del
fletante aparezca o no en los titulos que acreditan la celebracién
del contrato de transporte.5

Las disposiciones anotadas son criticables por varios conceptos.
En primer término no parece conveniente que, en el contrato de
fletamento, la determinacién del porteador quede entregada a la
voluntad de las partes, ya que lo resuelto en este contrato va a
tener efectos en todos los contratos de transporte que posterior-
mente celebre el fletador. Por otra parte, no puede ser indife-
rente para el usuario ni tampoco para el legislador la determinacién
de la persona responsable. Para el primero porque la confianza
depositada en el fletador no puede serle totalmente ajena y para
el segundo porque dejar entregado a la voluntad del fletante y del
fletador la determinacién de la persona del porteador, puede tra-
ducirse en una falta de solvencia que impida la reparacién de los
dafios.

Debe agregarse que el legislador ha confundido los contratos de
arrendamiento y de fletamento, ya que el inciso segundo del ar-
ticulo 191 se pone en el caso de que el fletador pueda dirigir a la
tripulacién. Esta facultad en el contrato de fletamento correspon-
de siempre al fletante.

Debe expresarse asimismo que no centribuye a dar claridad
lo preceptuado por el articulo 202, en el sentido de que si no se

% Boleto de pasaje, talén de equipaje o carta de porte aéreo. Articulos 202, 204,
207 y 211
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ha designado al porteador en el contrato de fletamento debe en-
tenderse por tal al operador de la aeronave. Los conceptos de por-
teador y operador de una aeronave es conveniente diferenciarlos,
porque cubren campos de responsabilidad distintos. El concepto
de porteador es mds restringido porque indica la persona responsa-
ble en un contrato de transporte aéreo. El término operador, en
cambio, es mds amplio y sefiala a todos los responsables en el caso
de dafios a la propiedad o a la persona de terceros en la superficie.

Existen también en la ley algunas normas complementarias so-
bre responsabilidad en el caso de que el fletador haya celebrado
a su vez un nuevo contrato de fletamento. Extrafiamente se esta-
blece una responsabilidad solidaria entre el primitivo fletante u
operador, y el primer fletador. La falta de congruencia del articulo
203 se debe nuevamente a que no se encuentran claramente defi-
nidos los contratos de arrendamiento y fletamento y en que tam-
poco se ha observado que la determinacién de la persona responsa-
ble debe ser distinta en materia contractual que extracontractual.
En todo caso se da derecho al que no tenga responsabilidad para
recobrar lo indebidamente pagado.

B. LA RESPONSABILIDAD POR MUERTE O LESIONES DE LOS PASAJEROS
Periodo por el cual se responde

La determinacién del periodo por el cual responde el porteador,
en el caso de lesiones o muerte del pasajero, es muy similar en la
legislacién de México y los paises de Centroamérica. La legislacion
aerondutica de El Salvador no constituye tampoco una excepcién
a lo enunciado. En efecto, el articulo 254, inciso primero, estable-
ce que se responde por el pasajero “si el hecho que causé los dafios
tiene lugar durante el periodo transcurrido desde el momento
en que el pasajero embarca en la aeronave hasta el momento en
que desembarca de la misma”. Se incluye asimismo cualquier aero-
puerto o lugar de aterrizaje forzoso o accidental. Se comprenden
igualmente segin el articulo 263, los dafios y perjuicios ocurridos
después del periodo de transporte sefialado, cuando los dafios son
el resultado directo de un hecho ocurrido durante tal periodo.

La diferencia que existe, con otras legislaciones inspiradas en el
anteproyecto de Codigo Aéreo para Centroamérica, consiste en que
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en ellas —como sucede en el caso de Costa Rica y Honduras— se
exige que las lesiones o la muerte se hayan ocasionado con motivo
o con ocasién del transporte. La legislacién de El Salvador no con-
templa esta exigencia.

Tipos de dafios a los pasajeros por los cuales debe responder el
porteador y limites de responsabilidad

Al igual que en la legislacién de Honduras el porteador debe
responder por todo tipo de lesiones, sean éstas de cardcter corpo-
ral o mental. Dentro de las lesiones de orden corporal se respon-
de igualmente por las de orden orginico o funcional.

El monto de la responsabilidad varia de acuerdo a la gravedad
de las lesiones y a la causa del accidente.

Si el accidente se debe a caso fortuito o fuerza mayor los limites
de responsabilidad, de acuerdo al articulo 256, son los siguientes:

1. Por muerte 40,000 colones.52

1. Por lesiones que ocasionen invalidez total permanente de
todo el cuerpo, 30,000 colones.

ut. Por lesiones que ocasionen invalidez parcial permanente de
un miembro principal, hasta 15,000 colones.

1v. Por lesiones que ocasionen invalidez parcial temporal e in-
capacidad para el trabajo habitual y especializado hasta 5,000
colones.

En los dos ultimos casos sefialados segun prescribe el inciso final
del articulo citado debe aplicarse la tabla del reglamento de in-
demnizaciones.

Si la causa del accidente se ha debido a culpa o dolo del trans-
portador o de sus dependientes la responsabilidad es ilimitada.
Sera por tanto de competencia de los tribunales de justicia, de-
terminar el monto efectivo de los perjuicios de acuerdo a las prue-
bas rendidas por las partes. En este sentido hay una diferencia
importante con lo prescrito en la legislacién de Honduras y Nica-
ragua que para el caso de culpa establecen solamente un recargo
del 509, sobre los montos primitivos. La Ley de Aerondutica de El
Salvador prefiere en este sentido equiparar los casos de culpa al

52 Un délar americano equivale a 2.50 colones.
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de dolo y en ambos el porteador pierde el beneficio de la limita-
cién de la responsabilidad.

Equiparar la culpa, en términos generales, al dolo no es una
adecuada solucién. Es mas aconsejable, por ultimo, que la equiva-
lencia ocurra entre la culpa grave y el dolo.

La tercera situacién que contempla el legislador es el caso
de muerte o lesiones de un pasajero, cuando éste es transportado en
forma gratuita. Al tenor del articulo 255 el porteador sélo respon-
de si hay culpa o dolo de su parte y la determinacion del monto
queda entregada a lo que convengan las partes o resuelva el juez.
Sobre el tema se concuerda con lo expuesto por Mapelli, en el
sentido de que el sistema de responsabilidad que establezca una
ley no debe modificarse por el hecho de que exista un pasaje
gratuito. %

Sistema de responsabilidad

La norma general en la legislacién de El Salvador es el sistema
de responsabilidad objetivo y limitado.

El sistema sigue siendo objetivo, pero pasa a ser ilimitado, si
interviene culpa del transportador o de sus dependientes.

La norma general y la excepcién precitadas se refieren al trans-
porte oneroso, ya que si se trata de transporte gratuito, como se
ha adelantado, rigen normas distintas y segin el articulo 255 se
responde en forma subjetiva y limitada. Es decir, el transportador
solo responde en €l caso de que haya culpa grave o dolo de él o de sus
dependientes y ademas responde sélo por el monto de los perjuicios
que logren acreditarse ante el tribunal. De ello se desprende que si
los perjuicios son causados en un accidente debido a fuerza mayor,
caso fortuito o debido a culpa leve del transportador o de sus de-
pendientes, no hay responsabilidad alguna para el transportador en
el caso del transporte gratuito.

Este cambio de sistema no es conveniente por razones de orden
publico. Las mismas motivaciones que ha tenido el legislador para
obligar al transportador a responder objetiva y limitadamente por
los perjuicios que se causan o un pasajero que paga su pasaje exis-
ten en el caso del transporte gratuito. La gratuidad del pasaje no
puede ser una razén que exima de esta responsabilidad ya que el

% Mapelli, Enrique. “Transportes aéreos gratuitos y con reduccion de precio”, Re-
vista de Aerondutica y Astrondutica, Madrid, mim. 406, septiembre de 1974.
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respeto por la vida humana y el derecho a las indemnizaciones que
de su pérdida provengan, deben colocarse por encima de toda otra
consideracién, por existir en estos casos un interés superior de la
sociedad. No es argumento en contra de lo aseverado, el mayor gra-
vamen que tengan que soportar las compaifiias, al tener que ase-
gurar a los pasajeros que vuelan en forma gratuita, ya que sin
afectar el cardcter de este contrato pueden hacer recaer sobre los
mismos pasajeros que vuelan en esas condiciones los valores co-
rrespondientes. Asi lo han entendido la Convencién de Varsovia
de 1929 y, en lineas generales, siguen este mismo predicamento las
Condiciones Generales de Transporte para Pasajeros de la Asocia-
cién de Transporte Aéreo Internacional, que se aprobaran con el
valor de meras prdcticas recomendadas en Ginebra a fines del
afio 1970 y comienzos del afio 1971.5¢

Finalmente, la ley ha establecido en el articulo 268 las causa-
les de exencién de responsabilidad del porteador, el cual no res-
ponde si el dafio ha sido provocado intencionalmente por el pasa-’
jero o si hay notoria imprudencia de éste o infracciones suyas a
los reglamentos de seguridad. Esta disposicién es semejante a la
dispuesta en el articulo 259 de la Ley de Costa Rica, con la dife-
rencia que en esta ultima se omiten las infracciones reglamenta-
rias del pasajero como causal de exencién.

Seguros

Toda otra cldusula que tienda a exonerar de responsabilidad al
transportador o que pretenda fijar limites inferiores a los estable-
cidos en la ley es nula, pero esta nulidad no afecta la validez del
contrato. Lo expuesto se encuentra prescrito en el articulo 258, en
la seccidn correspondiente a los dafios a los pasajeros en circunstan-

% La Convencién de Varsovia, en el articulo 23, establece la nulidad de las clau-
sulas que tiendan a exonerar la responsabilidad del porteador mds alld de los tér-
minos de la Convencién. Por su parte, las Condiciones Generales de Transporte de
la IATA, en lo relativo al transporte de pasajeros, sefialan en el articulo 2, mim. 3,
que las condiciones “son también de aplicacién a los transportes gratuitos, ex-
cepto en los casos previstos en los Reglamentos del Porteador o en los contratos,
pases o billetes pertinentes”, Por lo expuesto, las condiciones de IATA, también
aceptan que lo normal es que el transporte gratuito esté sujeto a las mismas esti-
pulaciones que el transporte oneroso, aun cuando no se guarda tanta consecuencia
como en la Convencién de Varsovia, por permitirse que los reglamentos del por-
teador o los contratos expresen algo distinto,
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cia que hubiera sido mds conveniente darle el cardcter de disposi-
ciéon comun a la responsabilidad de origen contractual.

Al igual que en las demis leyes inspiradas en el anteproyecto
de Coédigo Aéreo para Centroamérica, se advierte en la legisla-
ciéon de El Salvador una manifiesta preocupacién por el problema
de los seguros. Ya en el articulo 114 al reglamentar los certifica-
dos de explotacion se establece que en ellos se deberin determinar
los seguros y demds garantias que las empresas deban contratar para
responder por los perjuicios que se puedan ocasionar. Similar exi-
gencia hace el articulo 113 para los certificados de explotacién
relativos al transporte aéreo internacional; y los articulos 154 y 158
para los servicios aéreos privados y de navegacién agricola.

El seguro para cubrir las indemnizaciones que se ocasionen a los
pasajeros, segun el articulo 257, debe ser contratado con una ins-
titucién debidamente autorizada al respecto y las responsabilidades
deben ser cubiertas a satisfaccién de la Direccién de Aerondutica
Civil. Este mismo organismo debe velar porque los seguros se man-
tengan vigentes durante el plazo de la concesién o permiso y mien-
tras esté vigente la matricula de la aeronave. La preocupaciéon del
legislador por garantizar el pago de las indemnizaciones correspon-
dientes se revela una vez mds al eximir al seguro del transporte
de pasajeros por aire de todo tipo de impuestos, tasas o contribu-
ciones.%

En este campo es de interés sefialar lo determinado en el ar-
ticulo 260 que obliga al asegurador a responder de inmediato en
caso de lesiones o muerte del pasajero, una vez que se han acredi-
tado legalmente por las autoridades competentes. De tal manera
que no sera necesario que termine una causa judicial y la resolu-
cién quede ejecutoriada para que nazca la obligacién de indemni-
zar. Si el asunto se transforma en juicio, éste debera tramitarse en
conformidad a las normas del juicio sumario ante los tribunales
comunes de la republica segun indica el articulo 6 de las dispo-
siciones generales y transitorias. '

Las disposicions sobre seguros que se refieren a los pasajeros,
a la carga o al equipaje son fragmentarias. Llama la atencién en
cambio la amplitud de las normas sobre seguros que deben apli-
carse en el caso de indemnizaciéon por dafios causados a la persona
o propiedad de terceros en la superficie.

% Articulos 261 y 262.
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Caducidad y prescripcion

El plazo de caducidad estd establecido en el articulo 264 que
exige que la reclamacién pertinente se haga al porteador dentro
del plazo de un afio contado a partir de la fecha en que ocurrié
el hecho que dio origen a la reclamacién. Este plazo es fatal atn
cuando haya existido fraude del porteador. No sucede lo mismo en
la legislacién de Costa Rica y Honduras en que el fraude del
porteador produce como consecuencia que no haya plazo de cadu-
cidad y sélo exista el plazo de prescripcion.

El plazo de prescripcién es, en cambio, de dos afios, los cuales
se cuentan “a partir de la fecha en que ocurrié el hecho que causé
los dafios o, en su defecto, de la fecha en que comenzé el trans-
porte durante el cual sucedié el hecho.” Esta norma se encuentra
contenida en el articulo 318, ubicado en la seccién cuarta, rela-
tiva a disposiciones comunes, y es de aplicacién general tanto para
el caso de la responsabilidad emanada del contrato de transporte
aéreo como para aquella que provenga de los dafios causados a la
persona o propiedad de terceros en la superficie.

La misma disposicién, en el inciso segundo, agrega que cual-
quiera que fuera la causa por la que se suspende la prescripcién,
la accién se extingue una vez que han transcurrido tres afios, a
contar desde la fecha en que ocurri6 el hecho que causé los dafios.
En realidad, existiria mayor congruencia con el inciso primero,
si en el articulo se hubieran limitado a sefialar el plazo, sin ne-
cesidad de indicar la fecha a partir de la cual debia contarse, ya
que deberia entenderse que era cualquiera de las sefialadas en el
inciso primero.

C. LA RESPONSABILIDAD POR RETRASO EN EL CONTRATO DE PASAJE
Periodo por el cual se responde

Para que haya responsabilidad por retraso en el transporte de
pasajeros es necesario que éste se haya producido en el periodo
transcurrido “desde el momento en que debié haber comenzado
el viaje de acuerdo con lo previsto en el contrato de transporte,
hasta el momento en que termina el viaje”. Lo que en esta forma
indica el articulo 265 es similar a lo dispuesto en el articulo 262
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de la Ley de Costa Rica y al articulo 234, inciso primero, de la
Ley de Honduras.5%®

Sistema de responsabilidad. Montos, caducidad y prescripcion

En la ley de El Salvador se establece un sistema de cardcter sub-
jetivo y limitado. En efecto, el articulo 265, determina que no
hay responsabilidad por retraso si existe caso fortuito o fuerza
mayor y da como ejemplos de ello, las razones fundadas en la
proteccién de la vida humana, a motivos de seguridad, a condi-
ciones meteorolégicas adversas o a érdenes emanadas de autori-
dad competente. De tal manera que habrd responsabilidad por
retraso s6lo si hay culpa del transportador o de sus dependientes.

El monto hasta el cual se responde, segin el articulo 266, es
hasta el doble del precio del boleto por todo el viaje que se ha
previsto en el contrato.

Sobre la reclamacién por retraso el articulo 267 establece que
debe formularse por escrito y de no hacerse dentro del plazo
de 14 dias, contados desde la fecha en que ocurrié el retraso, se
produce su caducidad.

El plazo de prescripcién es de dos afios y se cuenta de acuerdo
a las normas generales que ya se han expuesto precedentemente.

D. LA RESPONSABILIDAD POR DANOS CAUSADOS AL EQUIPAJE Y A LAS
MERGCANCIAS TRANSPORTADAS

Periodo por el cual se responde

Para determinar el periodo por el cual debe responder el por-
teador es necesario distinguir entre equipaje de mano por una
parte y equipaje facturado y carga, por la otra.

Si se trata del equipaje de mano, el periodo por el cual se res-
ponde es mids reducido y comprende “desde el momento en que el
pasajero embarca en la aeronave, hasta que desembarca de la
misma, cuando tal aeronave esté estacionada en cualquier aero-

% Sobre la determinacién del periodo por el cual debe responderse en caso de
retardo o retraso, es conveniente tener presente las consideraciones realizadas
sobre el particular al analizar la legislacion de Costa Rica.
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puerto u otro lugar de aterrizaje, incluso el lugar de un aterrizaje
forzoso o accidental”. Como se advierte, el periodo durante el
cual responde el porteador por el equipaje, que establece el ar-
ticulo 271, es idéntico al dispuesto en el articulo 254 para res-
ponder por los dafios que pueda sufrir el pasajero.

Si se trata del equipaje facturado o de la carga el periodo por
el cual se responde es mas amplio y se extiende desde el momento
en que:

los efectos “fueron puestos bajo la custodia del porteador o de cualquiera
de sus empleados en el lugar de partida, hasta el momento en que fueron
recibidos en la aduana o cualquier otro establecimiento autorizado para su
recepcion del lugar previsto en el contrato de transporte aéreo; pero si
el transporte total termina en un lugar que no sea el previsto en el con-
trato, €l porteador responderd hasta el momento en que la carga o el equi-
paje facturado fueron recibidos donde lo determinan las autoridades de la
aduana o de cualquier otro establecimiento autorizado para su recepcién del
lugar donde termine ¢l transporte aéreo”.57

Respecto al tiempo en que se inicia el periodo de responsabili-
dad del porteador no hay objeciones que hacer. Merece, en cam-
bio un mayor comentario, la duracién de tal periodo y el momento
en que concluye. En la Convencién de Varsovia, en el articulo 18,
parrafo segundo, se ha preferido sefialar que la responsabilidad
del porteador comprende el tiempo durante el cual las especies
estin bajo la custodia del transportador. En la legislacion de El
Salvador, sin embargo, se ha variado un tanto este criterio ya
que se opta por indicar el comienzo y el fin del periodo durante el
cual se supone que los efectos estin bajo la custodia del por-
teador.

Como El Salvador es parte de la Convenciéon de Varsovia por
haber ratificado el Protocolo de La Haya, debe entenderse que
el periodo sefialado en el articulo 270 se refiere al transporte
aéreo nacional, ya que el periodo relativo al transporte aéreo in-
ternacional se encuentra regulado por el citado articulo 18 de la
Convencién de Varsovia.

El transportador también puede verse obligado a responder en
el transporte interno por dafios ocurridos mds alli del periodo
sefialado en los articulos 270 y 271 cuando los dafios y perjuicios
que hayan experimentado el equipaje de mano, el equipaje fac-

57 Articulo 270.

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 AXREA DE MEXICO Y CENTROAMERICA 165

turado o la carga sean el resultado directo de un hecho ocurrido
durante alguno de los periodos ya sefialados.?®

Sistema de responsabilidad y sus limites. Seguros

Tanto para el caso del equipaje de mano como del equipaje
facturado o de la carga hay un mismo sistema. Se responde en for-
ma subjetiva y limitada. De tal manera que el porteador respon-
derd por la pérdida, destruccién, averia o retraso de estas especies
si hay culpa de su parte o de sus dependientes.®® Hasta aqui lle-
gan las coincidencias y comienzan las diferencias, porque el peso
o la carga de la prueba es distinta para el caso del equipaje de
mano, ya que el pasajero debe probar que el dafio se debi6 a culpa
del porteador o de sus empleados. Si se trata, ahora, del equipaje
facturado o de la carga, hay inversién del peso de la prueba. El
pasajero, cargador o consignatario, deberd probar solamente los
dafios y se presumird legalmente que la responsabilidad es del
transportador. Sin embargo, segin el articulo 274 inciso segundo,
el porteador puede exonerarse de responsabilidad si prueba que
tomo todas las medidas del caso para evitar el dafio o que le fue
imposible tomarlas.

Los limites naturalmente son distintos. En el caso del equi-
paje de mano se limita a una suma mdxima de 750 colones. Si
hay dafios al equipaje facturado o la carga se responde por una
suma mdxima de hasta 50 colones por kilo de peso bruto.

Como se ha adelantado la ley contiene también algunas inte-
resantes disposiciones relativas a los transportes sucesivos y com-
binados.® En la seccién correspondiente nada se dice en materia
de seguros, sin embargo hay que tener presente lo indicado en
los articulos 115 y 133 para los servicios aéreos de transporte na-
cional e internacional en que se establece la facultad de las auto-
ridades aeronduticas de reglamentar los seguros y demds garan-
tfas que deben contratarse para poder responder en los términos
que sefiala la ley.

% Articulos 273 y 274,
® Ver el pdrrafo correspondiente a las personas responsables en la legislacion
de El Salvador.
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Caducidad y prescripcion

Si el equipaje o la carga han sido recibidos sin protesta algu-
na por parte del pasajero o consignatario se presume que los
efectos se entregaron en buen estado, a menos que estas perso-
nas al momento de la recepcién hayan presentado una reserva
por escrito, dirigida al porteador, en que dejen constancia de
que el equipaje o la carga no han sido examinados. La presun-
cién que establece el articulo 277 es meramente legal, ya que se
permite al pasajero probar lo contrario.

Para que pueda prosperar la accién del perjudicado es nece-
sario que presente previamente un reclamo por escrito cuyos
plazos varian segun la naturaleza del dafio.

Si se trata de averia de cualquier tipo de equipaje debe re-
clamarse dentro de los tres dias siguientes a la recepcién o den-
tro de los catorce dias si se trata de la carga. Para el caso de la
carga, trasportada internacionalmente, se agrega que es esencial
que el Contador Vista haya hecho constar el hecho en la pdliza
aduanal. Si se ha omitido este requisito no habrd posibilidad de
que prospere la reclamacién. Se ha omitido en la disposiciéon el
caso de destruccién de las especies, pero debe entenderse que hay
que extenderla a ese caso por analogia.

Si hay pérdida o retraso del equipaje o de la carga, el plazo es
de catorce dias, los cuales se cuentan desde la fecha en que de-
bieron haberse puesto los efectos a disposicién del pasajero o con-
signatario, o de quien tuviera derecho a la entrega, todo ello de
acuerdo a lo previsto en el contrato.

Estos plazos no corren en contra de los perjudicados si se prue-
ba fraude del porteador.

El plazo de prescripcion es el general que se aplica a todos los
casos de responsabilidad contractual y extracontractual y asciende
a dos afios contados desde la fecha en que ocurrié el hecho que
caus6 los dafios o desde la fecha en que comenzd el transporte
durante el cual sucedié el hecho.®

o Articulos 277 a 281.
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4. LA RESPONSABILIDAD POR DANOS CAUSADOS 4
TERCEROS EN LA SUPERFICIE

A. GENERALIDADES. AERONAVE EN VUELO

Al igual que las otras legislaciones que se inspiran en el an-
teproyecto de Codigo Aéreo para Centroamérica, como sucede en
el caso de Costa Rica, Honduras y Nicaragua, la Ley de Aerondu-
tica Civil de El Salvador comienza distinguiendo entre los dafios
que causa una aeronave que se encuentra en vuelo de los ocasio-
nados por una aeronave que esta en tierra. Esta distinciéon no es
nueva ya que tiene su fuente de inspiracién en la Convencién de
Roma de 1952. La distincién tiene importancia ya que si los dafios
son producidos por una aeronave en tierra para la determinacién
de las responsabilidades consiguientes se aplica el derecho comun.
En cambio, si se trata de una aeronave en vuelo, los dafios que
se produzcan son regulados por las normas contenidas en la legis-
lacién aérea.

La definicién que da el articulo 284 sobre lo que debe enten-
derse por una aeronave en vuelo es sustancialmente la misma a
la del articulo 1 ntimero 2 de la Convencién de Roma. Si se trata
de aeronaves mas pesadas que el aire se entiende que estin en
vuelo “desde que se aplica la fuerza motriz para despegar hasta
que termina el recorrido de aterrizaje”. En el caso de las aerona-
ves mds ligeras que el aire estardn en vuelo desde el momento en
que se desprendan de la superficie hasta el momento en que quedan
nuevamente amarradas a ésta.

B. PERSONAS RESPONSABLES

El responsable por los dafios que se produzcan a la persona
o propiedad de terceros en la superficie es el operador de la aero-
nave y debe entenderse por tal, al tenor del articulo 283 “al que
usa la aeronave cuando se causan los dafios.” También se con-
sidera operador al que “habiendo conferido, directa o indirecta-
mente, a otro el derecho de usar la aeronave, se ha reservado el
control de su navegacién.” Agrega la disposicién que el uso de la
aeronave puede hacerse personalmente por el operador o por me-
dio de sus dependientes, los cuales estando en funciones obli-
gardn al operador, con independencia o no de que se hayan ex-
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tralimitado en sus atribuciones. Lo expuesto tiene igualmente como
fuente la Convenciéon de Roma de 1952.

La expresion navegacion, que se ha recogido de la Conven-
cién, debe entenderse en sentido amplio de poseer el control de
la direccién de la aeronave.

La ley ha contemplado también algunas situaciones especiales.
Asi en el articulo 286 se pone en el caso que se haya cedido el
uso de la aeronave. Si la persona que actuaba como operador al
momento en que se ocasionaron los dafios no tenia el derecho
a usarla exclusivamente por mds de catorce dias, responderd soli-
dariamente con él la persona que le confiri6 dicho uso. En cam-
bio, si se tenia el derecho a usarla en forma exclusiva por mis de
catorce dias responde unicamente el operador al momento de los
dafios.

Existe asimismo responsabilidad solidaria entre aquel que ha
causado dafios haciendo uso ilegitimamente de una aeronave y el
operador legitimo de la misma, cuando éste ultimo no ha tomado
las medidas adecuadas para impedir hechos de esta naturaleza.
El operador, en cambio, estd exento totalmente de responsabili-
dad si ha sido privado del control de la aeronave por fuerza
mayor.

En el pédrrafo correspondiente a la determinacién de las perso-
nas responsables en materia contractual, se examiné desde un
punto de vista general la responsabilidad en los contratos de arren-
damiento y fletamento. Sobre el particular hay que recordar que en el
arrendamiento para esos casos no se contemplan normas sobre res-
ponsabilidad. Sin embargo, en materia de dafios causados a terceros
en la superficie, el articulo 286 expresa que si el arrendatario
tenia derecho al uso exclusivo de la aeronave por mas de catorce
dias serd éste el Unico responsable. Si no hay uso exclusivo o si
éste es por un periodo de catorce dias o por un plazo inferior,
hay responsabilidad solidaria entre arrendador y arrendatario.

En el contrato de fletamento la situacién se encuentra resuelta
en el articulo 283 que determina que la persona que conserva
el control de la navegaciéon de una aeronave se entiende que con-
serva igualmente la calidad de operador de la aeronave atn cuan-
do directa o indirectamente haya cedido a otra el uso de la aero-
nave. Como en este tipo de contratos no hay transferencia de la
calidad de operador del fletante al fletador, ya que el primero
conserva el control de la aeronave y la direccién de la tripulacién,
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corresponde precisamente al fletante responder por los dafios que
se produzcan en materia extracontractual.

Otro evento en que el legislador ha cuidado determinar al res-
ponsable es en el caso de abordaje de aeronaves, que la ley llama
colisién. En estos casos, sea que los dafios hayan sido producidos
por una o por las dos aeronaves, existe una responsabilidad soli-
daria frente al tercero que reclama la indemnizacién, sin perjui-
cio de que en definitiva el operador que haya debido pagar pueda
accionar en contra del operador responsable del abordaje.

Finalmente, debe advertirse que la ley ha consagrado una pre-
suncién de responsabilidad que afecta al propietario de la aero-
nave, ya que el articulo 285 establece que la persona que figura
como tal en el registro de matricula se considera operador a menos
que pruebe en juicio que es otra la que reviste tal calidad y tome
las medidas apropiadas para hacerla comparecer a la causa corres-
pondiente. En todo caso toda persona que haya tenido que respon-
der como operador, no siéndolo en realidad, tiene derecho a accio-
nar contra el operador responsable.®?

C. SISTEMA DE RESPONSABILIDAD. TIPO DE DANOS POR LOS
CUALES SE RESPONDE. LIMITE DE RESPONSABILIDAD

El sistema es de orden objetivo y limitado y, por tanto, el por-
teador responde independientemente de que haya o no culpa de
su parte hasta los montos que establece la ley. Al perjudicado le
basta probar que los dafios provienen de una aeronave en vuelo
o de una persona o cosa que haya caido de la misma. Probada cual-
quiera de estas circunstancias hay derecho a demandar indemni-
zacién de perjuicios. Todo ello en el entendido que los dafios sean
consecuencia directa del acontecimiento que los ha causado o con
tal que no tengan su origen en el mero paso de una aeronave que
haya cumplido con las disposiciones reglamentarias sobre trdnsito
aéreo.

El beneficio de la limitacién de responsabilidad no ampara al
operador si se prueba que los dafios se han producido por una

62 T.a redaccién del articulo 291, en este sentido, es defectuosa, ya que indica
que las personas mencionadas en los articulos 285, 286 y 287 pueden oponer al
operador las “excepciones” que correspondan. En realidad lo que deben hacer
es “accionar” contra el operador, pero no pueden “excepcionarse” frente a una
demanda interpuesta contra ellas porque su responsabilidad es solidaria.
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accién u omisién deliberada del operador o de sus dependientes,
que se ha realizado con la intencién de dafiar. Es, por tanto, sélo
en el caso de dolo que se pierde este beneficio. Si hay solamente
culpa el tribunal deberd respetar los montos méximos que esta-
blece la ley.

No goza tampoco del beneficio de la limitacién de responsa-
bilidad el que ha usado ilicitamente una aeronave ya que deberd
responder por el total de los perjuicios causados al tenor del ar-
ticulo 296. Hay que recordar que el articulo 287 establecia que
la persona que tenia el control de la aeronave respondia solida-
riamente con el que hacia uso ilegitimo de la misma si no habia
tomado las precauciones necesarias para impedir tal tipo de hechos.
Lo expuesto obliga a preguntarse si esta responsabilidad solidaria
es por el monto total de los perjuicios o sélo se responde dentro
de los limites mdximos que se sefialan. El andlisis conjunto de am-
bas disposiciones permite llegar a una conclusién. Se puede argu-
mentar que la solidaridad obliga generalmente a responder en los
mismos términos a los responsables. Sin embargo, el articulo 287
en su parte final, al expresar que estas personas responden “ambos
y cada uno de ellos en las condiciones y limites de responsabili-
dad previstos en esta Ley”, da a entender que no puede perseguir-
se ilimitadamente la responsabilidad del que tiene el control le-
gitimo de la aeronave. Por tanto su responsabilidad solidaria
seria de cardcter limitado. Confirma lo expuesto, lo sefialado mds
adelante por el articulo 297 cuya redaccién permite reforzar esta
interpretacion. %3

En la determinacién de los limites mdximos de responsabilidad
la ley sigue, en el articulo 292, el conocido sistema de fijar montos
en relacién al peso de las aeronaves.® Para estos efectos, el articulo

& Articulo 297. Cuando, de acuerdo con lo previsto en los articulos 286 y 287,
dos o mis personas sean responsables de un dafio o en el caso de un propietario
inscrito que sin ser el operador sea considerado responsable en virtud de lo dis-
puesto en el articulo 285, las personas que sufran el dafio no tendrin derecho
a una indemnizacién total superior a la méxima que, en virtud de las disposicio-
nes de esta ley, pudiera sefialarse contra cualquiera de las personas responsables.

® El articulo 292 sefiala que la cuantia de la indemnizacién por los dafios y per-
juicios no debe exceder por aeronave y accidente de los siguientes montos:

a) Veinticinco mil colones, para acronaves cuyo peso no exceda de 1,000 kilogramos;

b) Veinticinco mil colones, mds veinticinco colones, por kilogramo que pase de los
mil, para aeronaves que pesen mis de 1,000 y no excedan de 6,000;

¢) Cien mil colones mds quince colones por kilogramo que pase de los 6,000, para
aeronaves que pasen de los 6,000 y no excedan de 20,000 kilogramos;

d) Doscientos cincuenta mil colones mds diez colones, por kilogramo que pase de los
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293 entiende por peso, €l peso maximo de despegue que para cada
aeronave determina el respectivo certificado de aeronavegabilidad.
Si se trata de aeronaves mds ligeras que el aire, se descuenta el peso
del gas ascensional.

La legislacién salvadoreiia, al fijar los limites en relacién a cada
aeronave se ha preocupado asimismo de establecer valores maximos
en relacién a la gravedad de las lesiones. Si se trata de muerte de
una persona la indemnizacién sera precisamente de 40,000 colones
por persona fallecida; si se trata de lesiones el valor midximo por
persona no puede exceder de 25,000 colones. Lo expuesto en este
sentido por el articulo 294 debe entenderse limitado por la escala
que se indica en relacién al peso de las aeronaves. De tal mane-
ra que si el monto de las indemnizaciones es superior a lo determi-
nado en dicha escala debe reducirse proporcionalmente el valor
de cada una de ellas.

El procedimiento para hacer la reduccién lo contempla el ar-
ticulo 299 que distingue entre los casos en que sélo se demanda
por muerte o lesiones o bien exclusivamente por dafios a los bienes.
En los casos anotados el procedimiento es el mismo, debe hacerse
una reduccién proporcional de los valores que se hayan determi-
nado. Distinta situacién se presenta si las indemnizaciones se re-
fieren conjuntamente a muerte o lesiones y a dafios en los bienes.
En ese evento la mitad de la cantidad que debe distribuirse se
debe destinar a cubrir las indemnizaciones por muerte o lesio-
nes, las cuales se reducirdn proporcionalmente en caso necesario.
La otra mitad se destina a cubrir las indemnizaciones relativas a los
bienes, la cual se hace igualmente en forma proporcional. Debe
advertirse, sin embargo, que si las indemnizaciones por lesiones o
muerte no han sido totalmente cubiertas con la primera de las mi-
tades entran al prorrateo conjuntamente con las indemnizacio-
nes relativas a los bienes en esta segunda mitad. De esta manera
el legislador ha consagrado un sistema prioritario para las indem-
nizaciones que se refieren a las personas, adoptando una solucion
que es idéntica a la del articulo 14 de la Convencién de Roma.

En materia de montos debe también sefialarse que el articulo
289 exige que haya reduccién cada vez que los dafios hayan sido
producidos en parte por culpa de la propia victima o de sus de-

20,000 kilogramos, para aeronaves que pesen mds de 20,000 y no excedan de
50,000 kilogramos; y

e) Quinientos mil colones, mis cinco colones por kilogramo que pase de los cin-
cuenta mil kilogramos, para aeronaves que pesen mias de 20,000 kilogramos.
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pendientes, cuando éstos tltimos hayan actuado dentro de los limi-
tes de sus atribuciones.

D. SEcuros

El legislador ha establecido una serie de normas en materia de
seguros para garantizar el pago de las indemnizaciones por los
dafios que se deban a la persona o propiedad de terceros en la
superficie, las cuales se encuentran contenidas en los articulos 300
y siguientes. De acuerdo a estas normas todo operador, sea nacio-
nal o extranjero, estd obligado a contratar seguros para responder
por este tipo de indemnizaciones, de acuerdo al peso que tenga la
aeronave a su servicio. El seguro debe respetar las disposiciones de
los articulos citados y ser aceptado por las autoridades salvado-
refias, por aquellas del pais de matricula de la aeronave extranjera
o por las autoridades del pais en que el operador extranjero tenga
el domicilio o la sede principal de sus negocios. El seguro puede
también ser reemplazado por otro tipo de garantias, pero siempre
que estas queden afectas especial y preferentemente al pago de las
indemnizaciones que establece la ley.

La norma general es que el perjudicado accione directamente
en contra del operador o asegurado. Sin embargo la ley permite
excepcionalmente la accién directa contra el asegurador en el caso
de quiebra del operador o en las situaciones previstas en el articulo
304, que prorroga la vigencia del seguro mads alld de la época de
su vigencia.

Si se ha demandado al operador, la ley, al igual que la Conven-
cién de Roma, impone la obligacién de aumentar el valor de la
garantia. El articulo 311 establece que este aumento debe ser simi-
lar al valor de la demanda que se haya entablado, para el caso
de que la cuantia no exceda el limite de responsabilidad aplicable,
o bien debe conservarse el valor de la garantia que exige la ley.
La idea es que en todo momento exista un seguro que cubra los mon-
tos por los cuales obliga a responder la legislacion salvadorefia para
el supuesto que la demanda entablada sea aceptada.

Las cantidades que por concepto de seguros deba el asegurador
al operador, como se ha expresado, estan afectas especial y prefe-
rentemente al pago de las indemnizaciones que se deban y no
pueden ser embargadas por los acreedores de los operadores.

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 173

E. LA RESPONSABILIDAD EN CASO DE ABORDA JE

El articulo 290 de la ley,. coincide con lo expresado en el ar-
ticulo 7 de la Convencién de Roma. La disposicién se pone en el
caso que dos o mds aeronaves en vuelo entren en colision o se
perturben entre si, causando dafios o bien si dos o mas aeronaves
causan conjuntamente tales dafios. En todas estas situaciones se es-
tablece una responsabilidad solidaria para cada uno de los opera-
dores, los cuales deberan responder dentro de los limites que se
seflalan. O sea que la demanda por el total permitido puede diri-
girse contra un operador, el cual tendrd que indemnizar los dafios
correspondientes sin perjuicio de su derecho a repetir contra el
o los operadores sobre quienes en definitiva pese la responsa-

bilidad.
F. CAUSALES DE EXENCION DE RESPONSABILIDAD

Aunque el sistema de responsabilidad es objetivo, la ley per-
mite al operador eximirse de responsabilidad si los dafios son el
producto del mero paso de una aeronave que ha cumplido con las
disposiciones vigentes sobre transito aéreo. Tampoco tiene respon-
sabilidad si los dafios no son una consecuencia directa del aconte-
cimiento que los ha originado.

Si hay uso ilegitimo de una aeronave, la persona que tiene el
control legitimo de la aeronave deberd responder solidariamente
con el responsable de los dafios. Sin embargo, se le permite pro-
bar que tom¢ todas las medidas adecuadas para evitar el uso de la
aeronave. En tal evento no tendra responsabilidad alguna.

También existe la posibilidad de eximirse de responsabilidad
cuando los dafios causados por una aeronave sean consecuencia di-
recta de conflictos armados o disturbios civiles, o bien si el ope-
rador ha sido privado del uso de la aeronave por fuerza mayor.

La culpa de la persona dafiada tiene igualmente relevancia en
materia de responsabilidad. Si se debe a exclusiva culpa de ésta
no hay responsabilidad alguna para el operador. Si los dafios se
deben en parte a culpa de la victima y en parte a hechos impu-
tables al operador, el tribunal tendrd que determinar la propor-
cién de la responsabilidad de cada cual y en base a ella fijar el
monto proporcional por el cual deba responderse. Si hay culpa
de los dependientes de la victima la situacién, en términos gene-
rales, es similar con la diferencia de que si los dependientes de la
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victima han actuado fuera de la esfera de sus atribuciones, el ope-
rador tendra que responder por los dafios causados.®

G. CADUCIDAD Y PRESCRIPCION

La ley en el articulo 313 ha establecido un plazo de caducidad
para reclamar por los dafios que se han producido a los terceros
en la superficie. Este plazo es de seis meses y se cuenta desde el
acontecimiento que ha originado los dafios. La sancion es distinta
a la contemplada en otras legislaciones. En efecto si no se inter-
pone la reclamacién al operador o no se entabla demanda judi-
cial, el perjudicado sélo tendrd derecho a ser indemnizado con
el remanente que quede sin distribuir una vez satisfechas las de-
mandas interpuestas que cumplan con los requisitos legales.

El plazo de prescripcién es de dos afios contados desde el hecho
que causé los dafios o desde que comenzé6 el transporte que dio
origen a los dafios. Se estima que el primer caso de prescripcion
se debe aplicar a la responsabilidad extracontractual y el dltimo a la
responsabilidad contractual.

5. LA RESPONSABILIDAD CIVIL DE LOS SERVICIOS
DE LA INFRAESTRUCTURA

Los servicios existentes en la infraestructura que proporcionan in-
formacién al vuelo o que controlan el trinsito aéreo pueden dar
datos incorrectos u ordenes impropias que produzcan un acciden-
te. La legislacién aérea de El Salvador no contempla disposiciones
especificas que se refieran a la materia, ni en materia de respon-
sabilidad ni en la parte relativa a infracciones, por lo cual la solu-
cion del problema debe buscarse recurriendo a la legislacién comiin.

Debe advertirse, sin embargo, que en El Salvador opera la Cor-
poracién Centroamericana de Servicios de Navegacién Aérea, cuyo
convenio constitutivo hace responsables civilmente al organismo por
los dafios que produzcan a terceros.

% Articulos 282, inciso segundo, 287, 288 y 289.
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TRANSPORTE AEREQO

Causa de la
responsabilidad

Periodo por el cual
se responde

Sistema de responsabili-
dad y monto hasta el
cual se responde

Causales de exencidn de
responsabilidad del
porteador

Caducidad vy
prescripcion

Muerte y lesiones del
pasajero.

Se comprenden las le-
sioncs corporales, or-
génicas o funcionales,
y las de orden men-
tal.

Articulo 254.

Desde el momento en
que el pasajero embar-
ca en la aeronave hasta
que desembarca de ella.

Se incluye cualquier ae.
ropuerto o lugar de ate-
rrizaje forzoso o acciden-
tal.

Articulo 254.

Se responde incluso mis
alli de las operaciones
de desembarque, si el da-
flo es consecuencia direc-
ta de un hecho ocurrido
durante tal periodo.
Articulo 263.

La ley no expresa que la
muerte o las lesiones de-
ben ser ocasionadas con
motivo o con ocasién
del transporte.

Objetivo y limitado
Articulos 254 y 256.

Situaciones segun la cau-
sa del accidente:

a) como norma general,
comprendiendo caso for-
tuito y fuerza mayor.
—muerte; 40,000 co-
lones.
—lesiones:

invalidez total permanen-

te de todo el cuerpo
30,000 co-
lones.

—invalidez parcial per-
manente de un miembro
principal hasta 15,000 co-
lones.

—invalidez parcial tem-
poral e incapacidad por
el trabajo habitual o es-
pecializado hasta 5,000 co-
lones.

b) si media culpa o dolo
del transportador o de
sus dependientes se res-
ponde ilimitadamente.
Articulo 259

¢) En el transporte gra-
tuito el porteador respon.
de sélo si hay culpa gra-
ve o dolo. El monto se
determina por las partes
o el juez

Articulo 255.

a) Si los dafios han sido

provocados  intencio-
nalmente por el pasa-
jero.

b) Si hay notoria impru-
dencia del pasajero o
infraccion a los regla-

mentos de seguridad
al subir o bajar de la
aeronave,

Articulo 268.

Caducidad:

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

Articulo 264,

Prescripcion:

2 afios desde la fecha quc
dio origen a los dafios o
desde la fecha en que co-
menz6é el transporte du-
rante el cual se realiz6 el
hecho.

Articulo 318.

Si hay suspensién o in-
terrupcién de la  pres-
cripcién  cualquiera que
sea su causa, pasados 3
afios se extingue Ia ac-
cion.

Articulo 318,

Nota: ¢l fraude del por-
teador no altera el plazo
de caducidad.

Equipaje de mano:
pérdida, destruccién,
averfa o retraso.

Desde el momento en
que €l pasajero embar-
ca en la aeronave hasta
el momento en que des-
embarca de la misma,
cuando tal aeronave es.
té estacionada en cual-
quier aeropuerto u otro
lugar de aterrizaje, in-
cluso el lugar de un ate-
rrizaje forzoso o acciden-
tal,

Articulo 271.

Se comprenden dafios y
perjuicios ocurridos des-
pués de haber expirado
el respectivo periodo de
transporte, si los dafios
son el resultado directo
de un hecho ocurrido du-
rante tal perfodo.
Articulo 272.

Subjetivo y limitado. El
pasajero debe probar que
el dafio se debié a culpa
del porteador o de sus
empleados.

Articulos 273 parrafo
gundo y 274 pdrrafo
gundo.

sC-
se-

Monto:
hasta 750 colones

Articulo 273 pdrrafo
gundo.

No hay causales especia-
les.

Equipaje facturado y
carga:

Pérdida, destrucién,
averia o retraso.

Desde el momento en que
los efectos fueron pues-
tos bajo la custodia del
porteador o de cuales-
quiera de sus empleados
en el lugar de partida,
hasta el momento en que
fueron recibidos en la
aduana o cualquier otro
establecimiento, autoriza-
do para su recepcién del
lugar en el contrato. Si el
transporte termina en un
lugar no previsto en el
contrato se responderd
hasta el momento que los
efectos fueren recibidos
donde lo determinen las
autoridades de la aduana
o de cualquier otro esta-
blecimiento autorizado
para su recepcidn.
Articulo 270.

Subjetivo y limitado
Monto:

hasta 50 colones por kilo
de peso bruto:

Articulos 273 pdrrafo pri-
mero, y 274 parrafo pri-
mero.

Si prucba que tanto ¢l
como sus empleados to-
maron todas las medidas
del caso para evitar los
daiios, o que les fue im-
posible a unos y otros
tomar tales medidas.
Articulo 274 pdrrafo pri-
mero.

Caducidad:

—averia del equipaje de
mano o facturado de:
8 dias contados desde Ia
fecha de recepcion
—averia de la carga:

7 dias contados desde la
fecha de recepcidén.
—pérdida o retraso del
cquipaje de mano, factu-
rado o la carga:

14 dias contados desde
la fecha en que los efec-
tos, de acuerdo al con-
trato  debieron haberse
puesto a  disposiciéon dcl
pasajero o del consigna-
tario o de quien tuvicre
derecho.

Articulos 278 y 279.

No hay plazo de caduci-
dad si hay fraude.
Articulo 281.

Prescripcion:
Dos arfios contados desde
la fecha en que ocurri6 el
hecho que causé los da-
fios o desde la fecha cn
que comenzé el transpor-
te, durante el cual suce-
dié el hecho.
Articulo 318.
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EL SALVADOR: RESPONSABILIDAD POR DARNOS CAUSADOS A LA PERSONA O
PROPIEDAD DE TERCEROS EN LA SUPERFICIE

Personas vesponsables

Sistema de responsabilidad
y montos

Causales eximentes de responsabilidad

Caducidad y prescripcion

El operador y se debe enten-
der por tal:

—Al que usa la aeronave
cuando se causen los dafios.
—Al que habiendo conferi-
do, directa o indirectamente,
a otro el derecho de usar la
aeronave se ha reservado el
control de su navegacién.
Articulo 283.

—Al que la usa sin el con-
sentimiento del que tenga
derecho al control de su na-
vegacién.

Articulo 287.

Objetivo y limitado.

Basta probar que los dafios
provienen de una aeronave
en vuelo o de una persona
o cosa caida de la misma.
Articulo 282.

Monto:

Se establecen en relacién al
peso de la aeronave en el
articulo 292. Para el caso de
lesiones y muerte la estable-
ce el articulo 294 y es por
persona:
muerte: 40,000 colones.

lesiones, hasta:
25,000

No hay limitacién si hay ac-
cién u omisién deliberada
del operador o sus depen.
dientes con intencién de cau-
sar dafio.

Articulo 295.

El usuario ilegitimo respon-
de también sin limitaci6n.
Articulo 296.

a) Si los dafios han sido causados uni-

camente por la persona que los ha
sufrido o sus dependientes que han
actuado dentro de los limites de sus
atribuciones. Articulo 289.

b) Si los dafios fueren consecuencia di-

recta de conflictos armados o distur-
bios civiles o si se le ha privado del
control de la aeronave por fuerza
mayor. Articulo 288.

) 8i hay uso ilegitimo el que tiene el

control de la aeronave se exime si
prueba que tomé las medidas para
evitarlo. Articulo 287.

d) No hay responsabilidad cuando los

dafios se deben al mero paso de una
aeronave que ha cumplido con dispo-
siciones de transito o si los dafios no
son consecuencia directa del aconteci-
miento que los ha originado. Articu-
lo 282.

6 meses para entablar ac-
ci6n judicial o reclamacién,
al operador, contados desde
la fecha del acontecimiento
que originé el dafio.
Articulo 313.

Prescripcién:

2 afios desde la fecha del he-
cho que causé los dafios o
desde que comenzé el trans-
porte que dio origen a los
dafios.

Articulo 318.
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