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CAPITULO III

LA RESPONSABILIDAD CIVIL EN LA LEGISLACION
AEREA DE COSTA RICA

1. NORMAS FUNDAMENTALES

Legislacion bdsica, estado de ratificacion de los
convenios internacionales

La legislacion anteriormente vigente en Costa Rica estaba cons-
tituida por la Ley General de Aviacién Civil nimero 762, de
18 de octubre de 1949. La ley actual tiene el ndmero 5150 y rige
desde el afio 1973.

La responsabilidad se encuentra regulada en el titulo vi que
constituye el pentltimo titulo de la ley, el cual se encuentra di-
vidido en dos capitulos. El primero de ellos trata “De la Respon-
sabilidad Civil” y el segundo se refiere a las “Infracciones y
Penas”.

El capitulo sobre responsabilidad civil comprende los articulos
243 y 287 y se encuentra dividido a su vez en cinco secciones que
son las siguientes:

Seccién 1. Disposiciones Generales.

Seccién II. De la Responsabilidad por Dafios a Pasajeros y
Tripulantes.

Seccién III. De la Responsabilidad por Daifios y Perjuicios a
Pasajeros por Retraso en el Transporte Aéreo.

Seccién IV. De la Responsabilidad por los Dafios causados a
Terceros en la Superficie Territorial.

Seccion V. De la Responsabilidad por Dafios causados al Equi-

paje y a las Mercancias Transportadas.

La distribucién general que se ha hecho de las materias no es

la mis conveniente, ya que parece preferible, como lo hace la
ley de Honduras, entre otras, tratar de agotar primeramente la re-
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gulacién de la responsabilidad en materia contractual y posterior-
mente dar las normas que competen a la responsabilidad extra-
contractual o responsabilidad por dafios causados a la persona o
propiedad de los terceros que se encuentran en la superficie.

Las normas sefialadas no agotan la reglamentacién existente
ya que la propia ley al regular el contrato de transporte, titulo 1v,
capitulo 11, articulos 183 a 212, también da algunas normas sobre
la materia. Asi, el articulo 188 hace perder al porteador el bene-
ficio de la limitacién de responsabilidad cuando con su consen-
timiento, un pasajero se embarca sin el boleto correspondiente.
El articulo 193 contiene una disposicién similar relativa al talén
de equipaje y el articulo 198 hace igualmente perder el benefi-
cio de la limitacién de la responsabilidad cuando no se expide la
carta de porte aéreo o cuando ésta no contienen las indicaciones
que la ley exige.

Al regularse en el titulo ya citado, capitulo mi, los contratos de
fletamento y arrendamiento, se encuentran nuevamente disposi-
ciones sobre responsabilidad, entre las cuales deben mencionarse
los articulos 215 y 216.

Finalmente, en este panorama general sobre las normas aplica-
bles en materia de responsabilidad aerondutica en la legislacién
de Costa Rica, es necesario tener presente lo dispuesto en el ar-
ticulo 243 que a la letra expresa:

La responsabilidad civil de las empresas nacionales o extranjeras en el
transporte aéreo interacional se regird en orden sucesivo por:

a. Las disposiciones de este capitulo en los casos previstos.

b. Los Convenios Internacionales aprobados y ratificados por la Republica.

c. Las leyes comunes aplicables, cuando el accidente hubiera ocurrido en
territorio costarricense.

Esta disposicion debe entenderse como complemento a lo sefia-
lado en el articulo 165 que, en materia de contrato de transporte
aéreo, hace aplicables las disposiciones del Cédigo de Comercio y
las leyes especiales referentes al transporte, en lo no previsto por
la Ley General de Aviacién Civil y siempre que no estén en con-
tradiccién con ésta.

Debe asimismo tenerse presente el articulo 249 que entrega di-
rectamente a la regulacién de la legislacién comun la determina-
cién de la responsabilidad que emane de los dafios y perjuicios
ocasionados por una aeronave en tierra.
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Volviendo a lo dispuesto en el articulo 243, debe coincidirse
con Mapelli, en el sentido de que la disposicién es criticable
por variadas razones. En primer término se refiere sélo a la res-
ponsabilidad que emana del transporte aéreo internacional; en
segundo término, existe cierta incongruencia entre esta norma
y lo sefialado en el articulo 254 que determina que la responsa-
bilidad civil de las empresas, sean nacionales o extranjeras, en el
transporte aéreo internacional, se regiran por las convenciones in-
ternacionales vigentes en la Republica.3®

En lo que respecta a las convenciones internacionales que se
han celebrado en materia de responsabilidad aerondutica, Costa
Rica adhirié a la Convencién de Varsovia, con fecha 10 de octu-
bre de 1969, y aparece ratificando el Protocolo de Guatemala de
1971, con fecha 20 de diciembre de 1972. Este ultimo no ha en-
trado aun en vigencia por no haber obtenido el nimero de ratifi-
caciones necesarias. Por su parte LACSA, Lineas Aéreas Costarri-
censes ha suscrito el Acuerdo de Montreal de 1966.

Las disposiciones de la nueva ley de Costa Rica no guardan ar-
monia con ciertos principios basicos que constituyen la columna
vertebral de la Convencién de Varsovia. Es asi como el articulo
250 establece que la obligacién del porteador de indemnizar los
dafios y perjuicios provenientes de la muerte o de cualquier le-
sion sufrida por el pasajero, con motivo del transporte, se aplica
aun al caso de los dafios causados por caso fortuito o fuerza ma-
yor. Como se sabe la Convencién de Varsovia, en cambio, per-
mite la exencién de responsabilidad del porteador en casos como
los indicados. A ello hay que agregar que otro de los principios
fundamentales de la Convencidn, cual es el de la limitacién de la
responsabilidad del porteador, no se encuentra consagrado por la
legislacién aerondutica costarricense. En efecto, el articulo 251 de
la Ley General de Aviacién Civil establece, para el caso de muer-
te o de incapacidad total o permanente del pasajero, una cifra
que constituye una indemnizacién minima y acepta la posibili-
dad de que a través de una accién judicial, por los medios legales
pertinentes, o sea los que establece el derecho comin, pueda pro-
barse que los dafios son mayores y se pueda reclamar, por tanto,
una suma que no tiene limitacién alguna en la ley.

% Mapelli Lépez, Enrique: Las aplicaciones nacionales de la Convencién de Var-
sovia, p. 50 y 51. Trabajo presentado a la XI Conferencia interamericana de
Derecho Aeroniutico y VII Jornadas Latinoamericanas de Derecho Aerondutico vy
Espafiol, celebradas en la ciudad de México, en junio de 1974.
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Comparando las normas actuales en materia de responsabilidad
con aquéllas contenidas en la ley del afio 1949, cualquiera que
sea nuestra posiciéon sobre la legislacién vigente, es indudable
que representan un avance en relacidén a las regulaciones anterio-
res que evidentemente adolecian de muchos vacios y que tampo-
co normaban adecuadamente la materia.®”

Las normas de la legislaciéon aérea de Costa Rica, en materia
de responsabilidad, deben entenderse complementadas por lo dis-
puesto en el Cédigo Civil del afio 1886. Este texto legal en su
libro 1v relativo a los contratos, cuasicontratos, delitos y cuaside-
litos, titulo vi, capitulo 1, articulos 1175 a 1182 regula el con-
trato de transporte. En ese mismo libro, titulo 11 se dan normas
para determinar la responsabilidad proveniente de delitos y cuasi-
delitos civiles, articulos 1045 a 1048.

Por su parte el Cédigo de Comercio de Costa Rica del afio
1964, contiene también normas que se refieren a la responsabilidad
del porteador aéreo, cuya aplicacion subsidiaria prefiere a las del
Cddigo Civil cuando el contrato de transporte es realizado por una
empresa comercial. Estas normas estdn contenidas en el libro 1,
titulo 111, capitulo v, articulos 323 a 348.

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

El estudio de la responsabilidad civil en la legislacion aérea de
Costa Rica exige realizar ciertas distinciones previas para un des-
arrollo didictico de la materia.

Debe comenzarse por sefialar que debe distinguirse entre los
dafios causados por una aeronave en tierra de los dafios causados
por una aeronave en vuelo.

De acuerdo a lo prescrito por el articulo 249, ya citado, si los
dafios son causados por una aeronave que estd en tierra la indem-
nizacién de perjuicios estd sujeta al derecho comun, vale decir,
fundamentalmente a lo que disponga sobre el particular el Cédigo
Civil de Costa Rica.®®

* La responsabilidad en la ley nim. 762 de 1949 se encontraba regulada en la
parte v, titulo 1, articulos 99 a 108.

® El articulo 1048 del Cédigo Civil, parrafo quinto, establece que la empresa o
persona explotadora de un medio de transporte puede liberarse de responsabilidad
si prueba fuerza mayor o culpa de la persona muerta o lesionada.
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La Ley de Aviacién General de Costa Rica no define cuando
una aeronave debe entenderse en tierra y, como sucede en la gene-
ralidad de los casos, la aclaracion es producto de saber cudndo debe
entenderse que la aeronave se encuentra en vuelo.

Sobre el particular, el articulo 267 determina cudndo una aero-
nave se encuentra en vuelo. Por su parte, los articulos 250, 281
responsabilizan al porteador por los dafios que sufren los pasa-
jeros, el equipaje o la carga durante el periodo del transporte.
Mis adelante, corresponderd examinar estas normas en detalle.

Una vez determinado que no se trata de dafios producidos por
una aeronave que se encuentra en tierra y, por tanto, que se trata
de situaciones reguladas por la Ley General de Aviacién Civil de
Costa Rica, surge nuevamente el imperativo de distinguir entre
responsabilidad emanada del contrato de transporte y responsabi-
lidad emanada de los dafios causados a la persona o a la propie-
dad de terceros en la superficie. Aunque la legislacion costarri-
cense no sigue estrictamente este programa segun se deduce del
orden de las respectivas secciones de la ley, este es el plan de estu-
dio que parece mds conveniente. Ahora, dentro de la responsabi-
lidad contractual, respetando la distincion que hace la ley, habrd
que analizar separadamente los siguientes tipos de responsabilidad:
por muerte y lesiones de los pasajeros; por dafios y perjuicios cau-
sados al pasajero por retraso en el transporte aéreo; y por dafios
causados al equipaje y a las mercancias transportadas.

En materia de responsabilidad por dafios causados a la persona
o a los bienes de terceros en la superficie, deberd hacerse espe-
cial mencién a las normas existentes en materia de abordaje que
es una materia que se encuadra dentro de la regulacién general
existente en este campo, pero que contiene algunas normas adicio-
nales que interesa destacar.

3. LA RESPONSABILIDAD CONTRACTUAL EN LA
LEGISLACION AEREA DE COSTA RICA

A. PERSONAS RESPONSABLES

Determinacion de la responsabilidad en los contratos
de arrendamiento y fletamento

El porteador aéreo es la persona que debe responder por los
dafios y perjuicios que se ocasionen con motivo del transporte aé-
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reo y el articulo 183 entiende por tal, la persona que “se obliga
por cierto precio, a conducir de un lugar a otro, por via aérea,
pasajeros o cosas y a entregar éstas al consignatario.”

Para ser porteador no es necesario ser propietario de la aerona-
ve, pero si es indispensable que se trate de una empresa a la cual
se le haya otorgado un certificado de explotacién que le permita
realizar transporte aéreo en forma remunerada, segin prescriben
los articulos 162 y 184. De tal manera que es perfectamente posi-
ble ser arrendatario de una aeronave y tener la calidad de por-
teador.

Debe tenerse en claro ademds que no tiene trascendencia que
el contrato de transporte haya sido suscrito directamente o no por el
porteador. Por esta razén, por ejemplo, si un contrato de pasaje
ha sido suscrito por un pasajero con una agencia de viajes, no sig-
nifica que esta ultima revista la calidad de porteador. La agen-
cia de viajes tiene unicamente la calidad de mandatario de la
empresa aérea por cuya cuenta actua. De tal manera que es la
compafifa la que tiene la calidad de porteador.?® Lo que sefiala
para las agencias de viajes es también aplicable a las compaiiias
aéreas que venden boletos correspondientes a rutas que son ser-
vidas por otras empresas aéreas.*

En los casos citados precedentemente la determinacién de la
persona del porteador no reviste mayores dificultades. Sin embargo
la situacién puede complicarse cuando una compaifiia aérea, que
originalmente actuaba como porteador, ha endosado el boleto de
pasaje a otra compaiiia, caso en el cual adquiriria la calidad de
explotador ésta ultima.

Mayor complejidad puede presentarse atn en los transportes
sucesivos que son aquellos que se realizan por via aérea, en for-
ma sucesiva, por varios porteadores. Si hay lesiones o muerte de un
pasajero o dafios al equipaje y a la carga, se plantea el problema
de determinar si la empresa responsable es aquella con la cual
se celebré primitivamente el contrato o bien la que realizaba el
servicio cuando ocurrieron los hechos que originan la respon-
sabilidad.

La ley de Costa Rica en el caso del transporte sucesivo, en

® De acuerdo al articulo 181, las agencias de viajes que contemplen dentro de
sus actividades la venta de boletos para el transporte aéreo de pasajeros deben
tener para ello la autorizaciéon del Consejo Técnico de Aviacién Civil.

“ Mapelli Loépez, Enrique, El conirato de transporte aéreo internacional, Ma-
drid, Editorial Tecnos, 1968, p. 53.
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los articulos 186, 185, se limita unicamente a sefialar que consti-
tuye un solo transporte cuando las partes lo han contratado
como una operacién unica e indica también qué debe entenderse
por ultimo porteador. Este es el que realiza el tramo final consig-
nado en el contrato o bien el que realiza de hecho el Gltimo tramo
final cuando el viaje termina con anticipacién a lo convenido.

No determina tampoco en la legislacién aérea de Costa Rica
la persona que debe responder en el caso de los transportes combi-
nados, en que hay una sucesién de transportistas de distinta cla-
se, aéreos, terrestres o maritimos.

Por aplicacién subsidiaria de lo estipulado en el articulo 324
del Cédigo de Comercio debe entenderse que en los transportes
sucesivos o combinados hay responsabilidad solidaria entre el por-
teador original, persona que celebré el contrato con el usuario,
y el porteador que efectuaba el transporte cuando se produjeron
los dafios. Lo indicado no impide que el porteador que ha ce-
lebrado el contrato, y que fue obligado a indemnizar, pueda repe-
tir en contra del porteador que es verdaderamente culpable de
los dafios o perjuicios.

Es necesario igualmente determinar la responsabilidad en los
contratos de arrendamiento y fletamento, los cuales se encuentran
tratados en el titulo 1v, capitulo 1v.

En materia de contrato de arrendamiento no hay normas pre-
cisas al respecto pero no hay duda de que la responsabilidad es
del arrendatario de acuerdo a lo que determinan los articulos 217
y 218. Segun estas disposiciones el arrendamiento de aeronaves
puede hacerse temporalmente por empresas costarricenses, con per-
miso de la Direcciéon General de Aerondutica Civil. Este organis-
mo concede el permiso sélo cuando la peticién se fundamenta en
la falta de equipo y, naturalmente, serd la empresa beneficiaria
del permiso la que tendrd que responder por los dafios y perjui-
cios que se produzcan a rafz del contrato de transporte. A mayor
abundamiento, el articulo 218 inciso segundo agrega que el arren-
dador no tiene obligacién de equipar la aeronave y que basta que
la mantenga en condiciones de uso. Por otra parte, tanto la tripu-
lacién como la conduccién técnica de la aeronave quedan bajo la
direccién, y dependencia del arrendatario. Siendo el arrendatario
el verdadero explotador de la aeronave es consecuencial que las res-
ponsabilidades consiguientes tenga ¢l que enfrentarlas.

Hay que advertir, sin embargo, que en materia de dafios cau-
sados a terceros en la superficie, el articulo 266 letra “c” considera
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operadores de una aeronave tanto al propietario como al arren-
datario u operador de la aeronave y los hace a ambos responsables
en forma conjunta. Ello no obsta, en nuestra opinién, para que en
estos casos el propietario obligado a responder pueda repetir con-
tra el arrendatario en forma posterior.

Respecto al contrato de fletamento la situacién reviste mayor
nitidez. En efecto, el articulo 215 hace recaer sobre el fletador to-
das las responsabilidades, a que se refiere la ley, relacionadas con
el contrato de transporte. Ello es consecuencia de que el contrato
de transporte se ha celebrado precisamente con el fletador.

Esta norma general tiene excepciones, ya que si se trata de in-
demnizaciones por dafios a pasajeros existe responsabilidad soli-
daria entre fletante y fletador. De esta manera se ha querido pro-
teger al pasajero de una posible insolvencia del fletador y al mismo
tiempo facilitarle el ejercicio de su accién. A la pregunta de sobre
quién en definitiva debe recaer la responsabilidad hay que contes-
tar, en conformidad a la misma disposicién, que serd el fletador.

La responsabilidad solidaria entre el fletador y fletante existe
también para el caso de dafios a terceros en la superficie. En este
punto no se concuerda con la legislacién de Costa Rica, ya que lo
16gico serd en estos casos que el fletante responda. El fletador no
tiene ningun vinculo con los terceros en la superficie y ademas
no depende de él la tripulacién ni tiene tampoco la conduccién
técnica de la aeronave. Es por ello que no se puede justificar una
acciéon en contra de él. En esta ultima situacién la responsabilidad
deberia en definitiva pesar sobre el fletante.

Finalmente la ley se pone en el caso de que el fletador hubiera
estado autorizado para ceder a otra persona el fletamento de la ae-
ronave. En esta ultima circunstancia el dltimo fletador responde
en la misma forma que el primitivo, segin se trate de responsa-
bilidades emanadas del contrato de transporte en general, del con-
trato de transporte de pasajeros o de dafios causados a terceros en
la superficie. El ultimo fletador y los fletantes anteriores, dentro
de los cuales deben entenderse comprendido el primitivo fletador
son responsables solidariamente cuando se trata de dafios a los pasa-
jeros o a los terceros en la superficie.
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B. LA RESPONSABILIDAD POR MUERTE O LESIONES DE LOS PASAJEROS
Periodo por el cual se responde

El articulo 250 de la Ley se encarga de determinar el periodo
durante el cual debe responder el porteador por la muerte o por
las lesiones que se produzcan al pasajero. Su inciso primero expre-
sa sobre el particular:

El porteador estd obligado a indemnizar los dafios y perjuicios ocasiona-
dos por la muerte o por cualquier lesién sufrida por un pasajero con motivo
del transporte, si el hecho que causé los dafios tiene lugar durante el pe-
riodo transcurrido, desde el momento en que el pasajero embarca en la aero-
nave, hasta el momento en que desembarca de la misma y atn cuando tal
aeronave esté estacionada en cualquier aeropuerto u otro lugar de aterrizaje,
incluso el lugar de un aterrizaje forzoso o accidental.

De tal manera que se incluye no sélo el periodo del transpor-
te sino también las operaciones anteriores o posteriores a él. Lo
que la ley entiende por periodo de transporte es fundamentalmente
acertado. Se prefiere, sin embargo. la terminologia y la redacciéon
empleada por la Convencién de Varsovia, con las modificaciones
introducidas por el Protocolo de Guatemala de 1971, que habla
de dafios producidos “a bordo de la aeronave o durante cualquie-
ra de las operaciones de embarque o desembarque.” La frase ano-
tada incluye también los dafios causados a los pasajeros en caso de
un aterrizaje no previsto en el contrato o en caso de aterrizaje
forzoso o accidental, situaciones que con esmero se preocupo de
seflalar el legislador en la Ley de Costa Rica.

La responsabilidad del porteador se puede extender mds alld
de las operaciones de desembarque si el dafio fuese una conse-
cuencia directa de un hecho ocurrido durante tal periodo. Lo ex-
puesto sobre el particular por el articulo 258 es conveniente
expresarlo, ya que por la via de la interpretacién seria un tanto
problemitico, para la victima o sus sucesores, reclamar una in-
demnizacién en esos casos.

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

Durante el periodo sefialado el porteador debe responder por
la muerte del pasajero o por cualquier tipo de lesicnes que haya
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sufrido el pasajero, entendiendo por tales no sélo las de cardcter
corporal sino también las de naturaleza orginica o funcional,
como expresamente indica el inciso tercero del articulo 250.

La norma indicada es bastante similar al articulo 22 de la Ley
de Honduras y ambos se inspiran en el anteproyecto de Cédigo
Civil para Centroamérica que elaborara la Organizacién de la
Aviacién Civil Internacional. El articulo 220 es, sin embargo, mu-
cho mds completo ya que abundando sobre la materia se encarga
de expresar que deben entenderse comprendidas también las le-
siones que afecten a las facultades mentales. La legislacién de
Costa Rica, en cambio, no comprende las alteraciones psiquicas y
se refiere Uinicamente a las corporales.

En lo atinente a los limites de responsabilidad por los distin-
tos tipos de dafios el articulo 251 sefiala que en caso de muerte
o de lesiones que implican incapacidad total o permanente el por-
teador respondera por la suma de 100,000 colones.#* No aparece
afortunado el criterio de distincién que se ha seguido en este pun-
to. El caso de muerte debe ser equiparado al de incapacidad total
permanente pero no al de incapacidad parcial permanente, ade-
mis deberia existir un limite expreso para los casos de incapacidad
parcial.

El limite de responsabilidad es totalmente excedible, ya que
se puede probar ante los tribunales que los perjuicios ocasionados
por la muerte o por la lesién son mayores y obtenerse, consecuen-
temente una indemnizacién mayor.

Para garantizar el pago de esta indemnizacién, cada portea-
dor, mientras dure el tiempo de operacién de la aeronave, deberd
contratar un seguro con el Instituto Nacional de Seguros de Costa
Rica. Si éste ultimo tiene problemas legales para celebrarlo se
puede contratar un seguro en el exterior, pidiéndose una autori-
zacion previa al Consejo Técnico de Aviacién Civil.#2

¢ Un délar equivale a 8.60 colones.

4 El Consejo Técnico de Aviacién Civil de acuerdo al articulo 5° de la ley estd
constituido por cinco miembros del Poder Ejecutivo y sus facultades son bastante
amplias.

La ley contiene igualmente algunas disposiciones complementarias en materia
de seguros. Asi, por el articulo 255, se establece que las compaiiias internacionales de
aviacién deberdn demostrar la vigencia de pélizas de seguro que no pucden ser
inferiores a las establecidas por el articulo 251. Ademds, el articulo 260 establece
que la Direccién de Aviacién Civil de Costa Rica deberd velar porque las pdlizas
estén vigentes por los plazos que correspondan a los permisos para operar que se
hayan concedido. Por su parte, el articulo 246 sefiala que las garantias que
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En el caso de muerte la indemnizacién por los 100,000 colones
deberd ser entregada de inmediato al juez civil respectivo para que
éste la distribuya a la brevedad entre los acreedores alimentarios
del fallecido, en conformidad con lo prescrito en el articulo 1084
del Codigo Civil de Costa Rica y sin necesidad de que sea nece-
sario recurrir a los procedimientos ordinarios que se siguen en
caso de sucesién por causa de muerte.

Sobre el limite de responsabilidad hay que insistir que no se
trata de una suma méaxima, como establecen las convenciones in-
ternacionales o la mayor parte de las legislaciones nacionales. Es
una suma mimina que se puede exceder si se prueban perjuicios
de mayor envergadura. Por ello mismo, la Ley de Costa Rica no
se preocupa en distinguir si hubo dolo o culpa del porteador o de
sus dependientes. Asegurada la indemnizacién minima el tribunal
podra alzarla a cifras mayores, aun cuando el accidente se deba a
fuerza mayor o caso fortuito.

Se ha preocupado en cambio el legislador de que el dafio haya
sido el producto de dolo o culpa de un tercero. En ese evento,
segun el articulo 253, si el juez ha fijado una indemnizacién mds
alld de los 100,000 colones, el exceso correspondiente serd de ex-
clusiva responsabilidad de ese tercero, sin perjuicio de que ademas
deberd responder frente al asegurador por las sumas pagadas por
concepto de pdliza, con intereses moratorios a razén de 8% anual.

La ley prohibe en el articulo 257, toda clatisula por la cual los
porteadores pretendan exonerarse de responsabilidad o fijar su-
mas inferiores a las determinadas por ella. La nulidad de estas cldu-
sulas no afectan la validez del contrato de transporte respectivo.

Sistema de: responsabilidad, causales de exencidn

Se desprende con claridad meridiana que el sistema de respon-
sabilidad establecido por la ley de Costa Rica en materia de res-
ponsabilidad por muerte o lesiones de los pasajeros, es un siste-
ma de cardcter objetivo e ilimitado.

Es objetivo porque el porteador responde en todo caso, con in-
dependencia de que haya habido o no culpa de su parte. En este
sentido existe una abierta discrepancia entre la legislacion costa-

se hayan prestado para responder por todo tipo de perjuicios que se hayan ocasio-

nado, de orden contractual o extracontractual, quedan sujetas en forma especial
preferentemente al pago de las indemnizaciones respectivas.
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rricense y las legislaciones nacionales que siguen las orientaciones
de la Convencién de Varsovia que consagra, como se sabe, un sis-
tema de orden subjetivo y limitado, con inversién del peso de la
prueba a favor del pasajero o de sus herederos. Para que no haya
duda alguna sobre lo aseverado el inciso segundo del articulo 250
de la Ley expresa que la obligacién de indemnizar incluye tam-
bién “la de indemnizacién por dafios debidos a caso fortuito o
fuerza mayor.” De tal manera que para reclamar la indemnizacion
bastara probar que la muerte o las lesiones del pasajero provienen
de hechos ocurridos con motivo y durante el periodo de transpor-
te. Probada esta circunstancia nace de inmediato la obligacién de
indemnizar.

El sistema ademais es de naturaleza ilimitada, ya que no existen
disposiciones que limiten la responsabilidad del porteador. Como
se recordara la Convencién de Varsovia de 1929, y el Protocolo
de La Haya que la modifica, establecen limitaciones a esta respon-
sabilidad que se pueden cubrir razonablemente con seguros. In-
cluso el Protocolo de Guatemala de 1971, que es la concrecién de
la aspiracién de los paises que luchaban por superar los limites
establecidos por las convenciones anteriores, aunque eleva consi-
derablemente los montos y cambia de un sistema de responsabi-
lidad subjetivo a otro de orden objetivo, establece de todas mane-
ras ciertos limites maximos. No se puede estar de acuerdo con la
posicién sustentada en esta materia por la ley de Costa Rica. Se ha
sostenido reiteradamente que el transporte aéreo comercial se basa
en cuatro pilares fundamentales que son la seguridad, regulari-
dad, eficiencia y economia. El no establecimiento de limites aten-
ta contra la economia del transporte aéreo en el sentido de que los
accidentes aéreos pueden llevar a una empresa aérea a la quiebra.
Por otra parte, saber con certeza los limites hasta los cuales se debe
responder produce una mejor ordenacién econémica del transporte
aéreo y da mayores garantias a los usuarios. En efecto, la determi-
nacion de los limites permite contratar seguros de un valor mas
bajo, que se distribuyen en los costos de una manera menos gra-
vosa para los pasajeros y que permite a éstos tener la certeza de
que habra una indemnizacién cierta para ellos o para sus familia-
res en el caso de accidentes graves.

A lo expuesto hay que agregar que el no establecimiento de
limites miximos constituye también un paso atrds en el camino
por lograr la uniformidad de las normas que regulan la actividad
aérea. Ha existido un gran esfuerzo por lograr la uniformidad de
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las normas sobre derecho aerondutico, con el objeto de que una
actividad que se desenvuelve con tanta rapidez y que pasa en tan
poco tiempo a ser regulada por diferentes legislaciones no tenga
que afrontar una multiplicidad de normas dictadas bajo distintos
criterios. Al encontrarnos, por tanto, como uno de los frutos con-
cretos de estos esfuerzos, con convenciones internacionales y con
una abrumadora mayoria de leyes nacionales que consagran siste-
mas limitados de responsabilidad, sostener una posicién diversa,
es apartarse de este camino de uniformidad que ha permitido a la
aviacién, en general, y al transporte aéreo, en particular, desen-
volverse en forma armoniosa.

Sin embargo, hay una critica que debe escucharse en materia
de limites de responsabilidad. Queda la duda sobre la justificacién
de imponer a las victimas o a sus familiares un sacrificio pecunia-
rio a favor de las empresas aéreas. Se puede argumentar que es
preferible la indemnizacién total de los usuarios, que no tienen
tantos recursos econémicos como las compaifiias, y que no tienen
como ¢éstas el usual apoyo del Estado. Sobre el tema hay que ex-
presar que si se ha establecido un sistema de orden objetivo, que
nos parece que es el que da mayores garantias a los usuarios, la
objecién pierde su fuerza ya que es preferible tener la certeza de
una indemnizacién pagada ripidamente, aunque sea limitada, a
embarcarse en un litigio de resultados hipotéticos.

Por otra parte, este sacrificio parcial de los usuarios mis que un
sacrificio a favor de las compailias aéreas constituye una manifesta-
cién mas de la supremacia del interés social sobre el individual, en-
tendiéndose que el interés social no es el interés de las compaiiias
de aviacién sino fundamentalmente el interés de la comunidad o del
Estado, porque haya un desarrollo adecuado del transporte aéreo.

Frente a un sistema de orden objetivo y limitado se ha argumen-
tado también que la limitacién de la responsabilidad del porteador
es una contrapartida a su obligacién de indemnizar y que conse-
cuentemente el usuario, que tendria la certeza de ser indemnizado,
debe a su vez realizar el sacrificio de no obtener esta indemniza-
cién total. No parece la expuesta una razén valedera ya que en el
fondo es el mismo usuario el que tiene como carga el valor del
seguro. En efecto, el porteador al hacer su estudio de costos para
fijar el valor de los pasajes toma en cuenta el valor de los seguros
que deberdn contratarse. '

Por lo expuesto, al contrario del criterio seguido por la ley de
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Costa Rica, parece preferible que en materia de indemnizacién
exista una limitacién de la responsabilidad del porteador. Ello su-
pone, sin embargo, que se fije un limite que sea realmente justo,
que permita, por ejemplo, a la familia de una persona fallecida
en un accidente aéreo subsistir decorosamente y supone también
un régimen de responsabilidad que obligue a las compafiias aéreas
a responder. De esta manera el Estado estard cumpliendo su obli-
gacién de velar por el desarrollo del transporte aéreo y de garan-
tizar una efectiva y razonable indemnizacién a los usuarios o a sus
familiares.

La ley permite al porteador eximirse de responsabilidad, de
acuerdo al articulo 259, cuando los dafios han sido provocados in-
tencionalmente por el pasajero o si hay notoria imprudencia de
éste al subir o bajar de la aeronave.

No habrd tampoco responsabilidad del porteador cuando la
muerte o las lesiones se hayan debido al estado de salud del pasa-
jero ya que el articulo 250 sélo exije la indemnizacién cuando
ellas se hayan producido con motivo del transporte.

Indemnizacion en caso de lesiones o muerte de los tripulantes

La ley ha tratado en una misma seccién los dafios ocasionados
a los pasajeros y a los tripulantes.** La indemnizacién que se esta-
blezca no puede ser inferior a los 100,000 colones ya aludidos an-
teriormente.

No se coincide tampoco en este punto con la ley costarricense.
Los principios que inspiran la indemnizacién de perjuicios en caso
de lesiones o muerte de un pasajero son distintos a los principios
que deben guiar la indemnizacién de los trabajadores aeronduticos.
En el primer caso hay una actividad que ocasiona riesgos ciertos.
Pese a los altos indices de seguridad que se han alcanzado en ma-
teria de transporte aéreo siempre existe la posibilidad de un ac-
cidente. El Estado tiene interés en cubrir ese riesgo para evitar que
haya familias desamparadas. En el caso del tripulante que fallece,
la obligacién de indemnizar tiene atin mas fuerza y obedece a la

4 Articulo 256. “Las empresas de aviacién o duefios de aeronaves serdn responsa-
bles por la lesién o muerte que sufrieren los tripulantes en las operaciones de sus
aeronaves, quedando obligados a protegerlos mediante el régimen de riesgos profe-
sionales cuya indemnizacién, en ningin caso, serd inferior a lo establecido en el
articulo 251,
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obligacién que tiene todo empleador, quien recibe los benefi-
cios de una actividad lucrativa, de responder por los perjuicios
que puedan experimentar sus dependientes. El empleador, quien
necesita de la actividad de sus dependientes, al contrario de lo
que sucede en el caso de los pasajeros, debe soportar pecuniaria-
mente los costos del seguro, y ademds la indemnizacién debe ser
mads alta que la que se da a un pasajero. Obliga a ello no sélo el
hecho de que la compaiiia aérea origina el riesgo y se beneficia
con el trabajo de su dependiente, sino también porque el riesgo
al cual se expone la tripulacién es permanente, ya que las condi-
ciones de trabajo del personal del aire presentan diferencias de
consideracion, con las de la mayoria de otra clase de trabajadores,
por verse expuestos a cambios de climas y de altitudes que pro-
ducen efectos desagradables sobre su salud; y especialmente por-
que las severas condiciones de trabajo acortan su vida laboral.

Por estas razones no parece aconsejable tratar en forma con-
junta la indemnizacién civil de la muerte o lesiones de los pasaje-
ros con la relativa a las tripulaciones, de cardcter laboral y por
tanto se inspira en principios y en un contexto juridico, politico
y social de naturaleza diferente. Hay que agregar que por ello
no significa que las disposiciones de orden laboral que afectan
a los trabajadores aeronauticos deban ser ajenas a las leyes aéreas.
Al contrario, sin duda alguna es conveniente incluir en los textos
aéreos normas especiales necesarias para el personal aerondutico,
pero ello debe hacerse como un estatuto juridico distinto, dentro
de una seccién, capitulo o titulo aparte, que en forma armoénica y
sistemdtica contengan las normas especiales que la experiencia y la
justicia social aconsejen incluir. Sostener que estas disposiciones
deben contenerse en otras leyes significa desconocer lo dicho por
Ambrosini, en orden a que el derecho aéreo es como todo el dere-
cho reducido a un objeto que es la actividad aérea.

Caducidad y prescripcion de las acciones

El legislador se ha preocupado por establecer normas especiales
de caducidad de las acciones en la mayoria de los casos que se pre-
sentan. Para el evento de muerte o de lesiones de los pasajeros este
plazo, segtn el articulo 261, es de un afio y se cuenta desde la
fecha en que ocurrié el hecho que da origen a la reclamacién. El
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plazo de prescripcién respectivo es de dos afios segin el articulo
244,

C. LA RESPONSABILIDAD POR RETRASO EN EL CONTRATO DE PASAJE
Periodo durante el cual debe presentarse el retraso

El legislador ha reservado la seccién 11 del capitulo 1 del titulo vi
para regular separadamente la responsabilidad que emana para el
porteador aéreo en el caso de dafios y perjuicios al pasajero por re-
traso en el transporte aéreo.

Se comienza tratando de especificar cuando debe entenderse que
hay retraso y el articulo 262 inciso primero establece que habri
retraso cuando éste “tuviere lugar en el periodo transcurrido desde
el momento en que debié haber comenzado el vuelo de acuerdo
con lo previsto en el contrato de transporte, hasta el momento en
que termina el viaje.”

La determinacién del periodo durante el cual debe producirse
el retraso, aparentemente de ficil solucién, presenta en realidad
algunas dificultades y se ha prestado para interpretaciones diver-
sas. Asi, frente a lo dispuesto sobre el particular por la Convencién
de Varsovia, Perucchi afirma que se han sostenido al menos tres
interpretaciones. De acuerdo a una primera interpretacién sélo
deben considerarse como retraso las demoras que ocurran mientras
los pasajeros —equipaje o mercancias— estdn transportadas por aire.
Esta interpretacion de caricter restrictivo pareciera haber inspira-
do a los redactores de la ley de Costa Rica. Una segunda posicién
estima que el periodo durante el cual puede producirse el retraso
comienza en el momento en que los pasajeros —equipaje o mercan-
cias— se hayan bajo la custodia del transportador. Perucchi encuen-
tra mds acertada una tercera interpretacién que afirma que habri
retardo —de acuerdo siempre a la Convenciéon de Varsovia— en
“cualquiera situacién en la cual el transporte por aire de los pasa-
jeros o de las mercancias es completado en una época mis tardia
que la que debia haber sido bajo el contrato de transporte”.** De

Como se ha expresado el articulo 262 inciso primero, parece ha-
tal manera que seria indiferente el momento en que se produjo
el hecho que ocasion6 el retardo.

# Perucchi, Héctor, op. cit., supra, nota 3, p. 68.
p:
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Como se ha expresado el articulo 262 inciso primero, parece ha-
ber seguido la primera posicién que restrinje el retraso al perio-
do del vuelo mismo. Hay que agregar que de acuerdo a esta dispo-
sicién no deben tomarse tampoco en cuenta los atrasos posteriores
al viaje mismo.

Sistema y limites de responsabilidad. Exenciones. Caducidad
y prescripcion

No basta el atraso para que haya derecho a perseguir la respon-
sabilidad del porteador. Para ello es necesario que se hayan pro-
ducido dafios o perjuicios para el pasajero y éste debe probarlos,
sobre él recae el peso de la prueba. La indemnizacién comprende
no sélo los dafios que se hayan sufrido sino también todo perjuicio
efectivo ocasionado al pasajero por la demora. Probados los dafios
el porteador responde objetivamente por ellos, a menos que acre-
dite la existencia de las causales de exencién contempladas en la ley.

La indemnizacién en todo caso estd limitada y de acuerdo al ar-
ticulo 263 no puede exceder el doble del valor del precio del boleto
respectivo.

El legislador se ha preocupado de establecer algunas causales de
exencién de responsabilidad del porteador. Segun el articulo 262,
inciso segundo, si el retraso o la desviacion de la ruta se ha debido
“a razones fundadas en la proteccién de la vida humana, a moti-
vos de seguridad o condiciones meteoroldgicas adversas”, no hay
responsabilidad alguna para el transportador aéreo.

El articulo 264 sefiala finalmente que la reclamacién en caso
de retraso debe hacerse dentro de los treinta dias siguientes a la
fecha en que ocurrid el mismo retraso. El plazo de prescripcion,
al tenor del articulo 244, de aplicacién general para estos casos, es
de dos afios.

D. RESPONSABILIDAD POR DANOS CAUSADOS AL EQUIPAJE Y A LAS
MERCANCIAS TRANSPORTADAS
Generalidades

Como se ha expresado, la regulacion de la responsabilidad que
hace la ley de Costa Rica no contempla una secuencia con la que
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pueda concordarse. En efecto, las normas que regulan la responsa-
bilidad del porteador por los dafios causados al equipaje y a las
mercancias transportadas no completa el cuadro de la responsabili-
dad contractual sino que se encuentra tratada en la seccién quinta,
después de haberse intercalado las disposiciones correspondientes
a la responsabilidad por dafios causados a terceros en la superficie.

Otra observacion de indole general que es preciso realizar con-
siste en advertir que aunque se trata en una misma seccion, la
responsabilidad en relacién con el equipaje de mano, por una
parte, y el equipaje facturado y las mercancias, por otra, es distin-
ta. Hay algunas normas comunes aplicables a ambas clases de
transportes, pero hay diferencias mucho mas fundamentales, ya que
en un caso se acepta un régimen de responsabilidad basado en la
culpa y en el otro se prefiere hacer responder objetivamente al
transportador.

Periodo por el cual se responde

Serd nuevamente necesario distinguir entre equipaje confiado
a la custodia del pasajero —o equipaje de mano— y equipaje con-
fiado a la custodia del porteador —o equipaje facturado. El caso
de mercancias transportadas por carga aérea se asimila a la situa-
cién del equipaje facturado.

El periodo por el cual se responde por los dafios y perjuicios que
provengan de pérdida, destruccién, averia o retraso del equipaje
de mano es mids corto y comprende, al tenor del articulo 282, “el
transcurso del viaje”, no aclardndose qué debe entenderse por tal.
Hubiera sido preferible asimilar este periodo de responsabilidad
al establecido por el articulo 250 en lo que respecta a los pasajeros.

Si se trata ahora de dafios y perjuicios resultantes de la pérdida,
destruccién, averia o retraso del equipaje facturado o de la carga,
el periodo es mas amplio. Comprende desde el momento en que el
porteador ha recibido estas especies hasta el momento en que las
entrega al consignatario. El criterio que se sigue al respecto es dis-
tinto al aceptado por la Convencién de Varsovia en el articulo 18,
que pone el acento en el hecho de que el equipaje facturado o
las mercancias se encuentren bajo la custodia del transportador.
La distincién tiene cierta importancia, ya que de acuerdo a la ley
costarricense un transportador tendria responsabilidad por lo que
pueda haber sucedido en aduana antes de entregarse la mercancia
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al consignatario. En cambio, de acuerdo a la Convencién de Var-
sovia, en un evento similar no cabria responsabilidad para el
transportador ya que las especies no estarian en ese momento bajo
su custodia.

El articulo 283 de la ley contiene una norma que es comun al
equipaje de mano, al equipaje facturado y a las mercancias. Ex-
presa que los dafios y perjuicios que se hayan experimentado des-
pués de los respectivos periodos de transportes y que fueren el
resultado directo de un hecho ocurrido durante uno de tales pe-
riodos ocasionaran también la responsabilidad del porteador aéreo.
Esta norma es similar a la que existe sobre el particular en lo que
respecta a los pasajeros.

Limites de responsabilidad y sistema de responsabilidad

Los limites de responsabilidad por los cuales responde el portea-
dor se encuentran determinados en el articulo 284. Si se trata de
pérdida, destruccién, averia o retraso del equipaje de mano el ma-
ximo hasta el cual se responde alcanza hasta 2,000 colones. En
los mismos casos sefialados precedentemente en lo que respecta
a la carga o al equipaje facturado la responsabilidad asciende a 100
colones por kilo. Evidentemente estas son las sumas mdaximas hasta
por las cuales debe responder el porteador y es por ello posible que
si hay litigio el juez pueda hacer una determinacién mis baja. En
este punto existe una gran similitud en la mayoria de las legisla-
ciones nacionales, que concuerdan con la Convencién de Varsovia
en el sentido de establecer una suma determinada en relacién con
el equipaje de mano y una cantidad en funcién de los kilos tratan-
dose del equipaje facturado o de la carga.

La gran diferencia del trato en relacién al equipaje de mano y
al equipaje facturado y a la carga radica en el sistema de respon-
sabilidad que se adopta en ambos casos.

Si hay pérdida, destruccién, averia o retraso del equipaje de
mano, los dafios y perjuicios que se causen deben ser indemniza-
dos por el porteador, si hay culpa de su parte.

En cambio, si la pérdida, destruccién, averia o retraso afectan
al equipaje facturado o a la carga, el porteador responde de todas
maneras de los dafios y perjuicios causados, independientemente
que haya o no culpa de su parte, segin prescribe el articulo 281.

Es muy clara la distinciéon que hace la ley de Costa Rica en lo
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que respecta a las cosas transportadas. Lo que queda en duda es
la razén que se ha tenido para adoptar un distinto criterio frente
a estas dos situaciones. Es efectivo que en un caso, el del equipaje
de mano, las especies estdn bajo la custodia directa del pasajero
y en el otro bajo la tuicién directa de la compafiia aérea, pero no se
comprende que habiendo culpa del transportador en un caso, ésta
sea esencial para perseguir su responsabilidad y en el otro sea to-
talmente indiferente. Al observar el panorama de la legislacién
comparada se advierte que generalmente se da un trato similar a la
responsabilidad emanada del transporte de cosas, optandose por un
sistema objetivo o subjetivo, pero aplicindoles un mismo sistema
a estos tipos de transportes.

Caducidad vy prescripcion

En esta materia la ley vuelve a dar un trato similar al equipaje,
sea de mano o facturado, y a la carga.

Si el equipaje o la carga es recibida por el pasajero o por el con-
signatario sin protesta de su parte se presume que se ha recibido
“en buen estado y en conformidad con el contrato de transporte”.
Esta presuncién es meramente legal y, por tanto, admite prueba en
contrario. La misma disposicidn, el articulo 285, permite al pasaje-
ro o al consignatario impedir que se constituya esta presunciéon a
favor del porteador si presenta al momento de la recepcién, un
escrito dirigido a este ultimo en que deja constancia de que el equi-
paje o la carga no han sido examinados.

Si existe averia de las especies transportadas el pasajero o consig-
natario debe hacer una reclamacién dentro de tres dias si ella afecta
al equipaje, de cualquier tipo que él sea, y de siete dias si la ave-
ria se refiere a la carga. Si estas reclamaciones no se realizan hay
caducidad de la accién correspondiente.

Si hay pérdida o retraso del equipaje o de la carga los plazos de
caducidad son mis largos. La reclamaciéon debe ahora hacerse den-
tro del plazo de treinta dias siguientes “a la fecha en que, de acuerdo
con el contrato de transporte, los efectos debieron haberse puesto
a disposicién del pasajero o del consignatario, o de quien tuviere
derecho a que se le hiciere la entrega”’, segiin determina el ar-
ticulo 287.

La ley no ha sefialado plazos de prescripcion de las acciones.
Consecuentemente cabe aplicar la norma comun contenida en el ar-
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ticulo 244 que, refiriéndose tanto a la responsabilidad contractual
como extracontractual aérea, en general, en la seccidn correspon-
diente a disposiciones generales, establece el plazo de dos afios con-
tados a partir desde la fecha en que ocurrié el hecho que dio origen
a los dafios o desde la fecha en que comenzd el transporte durante
el cual se realiz6 el mencionado hecho.

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

A. GENERALIDADES
Aeronave en vuelo

Como se ha expresado anteriormente la legislacién aérea de Cos-
ta Rica regula la responsabilidad por dafios causados por aerona-
ves a la persona o propiedad de terceros en la superficie cuando los
daflos o perjuicios hayan sido ocasionados por una aeronave en
vuelo. Sobre el particular el articulo 267 distingue entre aeronaves
mads pesadas o mds ligeras que el aire. Si se trata de una aerona-
ve mds pesada que el aire —aviones, planeadores, etcétera— se en-
tienden que se encuentran en vuelo “desde que se aplica la fuerza
motriz para despegar hasta que termina el recorrido de aterrizaje
y que estacionada.” En el caso de las aeronaves mds livianas que el
aire —globos o dirigibles—, se entiende que se encuentran en vuelo
desde el momento en que se desprenden de la superficie hasta
aquel en que se quedan amarradas nuevamente a ésta.

Si una aeronave estd en vuelo se aplica el régimen de responsa-
bilidad que sefiala el titulo vi, capitulo 1, seccién 1v de la ley. De lo
contrario la responsabilidad quedard regulada por las normas con-
tenidas en la legislacién comun que tienen disposiciones distintas.

B. PERSONAS RESPONSABLES

El articulo 265 hace recaer la responsabilidad sobre el operador
de las aeronaves por los dafios o perjuicios que se produzcan a ter-
ceros en la superficie y de acuerdo al articulo 266, debe entenderse
por tal a los siguientes tipos de personas, segin los casos:

a. A las empresas de transporte aéreo.
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b. Al porteador, o sea a las empresas que mediante certificado
de explotacion realicen servicios remunerados de transporte aéreo, de
acuerdo a los articulos 184 y 162.

c. Al propietario de las aeronaves rentadas o alquiladas conjun-
tamente con el operador de las mismas.®

d. Al propietario de la aeronave cuando se trata de aeronaves
fumigadoras, de escuela o usadas en actividades comerciales o in-
dustriales, no comprendidas en los casos anteriores.

e. Al piloto y/o propietario de una aeronave de uso particular
o privado.

Como se podrd advertir la norma citada no se caracteriza por su
claridad ya que incurre en algunas repeticiones innecesarias.

A estas categorias de personas hay que agregar, segun el articu-
lo 268, al que sin tener la disposicién de la aeronave la usa sin el
consentimiento del operador. No obstante, el operador responderd
solidariamente con el que ha hecho uso indebido de la aeronave
a menos que pruebe que tomé las medidas necesarias para resguar-
dar la aeronave de un uso ilegitimo de ella.

Debe recordarse también que en el caso del fletamento se consi-
deran operadores tanto al fletador como al fletante, los cuales res-
ponden en forma salidaria.

Finalmente, para el caso de que los dafios producidos sean el re-
sultado de un abordaje, el articulo 278 hace responder solidaria-
mente a los respectivos operadores.

C. SISTEMA DE RESPONSABILIDAD. TIPOS DE DANOS POR LOS CUALES SE
RESPONDE. LIMITES DE RESPONSABILIDAD. SEGUROS

La norma general en este campo estd sefialada en el articulo 265,
inciso segundo, que consagra un régimen de responsabilidad obje-
tivo y limitado. Al perjudicado o a sus causahabientes les basta con
probar que los dafios o perjuicios provienen de una aeronave en
vuelo o de una persona o cosa caida de la misma. Probada esta cir-
cunstancia existe la obligacién del porteador de reparar los dafios
siempre que éstos sean inmediatos y directos. Si los dafios no son
consecuencia inmediata y directa de los hechos seflalados anterior-
mente o se deben al mero paso de una aeronave por el espacio aéreo,
de acuerdo a la reglamentacién vigente, no hay responsabilidad.

4 Sobre la responsabilidad en los contratos de arrendamiento y fletamento ver
el parrafo correspondiente en materia contractual.
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La norma general tiene excepciones si los dafios fueron ocasio-
nados por culpa del operador o de sus dependientes, ya que el ar-
ticulo 277 dispone que si hay resolucién o sentencia firme al res-
pecto se deberd responder ilimitadamente de acuerdo a lo indicado
en el articulo 253.

De tal manera que lo normal serd que el operador responda en
forma objetiva y limitada. Perderd el beneficio de la limitacién
de responsabilidad y responderd hasta el monto efectivo de los da-
fios o perjuicios ocasionados cuando éstos se hayan producido por
dolo o culpa del transportista o de sus dependientes.

Hay que advertir que la redacciéon del articulo 265 inciso segun-
do induce a confusiones. Pareciera dar a entender que el régimen de
responsabilidad objetivo s6lo lo estableciera para el caso de muerte
o lesiones de terceros y que omitiera del sistema a los dafios cau-
sados a la propiedad de estos terceros en la superficie. De todas
maneras hay que concluir que el régimen para ambos casos es si-
milar, por lo dispuesto en el inciso primero, que obliga a indemni.-
zar por todo dafio o perjuicio que sufrieren las personas o propie-
dades de terceros en la superficie.

No se definen, en materia de responsabilidad contractual, los
tipos de lesiones por los cuales hay que responder, como se hacia
en el caso de lesiones a los pasajeros, pero debe entenderse, por
la redaccién del inciso primero del articulo 265, que debe respon-
derse por todo tipo de lesiones sean orgdnicas o funcionales. Que-
da la duda de determinar si las lesiones de orden psiquico quedan
o no comprendidas. En el caso de lesiones de los pasajeros estd
claro que quedan excluidas. En cambio, podria argumentarse que a
falta de definicién de la ley sobre lo que debe entenderse por
lesiones, dada la amplitud de los términos del articulo 265, inciso
primero, deberd recurrirse a la interpretacién del derecho comin.
Sin embargo, la interpretacién conjunta de los articulos 265 y 250
da mayor fuerza al argumento de que las lesiones mentales no han
sido consideradas. )

En lo que toca a los dafios y perjuicios, no sélo debe responder-
se por los dafios efectivos sino también por los perjuicios que se
ocasionen. La ley exige que los dafios deben ser inmediatos y direc-
tos y que no se deban al mero paso de una aeronave en confor-
midad con la legislacién en vigor. De lo expuesto debe concluirse
que los dafios provenientes del ruido de las aeronaves o del estam-
pido sénico no serdn indemnizables si se han respetado las normas
sobre trdnsito y operacién de aeronaves.
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Los articulos 271 y 274 exigen, tanto a los operadores nacionales
como extranjeros, que celebren contratos de seguros para responder
por los dafios o perjuicios que puedan ocasionar. Los seguros de-
ben contratarse respectivamente con el Instituto Nacional de Segu-
ros o con una entidad aseguradora del exterior, previo consenti-
miento del Consejo Técnico de Aviacion Civil.

El seguro que debe contratarse estd en relacién con el peso de la
aeronave,*® el cual tiene importancia no sélo para estos efectos sino
también para los efectos de determinar el limite de responsabili-
dad hasta el cual se responde normalmente. La adopcién de este
sistema coincide con los planteamientos de las Convenciones de
Roma de 1933 y 1952, sobre dafios causados a terceros en la super-
ficie. Sin embargo, la ley de Costa Rica, en su articulo 272, in-
troduce un nuevo elemento al distinguir entre las aeronaves priva-
das y las aeronaves comerciales o dedicadas a los trabajos aéreos.

Los limites y coberturas minimas que fija el articulo 272 son
los siguientes:

C. 25,000 por persona
Por lesién o muerte
de personas:

Aeronaves privadas C. 50,000 por accidente
Por dafios a la pro- § C. 25,000 por accidente
piedad de terceros:

C. 30,000 por
persona

Aeronaves comer- J Hasta 2,000 kilos: ) Por lesién

ciales o dedicadas a 0 muerte:

los trabajos aéreos: C. 60,000 por

accidente
C. 30,000 por
persona
Mayor de 2,000 kg. § Por lesién
hasta 4,500 kg.: D muerte:;
C. 100,000 por
accidente
Por daiios a C. 50,000 por
la propiedad: accidente

“ De acuerdo al articulo 273, se entiende por peso de una aeronave *“el peso md-
ximo de despegue especificado en el certificado de aeronavegabilidad”.
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C. 30,000 por
persona
Mayor de 4,500 kg. § Por lesién
hasta 25,000 kg.: D muerte:
C. 200,000 por
accidente
Por dafios a C. 100,000 por
la propiedad: accidente
C. 30,000 por
persona
Mayor de 25,000 § Por lesién
kg.: 0 muerte;
C. 300,000 por
accidente
Por dafios a C. 150,000 por
la propiedad: accidente

El andlisis del articulo 272 despierta algunas dudas, porque en
algunos casos se ha omitido sefialar los limites en caso de dafios a la
propiedad de terceros en la superficie. Si se observan las normas
relativas a las aeronaves privadas y las relativas a aeronaves comer-
ciales, o dedicadas a trabajos aéreos de mas de dos mil kilos, se ad-
vierte que hay una distincién segin se trate de lesiones o muerte
de pasajeros o de dafios a la propiedad de terceros. En cambio en el
caso de las aeronaves de hasta 2,000 kilos de peso no se hace tal dis-
tincién y queda la duda de si se quiso o no fijar limites en el caso
de dafios a terceros en la superficie. Interpretando la intencién del
legislador, que claramente trata de poner limites, puede concluirse
que en el caso de las aeronaves comerciales, o dedicadas a los traba-
jos aéreos, si hay dafios a la propiedad de terceros el limite de res-
ponsabilidad debe alcanzar hasta 60,000 colones por accidente. Sin
embargo, el argumento no otorga plena conviccién ya que tanto al
comienzo como al final de la disposicion se hace la distincién anota-
da. Pareciera mds bien una laguna juridica cuya razén no aparece
justificada.

Las cantidades enunciadas precedentemente son los limites mini-
mos por los cuales las empresas deben asegurarse para responder
por los dafios que se produzcan a la persona o propiedad de terceros
en la superficie. Ademds los seguros contratados por las compaiiias,
segun prescribe el articulo 246 —tanto para el caso de la responsabi-
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lidad contractual como extracontractual— estin sujetos especial y
preferentemente al pago de las indemnizaciones que correspondan.
Por lo expuesto hay que concluir que las compaiifas pueden contra-
tar seguros mds altos, pero en caso de accidente debido a caso for-
tuito o fuerza mayor no estdn obligados a responder mis alld de esas
sumas. No debe olvidarse, sin embargo, que si hay culpa o dolo del
operador o de sus dependientes, las sumas son excedibles y debe
responderse por el monto efectivo de los dafios o perjuicios causados
de acuerdo a las pruebas que se rindan en el juicio correspondiente
y que apreciard el tribunal de acuerdo a la legislacién comun.

La ley se pone en el caso de que haya varios lesionados o muer-
tos en un accidente y determina que al respecto no pueden exce-
derse los limites que sefiala el articulo 272. Ello significa que los
perjudicados deben distribuirse proporcionalmente los dafios de
acuerdo a la magnitud del perjuicio que hayan sufrido. La redaccién
de este articulo deja fuera de esta limitacién el caso de dafios a la
propiedad de terceros en la superficie. No se cree que esta haya
sido la intencién del legislador, dado lo estipulado en el articulo
272, pero evidentemente hay una clara omisidn.

D. LA RESPONSABILIDAD EN CASO DE ABORDAJE

La ley ha contemplado asimismo el caso del abordaje y determi-
na en los articulos 278, 279 y 280 las responsabilidades consiguien-
tes. La accién por dafios o perjuicios puede ejercitarse contra cual-
quiera de los operadores, ya que al respecto hay responsabilidad
solidaria.

Si el abordaje se debe a culpa de una aeronave y el que indem-
nizé los perjuicios es el operador de otra aeronave, la ley le con-
cede el derecho a repetir contra el operador de la aeronave causan-
te del accidente. Si hay culpa concurrente o si el accidente se ha
debido a fuerza mayor o caso fortuito y uno de los operadores
ha tenido que responder por la totalidad de las indemnizaciones,
tiene el derecho a accionar contra el otro u otros operadores por la
parte proporcional que les corresponda afrontar.

E. CAUSALES DE EXENCION DE RESPONSABILIDAD

Como se ha expresado el sistema de responsabilidad consagrado
en la ley es de orden objetivo y el operador responde de todas ma-
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neras. La ley sélo acepta que el operador se exima o disminuya su
responsabilidad cuando la persona ofendida hubiere sido causante
o contribuido a causar los hechos que han originado responsabili-
dad. Igualmente no hay responsabilidad del operador cuando los
dafios sean consecuencia directa de conflictos armados o disturbios
civiles o si hubiera sido privado del uso de la aeronave por un
acto de autoridad publica. Todo ello segin lo disponen los ar-
ticulos 269 y 270.

Tampoco hay responsabilidad si los dafios se deben al mero paso
de una aeronave en conformidad con las normas de transito de
acuerdo al articulo 265.

F. CADUCIDAD Y PRESCRIPCION

La ley no ha estipulado plazos especiales de caducidad ni de
prescripcidn para las acciones que sea necesario interponer por da-
fios a la persona o propiedad de terceros en la superficie y es menes-
ter por ello recurrir a las disposiciones generales que en materia
de responsabilidad sefialan los articulos 247 y 244.

El primero de ellos exige que toda reclamacién por concepto de
dafios y perjuicios debe notificarse por escrito al porteador intere-
sado, pero no indica plazo alguno para ello. Los plazos correspon-
dientes a cada reclamacién, tanto en el caso de lesiones o muerte
del pasajero, retraso del pasajero, averias, pérdidas o retrasos del
equipaje o de la carga, se determinan en la seccién correspondien-
te. Surge entonces la duda de determinar, en el caso de dafios a la
persona o propiedad de terceros en la superficie, si es necesaria
o no esta reclamacién por escrito o si basta que la accién se inter-
ponga dentro del plazo de prescripcién de dos afios que fija el ar-
ticulo 244, el que comienza a contarse desde la fecha en que ocu-
rri6 el hecho que causé los dafios o desde la fecha en que comenzé
el transporte durante el cual se realizé el mencionado hecho.

Se estima, sobre el particular, que dados los términos tan peren-
torios del articulo 247 debe existir una reclamacién previa al ope-
rador por escrito, que no tiene plazo pero que tiene la limitacién
de interponerse antes del plazo de dos afios que se fija para la pres-
cripcién por el articulo 244.
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5. LA RESPONSABILIDAD CIVIL DE LOS SERVICIOS DE LA
INFRAESTRUCTURA

El capitulo vi del titulo m de la ley se refiere a los servicios
auxiliares para la navegacién aérea. El articulo 122 define como
tales los que garantizan su seguridad y regularidad. Entre estos
servicios se mencionan el control de trinsito aéreo, las radiocomu-
nicaciones y telecomunicaciones aeronduticas, los informes meteoro-
l6gicos y los servicios de balizamiento. Todos estos servicios estan
bajo el control de la Direccién General de Aviacién Civil y como
resultado de sus drdenes o informes incorrectos es posible que ocu-
rra un accidente. Surge entonces el problema de determinar si se
puede o no perseguir en estos casos la responsabilidad civil del
organismo responsable o del Estado.

No se contempla en la legislacién aerondutica de Costa Rica una
disposicion que solucione especificamente el problema, por lo cual
es necesario recurrir a las normas de la legislacién comun. Sobre el
particular debe dejarse constancia que el articulo 1048 del Codigo
Civil, en su pdrrafo tercero, sefiala que:

el que encarga a una persona el cumplimiento de uno o muchos actos,
estd obligada a escoger una persona apta para ejecutarlos y a vigilar la
ejecucién en los limites de la diligencia de un buen padre de familia; y si
descuidarse esos deberes, serd responsable solidariamente de los perjuicios
que su encargado causare a un tercero, con una accién violatoria del dere-
cho ajeno, cometida con mala intencién o por negligencia en el desempefio
de sus funciones, a no ser que esa accién no se hubiere podido evitar con
todo y la debida diligencia en vigilar.

Por aplicacién de esta disposicién es posible perseguir la responsa-
bilidad del Estado o del organismo encargado de la atencién de
estos servicios que en Costa Rica y Centroamérica es fundamental-
mente un organismo multinacional denominado COCESNA.

Debe agregarse que el convenio constitutivo de la Corporacién
Centroamericana de Servicios de Navegacién Aérea, de 26 de febre-
ro de 1960, establece que el organismo es responsable civilmente
frente a terceros por la actividad que desarrolla. El articulo 5 del
citado cuerpo legal obliga a COCESNA, desde el momento mismo
en que inicia sus actividades, a cubrirse respecto de los riesgos re-
sultantes de la responsabilidad frente a terceros, mediante la con-
tratacion de seguros aprobados por el Consejo Directivo del Or-
ganismo.
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COSTA RICA: RESPONSABILIDAD EMANADA DEL CONTRATO DE TRANSPORTE AEREO

Causa de la res-
ponsabilidad

Peviodo por el cual
se responde

Sistema de
responsabilidad 'y monto
hasta el cual se responde

Causales de exencion
de responsabilidad del

porteador

Caducidad
y prescripcion

Muerte o lesiones cor-
porales, orgdnicas o
funcionales del pasa-
jero.

Articulo 250,

Nota: no se mencionan
las lesiones puramente
psiquicas o mentales.

Desde el momento en que
cl pasajero embarca en la
aeronave hasta que des-
embarca. Se incluye cual-
quier aeropuerto o lugar
de aterrizaje {orzoso o
accidental.

Articulo 250.

Se responde incluso mis
alla de las operaciones de
desembarque si el dailo
es consecuencia directa de
un hecho ocurrido duran-
te tal periodo.

Articulo 258.

La ley exige que las le-
siones o la muerte se ha-
yan producido con motivo
del transporte.

Articulo 250.

Objetivo y sin limita-
ciones:

a) Muerte o lesiones que
impliquen incapacidad to-
tal o permanente 100,000
colones.

Articulo 251.

b) Se faculta al titular
de la accion de indem-
nizacién para pedir ante
los tribunales, una in-
demnizacién mayor.
Articulo 251.

Si los dafios son causa-
dos por culpa o dolo de
un tercero mas alld de
los 100,000 colones sera
necesario accionar contra
éste.

Articulo 253.

a) Si los daftos han sido
provocados intencional-
mente por el pasajero.

b) 8i hay notoria impru-
dencia de éste al subir o
bajar de la aeronave.
Articulo 259.

Caducidad:

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

Articulo 281.

Prescripcion:

2 anos desde la fecha del
hecho que dio origen a
los dafios o desde la fe-
cha en que comenzé el
transporte durante el cual
se realiz6 el hecho.
Articulo 244,

Nota: si hay fraude del
porteador no hay plazo
de caducidad.
Avticulo 248.

Retraso en el trans-
porte de pasajeros.

El porteador es responsa-
ble por el retraso que
tuviere lugar en el perio-
do transcurrido desde el
momento en que debibd
haber comenzado el vue-
lo, de acuerdo con el
contrato, hasta el momen-
to en quc termine ¢l
viaje.

Articulo 262,

Objetivo y limitado.
Articulo 262,

Monto:
Hasta el doble del valox

del precio del pasaje.
Articulo 263.

Si el retraso o la des-
viacion de la ruta se ha
debido a razones funda-
das en la proteccion de
la vida humana, o mo-
tivos de seguridad o a
condiciones meteorolégi-
cas adversas.

Articulo 262 pdrrafo se-
gundo.

Caducidad:

30 dias desde la fecha en
que ocurrié el retraso.
Articulo 264.
Prescripeion:

Dos afios.

Articulo 244.

Equipaje de mano:
pérdida,  destruccidn,
averia o retraso.

Durante cl transcurso del
viaje,
Articulo 282,

Subjetivo y limitado.
Monto:

Hasta 2,000 colones.
Articulo 284,

No hay causales.

Equipaje facturado vy
carga:

pérdida,  destruccién,
averia o rctraso.

Desde el momento cn que
cl porteador ha recibido
las especics hasta el mo-
mento que las cntrega al
consignatario.

Articulo 281 pédrrafo pri-
mero.

Objetivo y limitado.

Articulo 281.

Monto:

Hasta 100 colones por
kilo de peso bruto .
Articulo 284 pdrrafo pri-
mero,

No hay causales cspecia-
les.

Caducidad:

— Equipaje de mano o
facturado: averfas 3 dias
a contar de recepcién.

— Equipaje de mano, fac-
turado o carga: pérdida o
retraso 30 dias a contar
desde la fecha en que de
acuerdo con cl contrato
los efectos debicron ha-
berse puesto a disposicion
del pasajero o consignata-
rio.

Articulo 287.

Prescripcion:

Dos aiios desde los hechos
que dieron origen a los
dafios o desde que co-
menzé el transporte.
Articulo 246.

Si hay fraude no hay
plazo de caducidad.
Articulo 248.
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COSTA RICA: RESPONSABILIDAD POR DANOS CAUSADOS A LA

PERSONA O PROPIEDAD DE TERCEROS EN LA SUPERFICIE

Personas responsables

Sistema de responsabilidad y
montos.

Causales eximentes de
responsabilidad

Caducidad y
prescripcion

El operador de la aeronave Yy
debe entenderse por tal:

— A las empresas de transpor-
te aéreo.

Al porteador, o sea a la em-
presa que mediante certifi-
cado de explotacién realice
servicios remunerados de
transporte aéreo  (184-162).

Al propietario de las aero-
naves rentadas o alquiladas
conjuntamente con el ope-
rador de las mismas.

Al propietario cuando se
trata de aeronaves fumiga-
doras, de escuela o usadas
en actividades comerciales o
industriales no comprendi-
das en los casos anteriores.

Al piloto y/o propietario de
una aeronave de uso particu-
lar o privado.

Articulo 266.

Al que sin tener la disposi-
ci6bn de la aeronave la usa
sin el consentimiento del
operador.

Articulo 268.

Sistema objetivo y limitado.
Articulo 265 pdrrafo segundo.

Para determinar el monto hay
que distinguir si los dafios han
sido causados por:

a) Aeronaves privadas:
— lesiones o muerte
— dafios a la propiedad,

b) Aeronaves comerciales, de
escuela o fumigadoras.

para la determinacién del
monto se atienda en primer
término al peso miximo de

despegue de las aeronaves.

Nota: ver al respecto la tabla
del cuadro de la pdgina 144.
Articulo 272.

Si hay dolo o culpa del opera-
dor o de sus dependientes se
responde sin limitacién por el
valor real de los dafios y per-
juicios.

Articulo 277.

a) Si la persona ofendida hu-
biere sido el causante ©
contribuido a causar los da-
fios que han originado res-
ponsabilidad.

Articulo 269.

b) Cuando los daifios sean con-
secuencia directa de conflic-
tos armados o disturbios
civiles.

Articulo 270.

C

~>

Cuando se ha privado del
uso de la aeronave por un
acto de autoridad publica.
Articulo 270.

d) Si hay uso ilegitimo de la
aeronave por un tercero Yy
se han tomado las previsio-
nes para que ello no ocurra.
Articulo 268.

€) Si los dafios no son inme-
diatos y directos o se deben
al mero paso de la aerona-
ve en conformidad con las
normas de trinsito vigente.
Articulo 265.

Caducidad:

No hay plazo en la ley pero el
articulo 247 exige reclamacién
notificada por escrito al por-
teador.

Prescripcion:

Dos afios a partir de la fecha
en que ocurrié el hecho que
dio origen a los dafios o desde
aquella en que comenzé el
transporte durante el cual se
realiz6 el mencionado hecho.
Articulo 244,

DR © 1978

. Instituto de Investigaciones Juridicas - Universidad Nacional Auténoma de México





