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REGIMEN DE RESPONSABILIDAD CONSAGRADO POR EL CODIGO 
AERONAUTICO PARA EL TRANSPORTE AEREO DE MERCADERIAS 

Ricardo Riesco Eyzaguirre’ 

1. ANTECEDENTES GENERALES 

1. INTRODUCCION 

El Derecho AeronButico es una disciplina 
jurídica de relativa novedad y  desconocida por 
una buena parte de los estudiantes de derecho 
de nuestro pais. Este fen6meno contrasta con 
su creciente importancia tanto en el ámbito 
nacional corno internacional debido al pro- 
gresivo proceso de globalización experimen- 
tado por las naciones durante las últimas dé- 
cadas. Los tiempos actuales imponen a los 
futuros abogados la obligación de conocer los 
principios y  problemas que plantea esta rama 
del derecho, en razón de la importancia y  de- 
sarrollo presente de la aviación, asf corno por 
las posibilidades profesionales que presenta. 
Respecto de lo primero, estamos en presencia 
de una actividad que posee un inmenso movi- 
miento económico y  que registra un creci- 
miento mayor que cualquier otra (el tráfico 
atreo aumenta anualmente alrededor del 12% 
en todo el mundo, corno promedio), motivo 
más que plausible para no desconocer en for- 
ma absoluta los distintos aspectos que le con- 
ciernen. En cuanto al plano jurídico, son in- 
numerables los problemas que requieren 
atención, todo lo cual ha conformado una 
materia con verdaderos caracteres de aut6no- 
ma. En efecto, la circunstancia de que el De- 
recho Aeronáutico presente un cuadro institu- 
cional completo e integral que tiende a 
fusionar, como señalaremos más adelante, las 
legislaciones internas que la mayoria de los 

* Esta tesis fue elaborada por el autor para 
obtener el grado dc Licenciado en Derecho y  fue 
dirigida por el profesor don Raúl Lecaros Zegers. 

países del mundo han dictado con una nume- 
rosa cantidad de convenios internacionales 
aplicables a distintos aspectos de la materia, 
lleva necesariamente a que puedan esgrimirse 
con fuerza los argumentos que pretenden re- 
conocer los dictados de esta rama del derecho. 

Por lo que concierne especificamente al 
presente trabajo, cabe señalar que su impor- 
tancia radica en el hecho que entre los pro- 
blemas que plantea el Derecho Aeronáutico, 
el referente a las responsabilidades de su 
ejercicio fue uno de los primeros en atraer la 
preocupación de los juristas. Ya en el Con- 
greso de Verona de 1910 se consideró la 
cuestión, y  la primera Conferencia Interna- 
cional de Derecho Privado ACreo, reunida en 
Paris en 1925, fue especialmente convocada 
a fin de estudiar un proyecto de convenio so- 
bre responsabilidad del transportador aéreo, 
que luego se concretó en el Convenio de Var- 
sovia-La Haya de 1929. Por ello, Ambrosini 
pudo decir en 1940, con palabras que mantie- 
nen plena vigencia, que el tema de la respon- 
sabilidad es uno de los más importantes del 
Derecho Aeronáutico y  el mks importante del 
Derecho Privado Aeronáutico, como el de la 
condici6n jurídica del espacio aéreo lo es 
para el Derecho Público. Ambas cuestiones 
en efecto -prosigue su autor- fueron las pri- 
meras en ser debatidas por la doctrina y  dis- 
ciplinadas por la incipiente legislación aero- 
náutica. “Y aún hoy las diversas leyes 
nacionales aeronáuticas y  los convenios in- 
ternacionales tratan, en lo que respecta al de- 
recho privado, principal y  a menudo exclusi- 
vamente, de la responsabilidad aeronáutica”‘. 

’ .WROSINI. Antonio. Esrudi in onore di 
Antonio Ambrosini. Ed. Polfglota, Milin. Dott A. 
Guiffée. Editores, 1957. 
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2. CONCEPTO DE DERECHO 
AERONAUTICO 

Para los efectos de una mejor compren- 
sión, baste señalar que el objeto del Derecho 
Aeronáutico es la adecuada regulación jurídi- 
ca de la actividad aviatoria, que se desarrolla 
en el espacio aéreo por medio de un instru- 
mento que se denomina “aeronave”, la cual 
debe cumplir rigurosamente con una serie de 
condiciones juridico-técnicas de aeronavega- 
bilidad o aptitud para el vuelo, así como con 
un conjunto de exigencias jurídico-adminis- 
trativas relacionadas con su matricula y  na- 
cionalidad2. 

El jurista italiano Pietro Cogliolo ha defi- 
nido el Derecho Aeronáutico como “el con- 
junto de normas de derecho público y  priva- 
do que reglamentan la aviación aérea y, en 
general, el movimiento de las aeronaves y  
otros aparatos que se desplazan en el aire, en 
relación con las cosas, con las personas y  con 
la tierra”3. 

A su vez, el autor francés Marcel Le Goff 
lo ha definido como “el conjunto de las re- 
glas, nacionales e internacionales, que con- 
ciernen a la aeronave, a la navegación aérea, 
al transporte aerocomercial y  a todas las rela- 
ciones de derecho, sean públicas o privadas, 
a que puede dar lugar la navegación aCrea 
nacional e internacionaY4. 

En Chile, Eduardo Hamilton señala que el 
Derecho Aéreo comprende “todas las relacio- 
nes jurídicas originadas por la navegación aé- 
rea y, en particular, por el transporte aéreo”5. 

3. ELEMENTOS QUE INTEGRAN EL 
CONCEPTO DE DERECHO AERONAUTICO 

De todos estos esfuerzos por conceptua- 
lizar a esta rama del derecho, si bien existen 
diferencias entre los diversos autores en 
cuanto u so contenido y  alcance, no cabe 
duda que hay ciertos elementos del Derecho 
Aeronáutico sobre los cuales se ha llegado a 

2 VIDELA ESCALADA, Federico, Derecho 
Aeronáurico. Buenos Aires. 1969, Tomo 1, p@. 18. 

’ COGLIOLO, Pietro, Codice Aerondutico, 
Milán, pág. 19. 

4 LE GOFF. Marcel. Manuel de Droir Aerien- 
ne, Paris, 1954. pQg. 49. 

s HAMILTON, Eduardo, Manual de Derecho 
ALreo, Santiago, 1960, pág. 12. 

un importante grado de consenso en el ámbi- 
to mundial, a saber: 

El Derecho Aeronáutico integra y  siste- 
matiza. como un todo armónico y  orgáni- 
co, normas de derecho positivo y  princi- 
pios doctrinarios complementarios de las 
primeras. 
El Derecho Aeronáutico, como disciplina, 
no puede enmarcarse rígidamente dentro 
de una de las dos divisiones tradicionales 
del Derecho, Derecho Público y  Derecho 
Privado, pues indudablemente participa 
de ambas. En efecto, nos encontramos 
frente a una rama autónoma del derecho 
que puede ser concebida sin dificultad al- 
guna tanto dentro del Derecho Público 
como del Derecho Privado, y  en la que 
casi la totalidad de sus normas son de or- 
den público, frente a una reducida canti- 
dad de normas de orden privado. 
Debido a la creciente confusi6n existente 
actualmente sobre esta materia, no está de 
más recordar que por Derecho Público se 
entiende el “conjunto de normas que or- 
ganizan el Estado y  regulan las relaciones 
de éste con los particulares cuando el Es- 
tado actúa como tal”, por oposición al 
Derecho Privado, que es el “conjunto de 
normas jurídicas que regulan las relacio- 
nes entre los particulares 0 entre estos y  
el Estado cuando este actúa como particu- 
lar”. Especialmente ejemplificador para 
este efecto resulta el inciso 2” del artícu- 
lo 19 N” 21 de nuestra Constitución Polí- 
tica de la República, el cual consagra el 
“Estatuto del Estado Empresario”, esto 
es, las condiciones o requisitos que debe 
cumplir el Estado cuando pretenda desa- 
rrollar actividades empresariales o parti- 
cipar en ellas, debiendo sujetarse, por re- 
gla general, a la legislación común 
aplicable a los particulares. 
A su vez, jamás deben confundirse las 
normas de orden público o privado con el 
Derecho Público o Privado. Las normas 
de orden público son aquellas que apun- 
tao al bien común y  están establecidas en 
el interts general, y  que por imponerse 
sobre la voluntad de los individuos, son 
indisponibles e irrenunciables para las 
partes. Por otro lado, las normas de orden 
privado son aquellas que miran al solo in- 
te& individual de las partes y  cuya dis- 
posición o renuncia no se encuentra pro- 
hibida. Las normas del Derecho Privado 
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son mayoritariamente de orden privado, 
no obstante existan normas de orden pú- 
blico en materias relativas al matrimonio 
y  constitución de la familia, la filiación, 
las relativas a la capacidad, las guardas, 
entre otras. Asimismo, dentro del Dere- 
cho Privado Patrimonial, los modos de 
adquirir el dominio y  de extinguir las 
obligaciones tienen el carkter de normas 
de orden público. En contraste, el Dere- 
cho Público está compuesto mayoritaria- 
mente por normas de orden público, pues 
apuntan al interés general o al bien co- 
mún. En efecto, todas las normas de la 
Constitución Política de la República son 
de orden público, asf como en su gran 
mayorfa lo son en el Código de Procedi- 
miento Civil, no obstante puedan encon- 
trarse en forma excepcional, como el caso 
de los delitos de acción privada que con- 
templa el Código Penal, normas de orden 
privado dentro del Derecho Público6. De 
los 13 titulos que contiene nuestro Códi- 
go Aeronáutico, podemos seÍíalar que 
solo los tftulos VII (“Del explotador”), 
VKI (“De los contratos aeron8uticos”) y  
IX (“De la responsabilidad aeronautica”) 
se enmarcan dentro del Derecho Privado, 
correspondiendo todos los restantes al 
campo del Derecho Público. 

3) Tanto las normas positivas como los prin- 
cipios de carácter doctrinario que lo inte- 
gran pertenecen tanto al campo interno 
como al internacional, lo cual ha llevado 
a esta disciplina. en muchas de sus mate- 
rias, a formar parte de las “tablas” o “te- 
marios” de múltiples reuniones interna- 
cionales de alcance mundial. En efecto, y  
como señalara el autor Federico Videla 
Escalada, “la aviación es una forma de 
comunicación de largo recorrido y  se de- 
sarrolla en el espacio aéreo, que es uno 
solo para todos los pafses de la tierra, de 
manera que el avión. dadas sus condicio- 
nes de velocidad y  su capacidad de atra- 
vesar fronteras durante un solo vuelo, 
constituye un medio de comunicación in- 
ternacional”7. En concordancia con esta 

6 WILLIAMS B., Jaime. Lecciones de Introduc- 
cidn al Derecho, 1994, pfig. 172 y  ss: DUCCI CLA- 
RO, Carlos, Derecho Civil, Porte General, tercera 
edici6n. Editorial Jurfdica de Chile, 1988, pdg. 43. 

’ VIDELA E.. Federico, obra citada, pQg. 40. 

afirmación y  con lo dispuesto en el ar- 
tículo 585 del Código Civil, el aire es una 
de las cosas que la naturaleza ha hecho 
comunes a todos los hombres, por lo que 
no es susceptible de dominio, y  ninguna 
nación, corporación ni individuo tiene de- 
recho de apropiárselo. 

4. INTERNACIONALIZACION DEL 
DERECHO AERONAUTICO Y NECESIDAD 

DE LOS PAISES DE DICTAR UNA 
NORMATIVA INTERNA SOBRE 

LA ACTIVrT>AD AVIATORIA 

Dado que el transporte aéreo, tanto de pa- 
sajeros, de equipajes como de mercaderfas. 
constituye. hoy en día, una constante indes- 
mentible que vincula a todos los países del 
mundo, dando origen a relaciones de tipo co- 
mercial, industrial. turfstico y  otros, es abso- 
lutamente necesario que las diversas naciones 
que participan de este flujo aúnen criterios y  
tiendan a uniformar la normativa que las re- 
gule, haciendo de esta forma eco a la unifor- 
midad histórica que ha caracterizado a la 
aviación originada en el hecho de que el de- 
sarrollo de la aviación comercial se debe fun- 
damentalmente al nacimiento y  avance de la 
aviación militar. No debe olvidarse que des- 
de la iniciación del siglo XX hasta la Primera 
Guerra Mundial el desarrollo tecnológico de 
la aviación había sido muy incipiente. La Pti- 
mera Guerra Mundial desarrolló enormemen- 
te la aviación. la cual, si bien destruyó mu- 
chas cosas debido a su utilización bklica, 
aportb a la obtenci6n de grandes progresos 
que Ilegarfan a obtener la paz en el mundo. 
Al estar por finalizar la guerra, surge la idea 
de poder unir Europa con América del Sur a 
fin de reducir el viaje del correo entre ambos 
continentes. Es así como la aviación comer- 
cial dio sus primeros pasos aquf en Sudamé- 
rica, pues si bien con anterioridad algunos 
hidroaviones aislados lograron cruzar esas 
grandes distancias, dichos vuelos no tenian 
más que un objetivo aventurero, sin llegar a 
vislumbrar siquiera las perspectivas de un 
transporte aéreo comercial, tanto de correo 
como de personas. Sin embargo, fue con el 
advenimiento del DC 8 que esta actividad 
pasó a ser un rubro de cierta importancia 
dentro del conjunto económico de la explota- 
ción aerocomercial, lo que impulsó la crea- 
ción del sistema de “contenedores” con el ob- 
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jeto de obtener un medio más práctico para la 
traslación por vla a&ea de la carga y  facilitar 
la carga y  descarga de la mismaR. 

Como entre los distintos medios de co- 
municaci6n contemporáneos el transporte aC- 
reo ha logrado un ritmo de crecimiento cuya 
magnitud no se previó en sus etapas iniciales, 
a lo largo de los afios, a partir del ttrmino de 
la Primera Guerra Mundial, los representan- 
tes de las más variadas nacionalidades se han 
reunido con el objeto de regular en forma 
unitaria y  uniforme las materias relativas al 
Derecho Aeronautico, evitando trabas a la 
circulación atrea y  solucionando COnfliCtOS 
que seguramente habrlan surgido para el co- 
mercio adreo internacional por la aplicación 
de las distintas legislaciones nacionales. A 
consecuencia de ello se han celebrado una 
enorme cantidad de conferencias, acuerdos, 
convenios y  tratados internacionales y  que se 
encuentran vigentes entre los Estados. 

Es indudable que la actividad atrea tiene 
un carácter netamente internacional. Miles y  
miles de aviones, diariamente, circulan en el 
espacio aéreo poniendo en relación unos pue- 
blos con otros y  transportando personas y  car- 
ga hasta los rincones mh apartados del plane- 
ta. Sin embargo, esto no significa que no 
exista la necesidad de dictar una legislación 
nacional, pues por razones de soberania y  de 
orden público administrativo y  económico 
cada Estado debe tener su propia legislación 
interna, referida a la actividad akea que se 
desarrolle dentro de los lfmites de su territo- 
rio y  que pueda afectar la seguridad y  demás 
derechos Pertenecientes a sus nacionales. La 
internacionalidad del Derecho ABreo no ha de 
ser tan intensa y  de tal naturaleza que llegue a 
impedir el que cada Estado dicte normas inter- 
nas referentes a la navegación akrea, sino que 
se la debe limitar a los acuerdos y  convenios 
internacionales suficientes para realizar el tr8- 
tico atreo entre la distintas naciones. 

5. CODIGO AERONAUTICO DE CHILE: 

RAZONES PARA SU DICTACION 

Chile no desconoció esta realidad y, en 
cumplimiento de esta imperiosa necesidad 

8 GREGORATTI, Marla Laura y GREGO- 
RATTI, Horacio. “Influencia Europea en la Avia- 
cibn Comercial de AmCrica Latina en el Siglo 
XX”, 8’ Revista Europea de Derecho de la Nave- 
gacidn Marftima y  Aeronáutica. 1992. 

que se impone a todos los Estados del mun- 
do, procedió a dictar la Ley 18.916, que 
aprueba el C6digo Aeronáutico. la cual existe 
como ley obligatoria que se impone a todos 
los habitantes de la República a partir del dia 
18 de octubre de 1990. Este cuerpo normati- 
vo ha sido el resultado final de un intenso 
trabajo de elaboraci6n preparado por una Co- 
misión designada para tal efecto por Decreto 
Supremo No 529, de fecha 8 de julio de 1974, 
del Ministerio de Defensa Nacional, Subse- 
cretaria de Aviación. 

Si examinamos los folletos sobre Ante- 
proyecto del C6digo Aeronáutico. podemos 
constatar que fueron muchos los propósitos 
que motivaron su dictación, siendo los más 
importantes: 

1) 

2) 

3) 

4) 

5) 

Elaborar un conjunto orgánico y  moderno 
de normas que regulen la actividad aero- 
náutica civil, de forma tal que permita el 
fácil y  armónico desenvolvimiento y  de- 
sarrollo de la aviación chilena. 
Incorporar al proyecto aquellos principios 
esenciales del Derecho Aeronáutico que 
se encuentran universalmente reconoci- 
dos por convenios internacionales y  por 
las legislaciones internas de los Estados, 
a fin de facilitar y  uniformar las operacio- 
nes aéreas nacionales e internacionales, 
todo esto habida consideración de los 
principios fundamentales que inspiran 
nuestro ordenamiento jurídico. 
Garantizar la seguridad de las operacio- 
nes aéreas, tanto en lo que se relaciona 
con los pasajeros y  terceros en la superfi- 
cie, como respecto de las aeronaves y  
bienes que puedan estar expuestos a al- 
gún daño con motivo de la actividad ae- 
ronáutica. 
Reafirmar la soberanía plena y  exclusiva 
del Estado sobre el espacio aéreo nacio- 
nal, como asimismo asegurar el imperio 
de la ley chilena en las aeronaves nacio- 
nales que se desplazan en el espacio at- 
reo, sujeto o no a la soberania de otro 
Estado, en todo aquello que pueda intere- 
sar a la seguridad aeronáutica y  al orden 
público nacional, o pueda producir efec- 
tos en Chile. 
Formular un rkgimen de responsabilidad 
objetiva o por riesgos implicitos en la ac- 
tividad aérea. sin perjuicio de fijar Ifmites 
de responsabilidad, todo ello de acorde 
con las convenciones y  normativas vigen- 
tes en otros Estados. 
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6) La formulación de un kgimen especial de 
responsabilidad fundado en la necesidad 
de una justa y  equitativa distribución de 
los riesgos implicitos en la actividad a& 
rea. por reclamar el interbs social que el 
receptor de los beneficios de la explota- 
ción debe asumir y  soportar los riesgos 
inherentes a ella. 

Es asi como el Estado chileno, mediante 
la dictación de su Código Aeronáutico, no ha 
hecho otra cosa que ejercer su legítimo dere- 
cho a legislar sobre aquellas partes de la ma- 
teria aviatoria que inciden directamente en el 
propio ordenamiento constitucional-adminis- 
trativo, y  que por ello deben quedar sustrai- 
dos de la legislación internacional. 

Pero si bien cada Estado es soberano para 
dictar las disposiciones sobre materias aero- 
náuticas que estime convenientes en confor- 
midad a su propio ordenamiento jurídico, no 
podemos dejar de recalcar que. además de la 
internacionalidad de estas materias, existe 
otra caracteristica, universalmente reconoci- 
da, del Derecho Aeronáutico. cual es la de su 
uniformidad. Esta caracteristica jamás ha 
sido desconocida por nuestros juristas nacio- 
nales, lo cual, de acuerdo a lo expresado an- 
teriormente y  a las materias que se desarro- 
llarán más adelante, se encuentra plenamente 
acreditado de acuerdo a la redacción de nues- 
tra normativa interna sobre materias aeronáu- 
ticas y. en especial, en lo relativo a la even- 
tual responsabilidad en que puede incurrir el 
transportador como consecuencia del uans- 
porte aéreo de mercaderías. 

u.LA RESPONSABlLLIDADCIVIL 
ENLALEGISLACI6NCHILENA 

1. GENERALIDADES 

Antes de entrar al anaisis del rkgimen de 
responsabilidad consagrado por el Código 
Aeronáutico, es necesario realizar un breve 
examen de los fundamentos y  principios ge- 
nerales que rigen la responsabilidad civil en 
la legislación chilena, a fin de contrastarlos 
adecuadamente con los principios y  normas 
que sobre este punto rigen la navegación at?- 
rea. Como veremos más adelante, la legisla- 
ción aeronáutica modifica el régimen general 
de responsabilidad civil establecido en el C6- 
digo Civil chileno, desconociendo en gran 

medida sus fundamentos y  límites asi como 
las funciones que este sistema debe cumplir 
en una sociedad moderna. En efecto, para el 
Derecho Aeronáutico, las principales interro- 
gantes a que debe responder un sistema de res- 
ponsabilidad pueden resumirse en tres: i,Q”C 
papel tienen actualmente el riesgo y  el lucro 
emprestial en la atribución de un detennina- 
do dafio? IDebe repararse el dafio con inde- 
pendencia de toda idea de culpa o negligen- 
cia? iEn qu6 sectores de la moderna realidad 
económica o social debe mantener-se la res- 
ponsabilidad subjetiva y  en cuAles debe de- 
jarse paso a la responsabilidad por riesgo? 

Como se expondrá en los próximos ca- 
pítulos de este trabajo, en relación con la 
naturaleza y  fundamentos de la responsabi- 
lidad civil, existe una clara pugna y  un 
equilibrio inestable entre las soluciones que 
se defienden y  apoyan en la culpa subjeti- 
va y  personal, y  las que se inclinan por el 
riesgo creado. Por esta razón se hace nece- 
sario analizar y  contraponer el rdgimen ge- 
neral de responsabilidad civil con el que se 
encuentra consagrado en el Código Aero- 
náutico. 

2. FUNDAMENTOS GENERALES 
DE LA RESPONSABILIDAD CIVIL 
EN LA LEGISLACION CHILENA 

Nuestra legislación adopta como funda- 
mento general de la responsabilidad civil un 
sistema subjetivo basado en la culpa. La de- 
terminación de la causa en que se funda la 
obligación de aquel que ha inferido un dafio a 
otro a repararlo, llev6 a formular el principio 
general de que no hay responsabilidad sin 
“culpa” del autor del dario. Y se habla de 
responsabilidad “subjetiva”, pues ya no basta 
solo que exista una relaci6n de causalidad 
entre el hecho y  el daño que se produjo como 
consecuencia de aquel, sino que se requiere 
además que el hecho sea imputable -a culpa 
o dolo- a determinada conducta del sujeto 
que lo ha provocado. De esta forma. la consi- 
deración de la obligación de responder no se 
agota únicamente mediante la investigaci6n 
de la antijuricidad, el daño y  la relación de 
causalidad. sino que el cuadro debe comple- 
tarse con los factores de imputación (culpa o 
dolo) necesarios para determinar el sujeto de 
derecho al que el ordenamiento le exige la 
indemnización resarcitoria. La conceptuali- 
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zación de la culpa envuelve una relación de 
conocimiento del deber jurídico y  un acto vo- 
litivo medirlote el cual se rehúsa su cumpli- 
miento. afrontando el sujeto las consecuen- 
cias daiíosas de su actuar. Cabe setialar que 
en la evolución de la cultura jurfdica fueron 
en Roma los juristas de la época clásica los 
que elaboraron la concepción sobre la culpa, 
la que se introdujo por via del Código de Na- 
poleón a las legislaciones positivas contem- 
pdneas. entre las que se encuentra el Códi- 
go Civil de nuestro pais. 

Estos son los fundamentos del sistema 
clásico de responsabilidad que consagra 
nuestro Código Civil, el cual ha sido objeto 
de numerosas críticas debido a la insuficien- 
cia de sos alcances y  a la imperiosa necesi- 
dad de crear fórmulas novedosas que se ajus- 
taran a las profundas transformaciones en las 
relaciones sociales. Efectivamente, el acele- 
rado progreso experimentado por el mundo 
ha creado nuevas fuentes de daîios frente a 
los cuales sus víctimas quedan en la indefen- 
si6n, lo cual ha urgido a otras ramas del dere- 
cho, tales como el Derecho Aeronáutico, a 
forjar una significativa renovación en el es- 
quema de responder. 

3. R!ZSPONSABILIDAD CONTRACTUAL 
EN LA LEGISLACION CIVIL CHILENA 

Por contrato o convención debe enten- 
derse “un acto por el cual una parte se obliga 
para con otra a dar, hacer o no hacer alguna 
cosa. Cada parte puede ser una o muchas per- 
sonas”. Asf lo define nuestro C6digo Civil en 
su articulo 1438. 

El articulo 1.545 del mismo cuerpo legal 
establece que “Todo contrato legalmente ce- 
lebrado es una ley para los contratantes, y  no 
puede ser invalidado sino por su consenti- 
miento mutuo o por causas legales”. A su 
vez. el articulo 1546 prescribe que “los con- 
tratos deben ejecutarse de buena fe, y  por 
consiguiente obligan no solo a lo que en ellos 
se expresa. sino a todas las cosas que emanan 
precisamente de la naturaleza de la obliga- 
ción, o que por la ley o la costumbre pertene- 
cen a ella”. 

El deudor de la obligación contractual 
debe cumplir cabal y  oportunamente la pres- 
tación que constituye el objeto de la con- 
vención, pues en el evento contrario verá 
comprometida su responsabilidad. La respon- 

sabilidad contractual consiste en la obligación 
en que se encuentra el deudor de indemnizar 
los perjuicios provenientes del incumplimien- 
to de la obligación convenida o de su cumpli- 
miento imperfecto o tardfo. En todo caso, 
siempre se autoriza al acreedor para impetrar 
los derechos auxiliares que la ley le reconoce 
para resguardar la integridad del patrimonio 
afecto al cumplimiento de la obligación. 

Para que surja esta responsabilidad es ne- 
cesario, no obstante, la concurrencia de una 
serie de requisitos copulativos, a saber: 

1) Existencia de una obligación contractual 
previa al advenimiento del perjuicio 

Al acreedor le corresponde acreditar la 
existencia de la obligación contractual. Esta- 
blecida esta, corresponde al deudor demostrar 
el cumplimiento del contrato o la causa que lo 
exime de toda responsabilidad por el incum- 
plimiento, pues de otra forma, como veremos 
a continuación, se le tendra por culpable de 
este y  de los perjuicios resultantes del mismo. 

2) Infracción de la obligación 

3) Que se haya causado un daño 

El dafio es el elemento esencial de la teo- 
rfa general de la responsabilidad civil, y  se 
manifiesta como “un menoscabo de un inte- 
rts legitimo patrimonial o moral, jurídica- 
mente protegido”9. La reparación del daño o 
indemnización de perjuicios en materia con- 
tractual está limitada al daño emergente (per- 
juicio real y  efectivo que sufre el patrimonio 
del acreedor) y  al lucro cesante (privación de 
la ganancia o beneficio que el cumplimiento 
cabal y  oportuno del contrato hubiere repor- 
tado al acreedor), salvo que la ley, como lo 
sefíala el inciso 2” del articulo 1556, la limite 
expresamente al primero (lo cual tiene lugar 
en ciertos casos previstos en el contrato de 
arrendamiento). Como puede observarse, la 
reparación del damnificado no es integral, 
pues siguiendo la corriente impuesta por el 
Código Civil francbs, la indemnizaci6n no 
comprende el resarcimiento del daño moral 

9 CARBONNIER, Jean. R. Droit Civil, Presse 
Universitaire de France, 1959, p&g. 583, citado por 
COSENTINO. Eduardo. Regimen Jurídico de 
Transportador Ah-o, Editorial Abeledo-Perrot, 
Buenos Aires, 1986, p&g. 26. 
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(sin perjuicio de que en los últimos arlos, y  
como veremos mis adelante, nuestros tribu- 
nales han aceptado en forma cada vez mis 
frecuente la reparación del daño moral origi- 
nado en el incumplimiento de una obligación 
contractual). 

¿De qué responde el deudor negligente? 
El inciso 1” del artículo 1558 del Código Ci- 
vil prescribe que “Si no se puede imputar 
dolo al deudor, solo es responsable de los 
perjuicios que se previeron o pudieron pre- 
verse al tiempo del contrato; pero si hay 
dolo, es responsable de todos los perjuicios 
que fueron una consecuencia inmediata o di- 
recta de no haberse cumplido la obligación o 
de haberse demorado su cumplimiento”. Res- 
petando la autonomía de la voluntad de las 
partes, el inciso 3” de la misma norma sefiala 
que “las estipulaciones de los contratantes 
podrán modificar estas reglas”. Por ello, el 
deudor negligente solo responderá de los per- 
juicios indirectos en caso de estipulación ex- 
presa de las partes. En cuanto a esto último, 
cabe seiialar que asi se ha enseñado desde 
epocas inmemoriales en las salas de clases y  
que también la doctrina y  la jurisprudencia lo 
han entendido de esa manera, sin perjuicio 
de lo cual, como seííala don Raúl Lecaros Ze- 
gers, es necesario advertir que resulta a lo 
menos dudoso interpretar el inciso 3” del ar- 
tículo 1558 en el sentido de que las partes 
pueden estipular la responsabilidad por los 
perjuicios indirectos, debido a que, como ya 
sefialaremos, no se cumple en este caso con 
uno de los requisitos copulativos indispensa- 
bles para que se origine la responsabilidad 
contractual: que exista una relación de causa- 
lidad entre el incumplimiento de la obliga- 
ción y  el darlo. 

La liquidaci6n de los perjuicios que el in- 
cumplimiento del contrato hubiere causado 
corresponde por regla general al tribunal, 
aunque también pueden hacerlo las mismas 
partes (a través de una cláusula penal, regula- 
da en el artículo 1535 y  SS.) o incluso la ley 
(en el caso de mora en el cumplimiento de 
una obligación de pagar una suma de dinero, 
regulado en el artículo 1559). 

4) Que exista UM relacidn de causalidad 
entre el incumplimiento de la obligacidn 
y  el daño 

El daño o perjuicio inferido debe ser una 
consecuencia directa y  necesaria del incum- 

plimiento del deudor, como requisito esencial 
para que haya lugar a la indemnización o re- 
paración del mismo. Si no existe el nexo cau- 
sal no hay lugar a la reparaci6n del daño, lo 
cual ocurrirá. como veremos mas adelante, en 
el evento de un caso fortuito o fuerza mayor, 
del hecho de un tercero ajeno al contrato, del 
vicio propio de la cosa o en caso de que la 
víctima del daRo haya contribuido a generar 
o extender las consecuencias perjudiciales 
del incumplimiento del contrato (la “culpa de 
la victima” es una causal exonerativa 0 ate- 
nuante de la responsabilidad del deudor. pues 
esta asume voluntariamente el riesgo deriva- 
do de una actividad peligrosa, infringiendo el 
mandato general del sujeto de velar por su 
propio interts). 

5) Que la infraccih de la obligacidn sea 
imputable a culpa o dolo del deudor 

En cuanto a este quinto requisito nece- 
sario para que se genere la responsabilidad 
contractual del deudor, hay que hacer una se- 
rie de precisiones que constituyen la esencia 
misma de este sistema clásico de responsabi- 
lidad civil. 

El incumplimiento puede consistir en que 
el deudor no satisfizo su obligación para con 
el acreedor en forma total, oportuna y  efecti- 
va, circunstancia que debe obedecer a una 
causa imputable a aquel. En efecto, el deudor 
responde de su incumplimiento culpable o 
doloso, pero no del proveniente de un caso 
fortuito o fuerza mayor, salvo estipulación 
expresa de las partes, tal como lo señala el 
inciso 2” del articulo 1558: “La mora produ- 
cida por fuerza mayor o caso fortuito no da 
lugar a indemnización de perjuicios”. Sin 
embargo, esta disposición no recibe aplica- 
ción si el caso fortuito o la fuerza mayor hu- 
bieren sobrevenido por culpa del deudor o 
estando este constituido en mora de cumplir. 
Así lo establece el inciso 2” del artículo 1547 
del Código Civil, el cual prescribe que “El 
deudor no es responsable del caso fortuito, a 
menos que se haya constituido en mora (sien- 
do el caso fortuito de aquellos que no hubie- 
ran dafiado la cosa debida, si hubiese sido 
entregada al acreedor), o que el caso fortuito 
haya sobrevenido por su culpa”. Cabe sebalar 
que nuestro C6digo Civil no distingue entre 
caso fortuito y  fuerza mayor, a los que de% 
ne, en su articulo 45, como “el imprevisto a 
que no es posible resistir, como un naufragio. 
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un terremoto, el apresamiento de enemigos, 
los actos de autoridad ejercidos por un fun- 
cionario público, etc.“. Por último, el deudor 
no será responsable si el incumplimiento de 
la obligación se debe al hecho o culpa de un 
tercero ajeno al contrato, por quien el deudor 
no es la persona civilmente responsable, 
siempre que no concurriere culpa de su parte 
y  que el hecho perjudicial del tercero hubiere 
sobrevenido antes de constituirse en mora. 

En materia contractual, la ley presume la 
culpa del deudor, esto es, que el incumpli- 
miento 0 el cumplimiento imperfecto 0 in- 
oportuno de la obligacibn le es imputable en 
grado de culpa. Por tanto, al deudor le co- 
rresponde probar alguna de las causas exone- 
rativas de responsabilidad para no quedar 
obligado a reparar al acreedor el dafio causa- 
do. Si el acreedor imputa el incumplimiento 
de la obligación al dolo del deudor, lo cual 
acarrea una indemnizaci6n de perjuicios más 
extensa, aquel deber6 probarlo, pues el dolo 
no se presume. 

En materia contractual, nuestra legisla- 
ción admite la graduación de la culpa y  la 
responsabilidad queda supeditada al grado de 
diligencia que impone cada contrato de 
acuerdo a su naturaleza. lo cual estar& deter- 
minado por la mayor o menor utilidad que el 
mismo contrato reporta a una de las partes en 
relación con la otra. Asi, el deudor responde- 
rl de culpa grave en los contratos que solo 
son útiles al acreedor; de culpa leve en los 
contratos que reportan beneficio recíproco 
para las partes y  de culpa levísima en los que 
el deudor es el único al que el contrato re- 
porta un beneficio. El artfculo 44 del Código 
Civil se encarga de precisar los conceptos de 
culpa grave, leve y  levisima. dejando estable- 
cido que en materias civiles la culpa grave o 
lata equivale al dolo, entendido este como la 
intención positiva de inferir injuria a la per- 
sona o propiedad de otro. Sin embargo, la 
regla general explicada anteriormente y  que 
consiste en que la responsabilidad del deudor 
se determina por el grado de diligencia que 
impone la naturaleza del respectivo contrato 
en consideración a la mayor o menor utilidad 
que este presta para una parte en relación con 
la otra, se aplica única y  exclusivamente 
cuando la propia ley, al tipificar un contrato, 
no determine en forma expresa de quk clase 
de culpa se responde (como ocurre, por ejem- 
plo, en el mandato civil), y  sin perjuicio de 
lo que las partes hubieren acordado en el 

ejercicio de la autonomía de su voluntad (la 
cual reconoce como única limitación la im- 
posibilidad de no responder del dolo o culpa 
grave). 

6) Que el deudor se haya constituido en mora 

Es necesario que el deudor esté constitui- 
do en mora, es decir, que haya incurrido en 
retardo culpable en el cumplimiento de su 
obligación y  que haya sido requerido por el 
acreedor. El requerimiento o la interpelación 
del acreedor para constituir al deudor en 
mora, será generalmente judicial, a pesar de 
que en ciertos casos excepcionales la ley per- 
mite la interpelación contractual. Lo anterior, 
rige respecto de las obligaciones positivas 
(de dar o hacer alguna cosa), pues en el caso 
de las obligaciones negativas (no hacer al- 
guna cosa), la obligación de indemnizar sur- 
ge desde el momento de la contravención de 
la obligaci6n. 

7) Que el demandante haya cumplido por su 
parte o se allane a cumplir, si es bilateral 
el Contrato 

Tal como lo seiíala el artículo 1552 del 
Código Civil, en los contratos bilaterales nin- 
guno de los contratantes está en mora de cum- 
plir lo pactado, mientras el otro no lo cumple 
por su parte 0 no se allana a cum-plirlo en 
tiempo y  forma debidos (la otra parte debe 
ser un contratante diligente o “in bonis”). 

La acción para hacer efectiva la responsa- 
bilidad contractual prescribe, salvo norma 
especial, en 5 afios contados desde que se 
hizo exigible la obligación. 

4. RESPONSABILIDAD 
EXTRACONTRAC’IIJALEN 

LA LEGISLACION CIVIL CHILENA 

El artículo 2284 del C6digo Civil estable- 
ce que “Las obligaciones que se contraen sin 
convención. nacen o de la ley, o del hecho 
voluntario de una de las partes. Las que na- 
cen de la ley se expresan en ella. 

la EYZAGUIRRE SMART. Cristika, “La Res- 
ponsabilidad Contractual del Transportador Aé- 
reo”, Memoria de Grado, Universidad de Chile, 
1976, pbg. 15. 
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Si el hecho del que nacen es licito. cons- 
tituye un cuasicontrato. Si el hecho es ilicito, 
y  cometido con intención de dafiar, constitu- 
ye un deliro. 

Si el hecho es culpable, pero cometido 
sin intención de dañar, constituye un cuasi- 

delito”. A su vez, el artículo 23 14 del mismo 
cuerpo legal prescribe que “El que ha cometi- 
do un delito o cuasidelito que ha inferido 
daño a otro, es obligado a la indemnización; 
sin perjuicio de la pena que le impongan las 
leyes por el delito o cuasidelito”. 

Dejando de lado a la ley y  los hechos YO- 

luntarios lícitos como fuente de obligaciones, 
se deben analizar los hechos voluntarios ilici- 
tos (culpables o dolosos) que pueden engen- 
drar para una persona la obligación de reparar 
todo daño causado a otra, por un hecho suyo o 
de las personas o cosas por las cuales debe res- 
ponder, sin dependencia a un vínculo obliga- 
torio alguno entre las partes anterior al daño. 

Como lo establece el artículo 2319 del 
Cddigo Civil, la responsabilidad delictual o 
cuasidelictual se origina por la comisión de 
un hecho ilícito, culpable o doloso, el cual 
genera la obligación de indemnizar a la victi- 
ma del daîio. Entre el autor del daíio y  la 
victima no existe vhuxlo contractual alguno 
anterior a la ocurrencia del daíío. o existien- 
do, el perjuicio no se deriva ni tiene relación 
alguna con aquel”. 

El fundamento de esta responsabilidad se 
encuentra en la Teoria Clásica de la Respon- 
sabilidad sobre la base de la culpa, tambitn 
llamada Teoría Subjetiva. En virtud de ella, 
el elemento principal para que se genere la 
responsabilidad de un individuo es el factor 
llamado “imputabilidad”. El autor de un daiio 
solo estará obligado a indemnizar a la vkti- 
ma cuando este le sea imputable a su culpa o 
dolo. Como este sistema presenta el gran in- 
conveniente de que la prueba de la culpa o 
del dolo del autor el dafio puede tornarse en 
extremo difícil para el damnificado, se han 
creado ciertos mecanismos para paliar estos 
inconvenientes. Entre ellos cabe mencionar 
la creación de Teorías de Responsabilidad 
Objetiva en ciertas kreas del derecho, la ex- 
tensión del campo de la responsabilidad con- 
tractual (en el cual la culpa del deudor se 

” DUCCI CLARO, Carlos, Responsabilidad 
Civil, Editorial Juridica de Chile. 1970. 

presume), la extensi6n del concepto de culpa 
(como, por ejemplo, al ejercicio abusivo de 
un derecho) y  las presunciones de responsa- 
bilidad por el hecho propio, ajeno y  de las 
cosas que establece nuestro Código Civil (la 
víctima del daiio prueba ciertos hechos a par- 
tir de los cuales la ley presume la culpa del 
autor del daño)‘*. 

Los requisitos copulativos para que se ge- 
nere la responsabilidad extracontractual son: 

La capacidad delictual es más amplia que 
la capacidad contractual, pues la conciencia 
del bien y  del mal se adquiere antes que la 
plena madurez, entendida esta como el tener 
conciencia de las consecuencias de los actos 
juridicos. Son capaces de delito y  cuasidelito 
los mayores de 16 afios, e incluso pueden 
serlo los mayores de 7 años si el juez de la 
causa determina que obraron con discerni- 
miento. En materia contractual. se es plena- 
mente capaz desde los 18 años (mayoría de 
edad). 

2) Existencia de un daño o perjuicio 

El hecho ilícito debe causar un daño a 
otro, esto es, un perjuicio, menoscabo 0 su- 
frimiento en la propia individualidad de una 
persona, en su patrimonio o en su crédito. 
Debe tratarse de un daño cierto, material o 
moral, directo, y  sus consecuencias pueden 
ser actuales 0 futuras. 

En materia extracontractual, la reparación 
del dafio debe ser integral. Así, la reparación 
se extiende no solo a los dtios materiales o 
patrimoniales, sino que tambikn a los dafios 
morales, sea que estos tengan 0 no una reper- 
cusión patrimonial. La indemnización debe 
compensar todo el daflo efectivamente cau- 
sado, no guardando su monto relación algu- 
na con la mayor o menor culpabilidad del 
agente. 

La acci6n para reclamar la indemnización 
del dafio derivado de la comisión de un delito 
o cuasidelito civil prescribe en 4 afios conta- 
dos desde la perpetración del hecho. 

l2 Apuntes de Clases dictadas por los profcso- 
res Felipe Bulnes S. y Gonzalo Fernández sobre la 
Responsabilidad Extracontractual, 1997. 
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3) Que el daño o perjuicio sea imputable (I 
culpa o dolo del autor del mismo 

Para que nazca la responsabilidad extra- 
contractual, es necesario que se cometa un 
delito o cuasidelito. Delito es un hecho co- 
metido con intenci6n de dañar, que causa in- 
juria o dafío a otra persona. Cuasidelito es un 
hecho ilfcito que siendo culpable. ha sido co- 
metido sin la intenci6n maliciosa de causar 
un dafio. En materia extracontractual, la cul- 
pa no admite graduación, como sl ocurre en 
materia contractual. La única diferencia entre 
ambos hechos illcitos, es decir, entre delito y  
cuasidelito, es la intencionalidad de su autor, 
pero la comisión de cualquiera de los dos en- 
gendra para tl la misma obligacibn: reparar 
íntegramente el daîio causado. 

La razón de diferenciarlos radica en que 
el que recibe provecho del dolo ajeno, está 
obligado a indemnizar hasta concurrencia de 
lo que valga el provecho. En sustento de este 
argumento, podemos seiialar que: 

Cuando nos encontramos en el bmbito de 
la responsabilidad extracontractual, para 
que se engendre la obligación de reparar 
que pesa sobre el autor del daño, es nece- 

sario que este le sea imputable a culpa o 
dolo, lo cual siempre debe ser probado 
por la víctima, salvo los casos de excep- 
ción ya sefialados. 
La culpa o el dolo del autor no alteran el 
monto de la indemnización, la cual siem- 
pre deberá ser integral en atención a la 
extensión o magnitud del daño causado. 
No resulta plausible concluir que, si bien 
nuestro Código Civil ha diferenciado a 
los delitos y  a los cuasidelitos como fuen- 
tes de las obligaciones, en materia extra- 
contractual no recibe aplicación dicha cla- 
sificación y  que la comisión de un hecho 
ilicito culpable o doloso trae aparejadas 
las mismas consecuencias de derecho. Es 
por ello que el inciso segundo del artículo 
1468 del C6digo Civil, que se refiere al 
dolo cuando no vicia el consentimiento, 
informa y  recibe aplicación general en 
toda la legislación civil chilena. 

Asimismo, cabe recordar que la culpa 
grave se asemeJa al dolo en cuanto a sus 

efectos civiles. 
Como consecuencia de la adopción de un 

régimen de responsabilidad subjetiva, es re- 

quisito fundamental para que surja esta res- 
ponsabilidad que el hecho ilicito sea impu- 
table a culpa o dolo de su autor. Esta circuns- 
tancia deberá ser acreditada por la misma vic- 
tima por aplicaci6n de lo dispuesto en el ar- 
tículo 1698 del Código Civil, el cual señala 
que incumbe probar las obligaciones al que 
alega su existencia, salvo que la propia ley 
hubiere recurrido a su protección establecien- 
do presunciones de culpabilidad. El autor del 
daño deberá hacer valer su irresponsabilidad 
acreditando cualquiera de las causas eximen- 
tes de responsabilidad que la ley contempla. 

4) Relacidn de causalidad entre el hecho 
culpable o doloso y  el daño o perjuicio 

El nexo causal entre el hecho ilicito cul- 
pable o doloso y  el darlo producido. para que 
comprometa la responsabilidad del agente, 
debe ser directo. La victima del dafio debe 
probar, por tanto, que el dafío es una conse- 
cuencia necesaria e inmediata del delito o 
cuasidelito. 

III. NAT~JRALEZA DE LA RESPONSABILIDAD 

CONSAGRADA POR EL 05~1~0 AERONAUTICO 

1. GENERALIDADES 

El Código Aeronáutico, sin apartarse de 
la legislación internacional vigente sobre la 
materia contenida en el Convenio de Varso- 
via-La Haya 13, ha consagrado un rkgimen 
que, por regla general, puede ser catalogado 
como de “responsabilidad objetiva” del 
transportador aCreo sujeto a ciertos limites en 
cuanto al monto de la indemnización, rtgi- 
men que experimenta ciertas variaciones e 
innovaciones según estemos frente a un 
transporte aéreo de pasajeros, de equipajes o 
de mercaderías14. 

l3 “Legislación Aeronhtica Bhica”. Lineas 
A&eas de Espafia S.A., Madrid. 1991. 

l4 En este mismo sentido, en el ámbito de la 
Iegislacih internacional, FOLCHI, Mario y  CO- 
SENTINO, Eduardo, Derecho Aeronáutico y  
Transporre ALreo. Buenos Aires, 1977; MAPELLI 
L., Enrique, El Contrato de Transporte AeJreo In- 
ternacionnl; Madrid. 1968; RODRIGUE2 JURA- 
DO, Agustln. Teorfa y  Práclica del Derecho Aero- 
ndurico. 2’ edición. Buenos Aires, 1986; LENA 
PAZ, Juan. obra citada. 
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2. RESPONSABILIDAD DEL 

TRANSPORTADOR AEREO: &CONTRACTUAL 
0 EXTRACONTRACTUAL? 

Como antecedente previo al análisis de 
los sistemas de responsabilidad consagrados 
en el Código AeronButico, necesario se hace 

señalar que el legislador dej6 constancia y  
solucionó expresa y  categóricamente un pon- 
to que siempre se ha discutido en el Derecho 
Aeronáutico, cual es la naturaleza contractual 
o extracontractual de la responsabilidad del 
transportador aéreo. Para evitar futuros deba- 
tes e interpretaciones de largo aliento sobre 
esta materia, el Código Aeronáutico estable- 
ce que la responsabilidad eventual en que 
puede incurrir el transportador akreo, ya sea 
a consecuencia del transporte de pasajeros, 
equipajes o mercaderías, emana única y  ex- 
clusivamente del contrato de transporte aéreo 
celebrado entre el transportador y  el pasajero, 
remitente o consignante, según sea el tipo de 
transporte a&eo que se hubiere contratado. 

En efecto, el articulo 142 del Código Ae- 
ronáutico establece que “En virtud del con- 
trato de transporte, el transportador es obligado 
a indemnizar los daíkx causados con motivo u 
ocasión del transporte, en la forma y  dentro 
de los Ilmites establecidos en este Código”. 

De esta forma, el legislador no dej6 espa- 
cio a duda alguna en cuanto a que en materia 
de responsabilidad aeronáutica estamos siem- 
pre en el 8mbito de la “responsabilidad con- 
tractual”, lo cual, como veremos más adelan- 
te, genera un conjunto de peculiaridades que 
alteran el rtgimen general de responsabilidad 
establecido en el Código Civil, asi como tam- 
bi6n una serie de dudas relativas a ciertas 
materias de grao importancia, entre otras, la 
indemnización del daño moral. En otros tér- 
minos, la responsabilidad del transportador 
abreo emana siempre del contrato de trans- 
porte aéreo, el cual, según lo establecido en 
el articulo 126 del Código Aeronáutico. es 
“aquel en virtud del cual una persona, deno- 
minada transportador, se obliga, por cierto 
precio, a conducir de un lugar a otro, por vía 
aCrea, pasajeros 0 cosas ajenas y  a entregar 
estas a quienes vayan consignadas”. 

Este contrato de transporte aéreo se docu- 
menta por medio de una “carta de porte aé- 
reo” en el caso de transporte de mercaderías, 
el cual deberá reunir las menciones estableci- 
das en el artfculo 137 del Código Aeronáuti- 
co, al cual nos referiremos más adelante. 

3. EXCEPCIONES ALA NATURALEZA 
CONTRACTUAL DE LA RESPONSABILIDAD 

DEL TRANSPORTADOR AEREO 

Las únicas excepciones a la naturaleza 
contractual de la responsabilidad del trans- 
portador se encuentran en los Capitulos II y  
IV del Titulo IX del Código Aeronáutico. El 
primero de ellos trata de la responsabilidad 
del transportador por daños causados a terce- 
ros en la superficie. El segundo reglamenta la 
responsabilidad por los dafios causados a ter- 
ceros en la superficie que sean consecuencia 
de UD caso de abordaje akeo. 

El articulo 161 del Código Aeroniutico 
señala que por abordaje abreo debe enten- 
derse “la colisión entre dos o más aeronaves 
en vuelo”, así como también deberá conside- 
rarse como tal “el caso en que se causen da- 

ños a aeronaves en movimiento, 0 a personas 
o bienes a bordo de ellas, por otra aeronave 
en movimiento, aunque no haya verdadera 
colisión”. Como puede desprenderse, la natu- 
raleza de esta responsabilidad del transpor- 
tador ahreo será siempre extracontractual, 
pues por tratarse de daños causados a terce- 
ros en la superficie. estos no tienen relaci6n 
jurídica ni están vinculados contractualmen- 
te de manera alguna con el transportador 
aéreo. 

4. CONCLUSIONES DERIVADAS 
DE LA NATURALEZA CONTRACTUAL 

DE LA RESPONSABILIDAD DEL 
TRANSPORTADOR AEREO 

El C6digo Aeronáutico consagra el rbgi- 
men de responsabilidad aplicable al transpor- 
te aéreo de mercaderías en su Titulo IX, Ca- 
pítulo 1, artículos 149 a 154 inclusive. 

Toda persona natural o jurídica que quie- 
ra transportar mercaderías de un lugar a otro, 
vía aérea, debe celebrar un contrato de 
transporte aéreo con un transportador aé- 
reo. Este contrato de transporte atreo. tratán- 
dose del transporte de mercaderfas, se docu- 
menta por medio de una “carta de porte 
aCreo”, la cual debe reunir las menciones es- 
tablecidas en el articulo 137 del Código Ae- 
ronáutico. 

De acuerdo a la disposicibn citada, “Para 
el transporte de mercaderias, se extenderá 
una carta de porte aéreo, con las siguientes 
indicaciones: 
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4 
b) 

C) 
d) 

9) 
h) 

9 

Lugar y  fecha de su otorgamiento; 
Nombre y  domicilio del cargador, del 
transportador y  del consignatario: 
Puntos de partida y  de destino; 
Naturaleza y  estado aparente de las mer- 
cader& y  del embalaje: 
Número de bultos, clase de su embalaje y  
lll**C*S; 

Peso, volumen o dimensiones de las mer- 
caderias o los bultos; 
Precio del transporte; 
El valor declarado de las mercaderias, en 
su caso, y  
Cualesquiera otros pactos o condiciones 
que acordaren los contratantes”. 

Según el inciso 1” del articulo 139 del 
mismo cuerpo legal. “La carta de porte aéreo 
hace fe, salvo prueba en contrario, de la cele- 
bración del contrato; de las condiciones del 
transporte; de la recepción de la mercaderfa 
por el transportador; de su peso, volumen y  
embalaje, y  del número de bultos”. 

En virtud del contrato de transporte aé- 
reo, el transportador se obliga a conducir 
las mercaderlas hasta su lugar de destino por 
via a&ea y  a entregar estas a quienes vayan 
consignadas, todo ello de acuerdo a las men- 
ciones e instrucciones contenidas en la res- 
pectiva carta de porte a&eo. De esta forma, 
si el cargador desea obtener la reparación 
de eventuales perjuicios sufridos por la des- 
trucción, pérdida o averfa de la mercaderfa. 
deberá dirigirse única y  exclusivamente 
contra el transportador, pues es este quien 
tiene a su respecto el carlcter de obligado 
en virtud de un contrato. Y el legislador 
otorgó tutela jurfdica a este interbs del car- 
gador. 

Asf se desprende de la regla general esta- 
blecida en el articulo 142, “En virtud del 
contrato de transporte, el transportador es 
obligado a indemnizar los daños causados 
con motivo u ocasión del transporte, en la 
forma y  dentro de los limites establecidos en 
este Código”. En concordancia con dicha dis- 
posición, el artículo 149 del Código Aero- 
náutico prescribe que “La destrucción, ptrdi- 
da o averfa de la mercaderfa que se produjere 
durante el transporte a6reo de ella o por re- 
tardo en su transporte, ser& indemnizadas 
con una cantidad que no exceda de una uni- 
dad de fomento por kilogramo de peso bruto 
de la carga”. 

En definitiva, en caso de configurarse los 
supuestos establecidos tanto en el articulo 142 
como en el articulo 149, el cargador debe de- 
mandar indemnización de perjuicios por res- 
ponsabilidad contractual al transportador atreo. 

5. LTIENE CABIDA EN EL DERECHO 
AERONAUTICO EL “CUMULO U OPCION 

DE RESPONSABILIDADES”? 

Estas conclusiones no hacen mk que re- 
afirmar la naturaleza contractual de la res- 
ponsabilidad del transportador atreo derivada 
precisa y  únicamente del contrato de trans- 
porte celebrado entre el autor del daño y  la 
víctima, asf como también la posición doctri- 
naria y  jurisprudencia1 que afirma que en el 
Derecho de la Responsabilidad Civil no tiene 
lugar la “opción, cúmulo o conjunción de 
responsabilidades”. 

En nuestro sistema jurfdico no es posible 
que concurran ambas clases de responsabili- 
dad cuando en el hecho causante del dafio 
coexisten, a un mismo tiempo, los caracteres 
de una infracción contractual y  de una viola- 
ción del deber general de no causar dafio a 
otro derivada de la comisión de un acto ilici- 
to (delito o cuasidelito). Debido a que un mis- 
mo dtio no puede ser catalogado como con- 
tractual y  extracontractual al mismo tiempo, 
es decir, que no es susceptible de ser encua- 
drado en ambas esferas de responsabilidad, 
deberá analizarse en cada caso concreto la 
situación en que se encuentran recíprocamen- 
te las partes y  que les otorga el derecho a 
exigir de la otra la reparación del dafio causa- 
do. Como el perjudicado no dispone de dos 
acciones contra el autor del dafio, una emana- 
da del contrato celebrado y  la otra de la co- 
misión de un hecho o acto illcito, la victima 
deberá escoger entre una u otra vía. sin que 
pueda posteriormente ampararse en la posibi- 
lidad excluida (lo cual no equivale a decir, 
como ya veremos, que no puedan existir fun- 
dadas aprensiones y  dudas acerca de la natu- 
raleza de la responsabilidad en que ha incurri- 
do una persona, y  que posterguen la decisión 
en torno a la acción judicial a seguir). 

No obstante, existiendo entre las partes 
un vinculo jurfdico previo que se haya in- 
cumplido, en tal caso, el que pretenda obte- 
ner la indemnización de perjuicios por el 
daño que le haya sido causado como conse- 
cuencia de la infracción de la obligación, de- 
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berB necesaria y  obligatoriamente obtener su 
reparación siguiendo las reglas establecidas 
para la responsabilidad contractual, aun 
cuando por esta vía sea prácticamente impo- 
sible obtener el resarcimiento integral de los 
daños sufridos. 

En caso de duda acerca de la naturaleza 
contractual o extracontractual de la responsa- 
bilidad en que haya incurrido el autor del 
dailo, como sucede frecuentemente en la 
práctica, la victima deberá demandar una u 
otra responsabilidad en lo principal de su li- 
belo, accionando en subsidio fundándose en 
la otra responsabilidad en que pudiere haber 
incurrido el demandado. Como señala Maria- 
no Yzquierdo Tolsada, “si se trata de preten- 
siones distintas con regirnenes juridicos sepa- 
rados, no cabe la opción, sino solo colocar a 
cada rkgimen en el lugar que les corresponde. 
El demandante ve excluida IU acci6n extra- 
contractual si existfa una previa relación 
obligatoria que le vinculaba con el demanda- 
do: la norma genkrica de la responsabilidad 
aquiliana deja de desempefiar su función 
frente a la norma especffica que, tutelando el 
mismo interbs, ha sido deseada por las par- 
tes”15. Asimismo, Chironi señala que “las 
partes han sometido ese interbs a una particu- 
lar tutela, y  por ello lo han sustraldo de cual- 
quier otra tutela jurfdica preexistente. No 
puede ser juridicamente serio el que, según 
las necesidades o conveniencias, la víctima 
opte por situar su pretensión en la órbita ex- 
tracontractual. en la que obtendrá un mayor 
resarcimiento si todavia no ha transcurrido el 
breve plazo prescriptivo. CI por resignarse a 
una indemnización del dailo contractual pre- 
visible si ha transcurrido ya”16. 

6. NATURALEZA CONTRACTUAL DE LA 
RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTADOR 

AEREO E INDEMNIZACION DEL DAN0 
MORAL EN EL TRANSPORTE DE 

MERCADERIAS 

Por otro lado, la circunstancia de que 
nuestro C6digo AeronWico prescriba que la 

lJ YZQUIERDO TOLSADA. Mariano, Res- 
ponsabilidad Civil Conrraciual y  Extracon~rnc- 
tual, Volumen 1. Madrid, 1993, p8g. 118. 

l6 CHIRONI, La Culpa en el Derecho Civil 
Moderno. Madrid, 1978, citado por Yzquierdo 
Tolsada. Mariano. obra citada. 

eventual responsabilidad en que pudiere in- 
currir un transportador aéreo emana por regla 
general, como ya vimos, única y  exclusiva- 
mente del contrato de transporte y  que. con- 
secuentemente, para obtener la reparación del 
daño causado deba seguirse necesariamente 
la normativa contractual, no puede satisfacer 
plenamente a la parte perjudicada si esta pre- 
tende que la indemnización de perjuicios 
comprenda la indemnización del daño moral 
que el incumplimiento de la obligación con- 
tractual le hubiere causado. esto es, si la víc- 
tima del dafio pretende una indemnización in- 
tegral de los perjuicios. 

En efecto”, la doctrina y  la jurispruden- 
cia”’ han sido reacias, aunque a la vez cada 
vez más proclives, a admitir la posibilidad de 
que como consecuencia de la infracción o del 
incumplimiento de un contrato se puedan le- 
sionar los bienes integrantes del patrimonio 
moral de una persona. El incumplimiento do- 
loso o culposo de las obligaciones del deudor 
emanadas de un contrato le obligan a indem- 
nizar al acreedor los perjuicios que hubiere 
sufrido como consecuencia de dicho incum- 
plimiento, y  que generalmente se han limita- 
do al daño emergente y  al lucro cesante. En 
materia atkea, sin embargo, y  debido a las 
particularidades de esta actividad que envuel- 
ve enormes intereses económicos y  en que 
los accidentes que cada cierto tiempo suce- 
den adquieren, debido a su magnitad, las pro- 
porciones de una catastrofe, esta ancestral 
tendencia de no admitir la indemnizaci6n del 
daño moral en materia contractual admite 
ciertamente espacio para ciertas dudas, aten- 
diendo a la especie de transporte frente al 
cual nos encontremos. 

Tratándose de un transporte aéreo de 
mercaderlas, la parte perjudicada sufrirá, por 
regla general, un daiio material que afectar6 a 
su patrimonio pecuniario, esto es, a aquel 

” VCase, en cuanto autores extranjeros, a Bau- 
dry-Lacantinerie. Pothier y  De Cupis; a nivel na- 
cional, Alessandri. Gatica Pacheco, Seraio Y Meza 

‘I Revista Chilena de Derecho y  Jurispmden- 
cia. Tomo XLVII. P. II. S. 1’. p4g. 127: Tomo 
XXXIII, P. II. S. l’, pag. 331; Tomo LXIX, P. II. 
S. 1’. p@. 124; R. de D. y  J., 1985, P. II, S. 2’. 
pág. 15; Gaceta lurldica, 1986. pág. 28: Gaceta 
Jurídica, 1987, p&g. 55; Gaceta Jurídica. 1989, 
pdg. 54; Gaceta Jurldica. 1990. pdg. 31 y  pág. 64. 
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conjunto de valores susceptibles de aprecia- 
ción pecuniaria y  de bienes personales, en su 
estado actual o futuro. Pero tambibn es cierto 
que, en algunos casos, la infracción de la obli- 
gación del transportador puede lesionar, aten- 
diendo a la distinción efectuada por Henri Ma- 
zeaud19, el patrimonio moral “social” del 
cargador, el cual se compone de ciertos ele- 
mentos inmateriales tales como la imagen co- 
mercial, el prestigio profesional, el crkdito co- 
mercial, etc. Se dice que este patrimonio 
puede ser objeto de un daAo moral, pues se 
atenta contra una parte del patrimonio moral, 
a pesar de que estos dafios, en su esencia, son 
pecuniarios y  materiales, debido a que pue- 
den ser objeto de una reparación monetaria por 
parte de quien haya atentado en su contra. 

Si bien Adriano De Cupi&’ no hace distin- 
ciones dentro del patrimonio moral de una 
persona, sus conclusiones son perfectamente 
aplicables y  clarificadoras. Señala que el pa- 
trimonio pecuniario esta. constituido por todos 
aquellos bienes susceptibles de prestar una 
utilidad al individuo. El patrimonio moral, en 
cambio, está compuesto por aquellos bienes 
internos al sujeto y  que no pueden valorizarse 
económicamente por no ser idóneos para satis- 
facer ninguna necesidad externa del hombre. 

Efectivamente, el patrimonio moral social 
no tiene una razón de ser que se agote en la 
misma persona, sino que se le otorga tutela 
jurídica por el hecho de que presta una utili- 
dad generalmente de carácter económico a un 
individuo. Es este y  no otro el rol que estos 
bienes estln llamados a desempetiar en la 
vida del sujeto. No solo los bienes corpora- 
les 0 materiales juegan un papel relativo a los 
medios de subsistencia de una persona, sino 
que también ciertos bienes incorporales o in- 
materiales que son precisamente los que 
componen el patrimonio moral social de un 
individuo. Por ello, y  siguiendo a Henri Ma- 
zeaudzl, podemos afirmar que estamos en 
presencia de un dafio moral “con consecuen- 
cias 0 repercusiones pecuniarias”, que revis- 
te, eso sl, una mayor gravedad que un simple 
dafio material, pues importa generalmente un 
alto riesgo de dalío patrimonial futuro. 

l9 Henri MAZEAUD, Lecciones de Derecho 
Civil, Val. Il, N”’ 608 y  609. E.I.E.A.. Buenos 
Aires, 1960. 

2o DE CUPIS. Adriano, El DaAo, Ed. Bosch, 
1975, PQgs. 117 y  SS. 

21 MAZEAUD. obra citada. 

En definitiva, si bien el daño se produce 
sobre ciertos bienes inmateriales que, por su 
naturaleza, no pueden formar parte del patti- 
monio pecuniario de una persona, sino que 
de su patrimonio moral, el dafío se traduce en 
un menoscabo de su patrimonio efectivo. Por 
ello, y  por tratarse en realidad de un daño 
material, el juez lo reparará conjuntamente 
con el dafio material propiamente tal que se 
haya causado, el cual no reviste mayor difi- 
cultad para ser indemnizado y  valorizado pe- 
cuniariamente2*. 

De esta forma, en el transporte a&eo de 
mercaderfas. si bien puede verse lesionada 
una parte del patrimonio moral del cargador, 
no podemos llegar a concluir que por tal ra- 
26” la victima tenga derecho a pedir una in- 
demnización del daîio moral propiamente tal. 

En los casos del transporte atreo de equi- 
pajes y  de pasajeros encontramos, sin embar- 
go, ciertos inconvenientes. La destrucción, 
pérdida o ave& del equipaje, o el retardo en 
su transporte, acarreará general y  únicamente 
un dafio material que afectará el patrimonio 
pecuniario de su propietario, a menos que el 
equipaje contenga ciertos objetos de un in- 
apreciable valor, por ejemplo, histórico, cul- 
tural 0 familiar, en cuyo caso, y  como expli- 
caremos más adelante, la infracción de la 
obligación del transportador puede ocasionar 
un darlo moral “propiamente personal” (lo 
cual, sin lugar a dudas, será excepcionalisi- 
mo y  requerirá de un largo período proba- 
torio). Tratándose, por el contrario, de un 
transporte dreo de pasajeros, la muerte o le- 
siones causadas a estos durante su permanen- 
cia a bordo de la aeronave o durante la opera- 
ción de embarque o desembarque, traerá 
como consecuencia segura, además del daño 
material causado en las posibilidades futuras 
del patrimonio pecuniario de ciertas perso- 
nas, un dafio que afectará el patrimonio mo- 
ral “propiamente personal” de las personas 
vinculadas con la víctima. Este último patri- 
monio está integrado por todas aquellas fa- 
cultades del hombre que involucran elemen- 
tos afectivos, familiares y  religiosos, y  que 
son supraeconómicos, es decir, no suscepti- 
bles de apreciación pecuniaria. 

*I RODRIGUEZ P.. Nicol& “El Daflo Moral 
en la Responsabilidad Contractual”. Memoria de 
Grado, P.U.C.. 1992. 
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Es precisamente esta parte del patrimonio 
moral de una persona la que puede verse 
afectada por un daño moral “propiamente 
tal o supraecon6mico”. En otros terminos, el 
daño moral afecta el normal desenvolvimien- 
to de la persona en sociedad, razón por la 
cual este datío es supraeconómico. pero no 
por ello, en materia aeronáutica, carente de 
tutela juridica, a pesar de que forzosamente 
nos encontremos en el ámbito de la responsa- 
bilidad contractual. Como siempre la muerte 
o las lesiones causadas a un pasajero como 
consecuencia de un desastre aereo van a cau- 
sar un daño material, serán, como señala Ma- 
zeaud y  Tunc*s, los tribunales los 6rganos 
encargados de determinar la existencia de un 
daño moral, atendiendo, principalmente, a 
que tenga una magnitud que lo diferencie de 
una simple molestia o incomodidad y  una 
permanencia tal que produzca una privación 
importante de los bienes que componen dicho 
patrimonio, asf como tambitn que cause 

efectivamente al sujeto una lesión significati- 
va de su personalidad. 

Sin embargo, conjuntamente con los re- 
quisitos antes mencionados, para que en ma- 
teria contractual tenga lugar la indemniza- 
ción del daño moral, lo cual siempre será 
excepcional, se requiere, en opinión del pro- 
fesor Raúl Lecaros Zegers, que se trate de un 
daño manifiesto que, atendidas la naturaleza 
especifica y  las circunstancias del respectivo 
contrato, sea significativamente más grave 
que el daho material que se hubiere causado 
como consecuencia de la infracci6n de la 
obligación contractual. Precisamente en esta 
situación nos encontraremos cuando como 
consecuencia de un transporte aéreo se oca- 
sione la muerte 0 lesiones a los pasajeros. 

Cumplidos estos estrictos requisitos co- 
pulativos en concepto del órgano judicial, re- 
sulta de una minima justicia el aceptar que la 
indemnización del daho moral sí debe tener 
cabida, excepcionalmente, en el ambito con- 
tractual a6reo cuando se lesione el patrimo- 
nio moral propiamente tal de la vfctima como 
consecuencia de un transporte aéreo de equi- 
pajes (en el caso planteado) y  de pasajeros. 

23 MAZEAUD, Henri y Leh, y TUNC, An- 
dr-5, Tratado Tedrico y Prácrito de lo Responsabi- 
lidad Civil Delictuol y Con~ractul, quinta edición. 
Tomo 1, Val. 1, E.J.E.A.. Buenos Aires, Na. 324-Z 
y 325-2. 

El monto de la indemnización o reparación 
deberá efectuarse por el tribunal atendiendo a 
los antecedentes de hecho de la causa en que 
se solicite. 

IV. EWNDAMENTOS DEL RÉGIMEN DE 

RESPONSABILIDAD CONSAGRADO WR 

EL CÓDIGO AERONALTTICO 

1. PARTICULARIDADES 
DEL CODIGO AERONAUTICO 

El Código Aeronáutico consagra un sis- 
tema de responsabilidad del transportador 
aéreo bastante peculiar, en el cual diferencia 
entre responsabilidad objetiva con limites de 
indemnización y  responsabilidad subjetiva, 
asi como hace interactuar elementos pertene- 
cientes a la responsabilidad contractual con 
elementos pertenecientes a la responsabilidad 
extracontractual. 

Este régimen especial de responsabilidad 
no surgió como un mero capricho desordena- 
do de nuestros legisladores, sino que obedece 
a las particularidades del transporte aéreo 
que lo distinguen claramente de otras &reas 
del comercio nacional e internacional. 

2. RESPONSABILIDAD AERONAUTICA 
Y LA “TEORIA DEL RIESGO” 

El régimen de responsabilidad consa- 
grado por el Código Aeronáutico tiene sus 
fundamentos manifiestos en lo que en el De- 
recho Civil se conoce como “Teoría del Ries- 
go”, la cual se desarrolló en Francia a fines 
del siglo XIX y  cuyos principales exponentes 
son Saleilles y  Josserand. 

La “TeorIa del Riesgo” niega la necesi- 
dad de culpa para que se engendre la respon- 
sabilidad civil por danos. Dentro de esta 
corriente de opinión, Saleilles postula la ne- 
gación absoluta de la culpa, siendo necesario 
únicamente la constatación de un daño para 
que su autor sea responsable ante la victima. 
Por su parte, Josserand niega la necesidad de 
culpa para exigir la responsabilidad civil por 
daños de quien realiza una actividad riesgosa 
que le reporta un beneficio o provecho, siem- 
pre que dicho riesgo acaezca”. 

24 RODRIGUEZ P., Nicol&, obra citada. 



946 REVISTA CHILENA DE DERECHO [Vol. 26 

De esta forma, la “teoria del riesgo”, en 
cualquiera de sos dos vertientes, niega la cul- 
pa como requisito de la responsabilidad civil 
por dafíos. No hay necesidad de calificar si 
quien ha causado un dafio ha actuado bien o 
mal, sino que basta con acreditar que con so 
actuación causó un dafio a otro. Sin embargo, 
el fundamento utilizado para llegar a este 
postulado difiere según si seguimos a Salei- 
lles o a Josserand. En efecto, el primero bus- 
ca por medio de esta teorfa la materialización 
del derecho de la victima a ser reparado eli- 
minando toda referencia a lo subjetivo. Por 
su parte, Josserand sefiala que quien crea un 
riesgo por la actividad que realiza y  de la 
cual obtiene un beneficio o provecho, debe 
indemnizar los daiíos que cause durante su 
desarrollo, sin que sea necesario determinar 
si acto6 bien o mal. 

3. “TEORIA DEL RIESGO-BENEFICIO” 
COMO FUNDAMENTO INMEDIATO DE 
LA IMPLANTACION DEL REGIMEN DE 

RESPONSABILIDAD DEL CODIGO 
ABRONAUTICO 

Este postulado de Josserand se conoce 
con el nombre de “teoría del riesgo-beneti- 
cio”, que nace de la necesidad de establecer 
un rbgimen que facilitara las acciones tendien- 
tes a obtener la reparación de los perjuicios 
causados a las victimas, al constatar las dificul- 
tades que presentaba un rtgimen de responsa- 
bilidad fundado en la culpa, principalmente 
en los casos de accidentes derivados del 
transporte o de accidentes laborales, en los 
cuales se dejaba muchas veces en la indefen- 
sibn a los perjudicados como consecuencia 
de la necesidad de tener que probar la culpa. 

Dentro de esta vertiente doctrinaria sur- 
gi6 asimismo la “Teoría de riesgo-acto nor- 
mal”, la cual postula que los actos compren- 
didos dentro de los limites legales que no 
obstante aquello comprometen la responsabi- 
lidad de su autor. que obtiene un beneficio de 
su realizaci6n. comprometen su responsabili- 
dad, pues si obtiene un provecho, como con- 
trapartida debe soportar los riesgos que su 
actuar cause. 

Sobre la base de lo sefialado con anteriori- 
dad, el sistema de responsabilidad consagrado 
por el Código Aeronáutico, el cual se explica- 
rá más adelante, tiene so fundamento o razón 
de ser en la “Teorla del riesgo-beneficio”. 

Nadie puede negar que la actividad aérea 
es riesgosa, pues si bien se ha ido desarro- 
llando a pasos agigantados durante los úl- 
timos años, la posibilidad de un accidente 
jamás puede descartarse debido a la multipli- 
cidad de factores, tanto naturales como tkni- 
cos, que pueden incidir en la normalidad del 
vuelo de una aeronave. El riesgo inherente a 
la actividad aCrea no solo puede apreciarse 
en cuanto afectan a las personas, equipajes y  
mercaderías que se transportan de un lugar a 
otro, sino que también se ob-serva en forma 
patente y  manifiesta en la eventualidad de 
daftos que se pueden causar a terceras perso- 
nas 0 a las cosas que se encuentran en la su- 
perficie. Siempre existirá la posibilidad de 
causar un darlo a las personas o cosas que se 
encuentren en la superficie y  que tengan 
como causa directa e inmediata la acción 
de una aeronave, o cuanto de ella caiga o se 
desprenda, sin que exista vinculo juridico 
alguno entre el transportador a&eo y  la víc- 
tima que le permita a esta prever de alguna 
forma la posibilidad de un daíío por esa 
causa. 

En definitiva, y  pese a que ya nos encon- 
tremos en los albores de un nuevo milenio, la 
actividad airea siempre ser& riesgosa porque 
implica romper, en buenas cuentas, las pro- 
pias leyes de la naturaleza: nadie puede des- 
conocer que el hombre fue concebido y  es- 
tructurado para que se desplazara por tierra, 
de modo que la navegación adrea implica el 
abandono del hPbitat natural del ser humano. 
Por ello, y  si bien la aeronave constituye una 
fantástica invención que revolucionó al mun- 
do, el ejercicio de esta actividad, por las ra- 
zones ya expuestas y  por los desastrosos ac- 
cidentes que frecuentemente ocurren, jamás 
dejará de ser una actividad riesgosa, no obs- 
tante que se encuadre dentro de los límites y  
requisitos legales que las legislaciones nacio- 
nales 0 internacionales le fijen (razón por la 
cual no puede aplicarse en la especie la “Teo- 
ría del riesgo-acto normal”). 

Pero asi como la actividad akrea es ries- 
gasa, no cabe lugar a dudas que reporta be- 
neficios incalculables a quienes se dedican a 
ella. La rapidez que este medio de transporte 
garantiza a sus usuarios, lleva a que su utili- 
zación sea sustancialmente más onerosa que 
el transporte por via terrestre 0 marltima. Por 
otro lado, los exigentes requisitos o condicio- 
nes juridico+Zcnicas de aeronavegabilidad o 
aptitud para el vuelo, asi como el conjunto de 
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condiciones jurídico-administrativas relativas 
a su matrícula y  nacionalidad, encarecen no- 
tablemente el servicio y  dificultan sensible- 
mente el acceso al ejercicio de esta actividad. 
Tampoco puede obviarse, como condición de 
encarecimiento, que por tratarse precisamen- 
te de una actividad riesgosa, el transportador 
atreo asume una serie de responsabilidades 
por dafios cuyas posibilidades de ocurrencia 
son mucho mayores que las existentes en 
otros tipos de transporte. Si bien estadfstica o 
porcentualmente es mucho más factible que 
ocurra un accidente que ocasione un daño a 
las personas o a cosas si se utiliza un medio 
de transporte terrestre, no cabe duda que las 
consecuencias de un accidente aCreo son mu- 
cho más graves o simplemente irreversibles 
(casi siempre acarrean la muerte de toda la 
tripulación y  de todos los pasajeros, asi como 
la destrucción total de los equipajes y  merca- 
derfas transportadas). 

En consecuencia, siendo la actividad aé- 
rea riesgosa, y  reportando a quienes la desa- 
rrollan un beneficio o provecho importante, 
estos deben asumir las responsabilidades que 
de su desarrollo resulten, siempre que el ries- 
go acaezca. 

4. OTROS FUNDAMENTOS PARA LA 
IMPLANTACION DEL REGIMEN DE 
RESPONSABILIDAD CONSAGRADO 
POR EL DERECHO AERONAUTICO 

Asimismo, el articulo 1545 del Código 
Civil dispone que “Los contratos deben cum- 
plirse de buena fe, y  por consiguiente obligan 
no solo a lo que en ellos se expresa, sino a 
todas las cosas que emanan precisamente de 
la naturaleza de la obligación. o que por la 
ley o la costumbre pertenecen a ella”. 

A partir de este articulo, que tiene un 
equivalente en el Código Civil francés y  ale- 
mán, se ha llegado a afirmar que en muchos 
contratos existe una “obligación de seguti- 
dad” o de “protección” de la persona o de las 
cosas conjuntamente con las obligaciones 
propias del objeto del contrato. Tal obliga- 
ción puede ser de prudencia o de diligencia, 
según el contenido especifico del contrato. 
Asf. en el contrato de transporte, además de 
la obligación de conducir al pasajero o cosas 
determinadas de un lugar a otro, el transpor- 
tador asume una obligaci6n de seguridad de- 
terminada, esto es, conducirlos al lugar de 

destino sanos y  salvos, exentos de todo daño, 
pues asi lo exige la naturaleza bilateral y  
conmutativa del contrato concluido25. En 
caso de incumplimiento del contrato por algún 
accidente, no solo no cumple con el transpor- 
te, sino que tampoco cumple con la obligación 
de hacerlo indemne, y  que por tratarse de una 
obligación determinada de resultado, solo 
puede eximirse de responsabilidad probando 
una causa ajena que lo hubiere causado. 

Es el mismo C6digo Aeronáutico el que 
se encarga de confirmar implfcitamente que 
el transportador a6reo asume una obligación 
de seguridad. En efecto, y  de conformidad 
con lo establecido en el Capitulo III del TI- 
tulo III. artlculos 64 a 75 inclusive, de dicho 
cuerpo legal, “toda aeronave deberá tener un 
comandante, que será el piloto al mando, de- 
signado por el explotador para cada opera- 
ción akrea”. Como lo establece el inciso 1” 
del artículo 65, “El comandante de la aerona- 
ve es la única y  máxima autoridad a bordo. 
Es el encargado de la dirección de la aerona- 
ve y  principal responsable de su conducción 
segura de acuerdo con las regulaciones de 
circulación atrea y  el manual de operaciones 
de vuelo del explotador. Tiene potestad disci- 
plinaria sobre la tripulación, autoridad sobre 
los pasajeros y  el control total sobre la aero- 
nave y  la carga transportada”. Por su parte, el 
inciso 3” de la misma disposición legal pres- 
cribe que ‘Toda persona a bordo est& obliga- 
da a acatar las instrucciones y  órdenes que 
imparta el comandante para la seguridad, co- 
rrecta operación, orden e higiene de la aero- 
nave”. Como el transportador aéreo asume 
una obligación de seguridad, y  debido a que 
la actividad aeronáutica envuelve una serie 
de riesgos cuya materialización trae apareja- 
da consecuencias nefastas e irreversibles, el 
Código Aeronáutico impone al comandante 
una serie de obligaciones y  le otorga un con- 
junto de facultades tendientes a prevenir o 
solucionar cualquier accidente, incidente o 
contingencia que pueda afectar a la aeronave, 
a los pasajeros y  a los bienes transportados. 
En efecto, y  a vía de ejemplo, el comandante 
está obligado a cerciorarse que la aeronave 
estC apta para iniciar la operación de vuelo, a 
recabar los informes meteorológicos de su 

ss EYZAGUIRRE SMART, CristiBn, obra ci- 
tada, p&. II. 
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ruta y  a impedir el embarque de personas o 
de cargas que puedan constituir un peligro 
para la seguridad de la aeronave, del vuelo, 
de los pasajeros o de la carga. Por otro lado, 
el comandante está facultado para adoptar, 
durante el vuelo, las medidas que estime ne- 
cesarias para la seguridad de la aeronave, de 
los pasajeros y  de la carga, pudiendo con este 
objeto desembarcar tripulantes, pasajeros y  
carga, arrojar cualquier objeto de a bordo e, 
incluso, interrumpir el vuelo. Por último, el 
artículo 71 del C6digo Aeronáutico establece 
que “El comandante de la aeronave podrá im- 
poner las medidas preventivas y  coercitivas 
necesarias para mantener la seguridad de la 
aeronave, de las personas o de los bienes, o 
para conservar el orden y  la disciplina a bor- 
do. Iguales facultades tendrá cualquier tripu- 
lante o pasajero, cuando no se alcance a con- 
tar con la autorización del comandante. Si el 
comandante estima que un hecho reviste ca- 
racteres de delito, lo denunciará y, en su 
caso, entregará al responsable a la autoridad 
aeron8utica o, a falta de ella, a la que corres- 
ponda”. 

5. PELIGROS QUE ENVUELVE EL 
REGIMEN DE RESPONSABILIDAD 

CONSAGRADO POR EL CODIGO 

AERONAUTICO: LA RESPONSABILIDAD 
OBJETIVA SIEMPRE CONSTITUYE UNA 

EXCEPCION EN EL DERECHO 

Son cskx, y  no otros, los argumentos que 
los redactores del Código Aeronáutico tu- 
vieron a la vista y  sopesaron para establecer 
un rtgimen especia1 de responsabilidad apli- 
cable al transportador atreo. Como se verá a 
continuación, una de las particularidades de 
nuestro Código Aeronáutico consiste en que 
consagró, por un lado, un régimen de respon- 
sabilidad objetiva con limites de indemniza- 
ci6n, y  por el otro, un rtgimen de responsabi- 
lidad subjetiva sin limites de indemnización 
en el cual, a pesar de encontrarnos por expre- 
sa disposici6n del Código en el campo de la 
responsabilidad contractual. la culpa no se 
presume (tampoco se presumirá la culpa 
cuando, en los casos excepcionales ya vistos, 
nos encontremos en el tibito de la respon- 
sabilidad extracontractual, es decir, cuando 
estemos en presencia de daños causados a 
terceros en la superficie y  que sean una con- 
secuencia de la acci6n de una aeronave, de 

lo que de ella caiga o se desprenda e. incluso, 
de un abordaje atreo). 

Si bien este cuerpo legal estableció una 
responsabilidad objetiva del transportador 
abreo fundándose en la “Teoría del riesgo- 
beneficio” cuyas bases sentó Josserand, no se 
puede silenciar que se trata de un régimen 
absolutamente excepcional que reviste gran- 
des peligros para nuestra sociedad y  que. por 
consiguiente. su implantación requiri6 de una 
justificación suficiente y  adecuada. En este 
punto existen discusiones que escapan al ob- 
jeto de este trabajo, pero partiendo de la base 
de que nunca puede la ley positiva ponerse 
en contradicción con la Ley Natural, pcde- 
mos concluir que un sistema de responsabili- 
dad objetiva solo puede implantarse racional 
y  válidamente en ciertos casos determinados. 
En efecto, como seÍIaIara Rafael Fernández 
Conchaz6, “Para que las leyes se ajusten al 
orden racional, lo cual, como acabamos de 
ver, es esencial a la validez de las mismas, es 
preciso que la autoridad se limite o a prescri- 
bir lo que mediata o inmediatamente. explíci- 
ta o virtualmente está ya dispuesto por la Ley 
Natural, o a fijar y  aplicar lo que esta prescri- 
be en común o indeterminadamente. En el 
primer caso, la ley es natural en cuanto a su 
materia, y  positiva solo en su forma y  nueva 
promulgación. En el segundo, la ley es posi- 
tiva en todos sus aspectos, pero saca su ori- 
gen de la Ley Natural, dentro de la cual obra. 
Que las leyes positivas por razón. no solo de 
su forma, sino también de su objeto, son me- 
ras determinaciones de la Ley Natural, es 
cosa fácil de demostrar en cada una de ellas. 
No pudiendo, empero, recorrerlas todas para 
hacer esa demostración, nos limitaremos a 
poner algunos ejemplos, sacados de diversas 
ramas del Derecho Positivo. La Ley Natural 
admite la prescripción, tanto la adquisitiva 
como la extintiva, Pero no seîiala el espacio 
de tiempo en que se cumple; prescribe que 
los delitos sean castigados conforme a la ma- 
licia y  trascendencia de los mismos, mas no 
fija la especie ni la cantidad de las penas; 
manda que los ciudadanos contribuyan pro- 
porcionalmente a los gastos públicos, mas no 
sefiala la forma ni la cuota de las contribucio- 
nes; dicta que haya autoridad que gobierne 

26 FERNANDEZ CONCHA, Rafael, Filosofin 
del Derecho. Tomo 1, Editorial Jurídica de Chile, 
1966, Nn 285. p&. 168-169. 
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los intereses comunes, mas no ensefia el 
modo de constituirla ni de transmitirla. Como 
se ve por los anteriores ejemplos, hay en la 
Ley Natural muchas prescripciones vagas o 
demasiado generales, que no pueden aplicar- 
se sin ser determinadas previamente tomando 
en cuenta las circunstancias especiales de las 
personas, tiempos y  lugares: tal determina- 
ción es la importante misión que tienen que 
llenar las leyes positivas”. 

De esta forma, nadie podria poner en 
duda que tanto la Ley Natural corno la ley 
positiva prescriben indefectible y  un&nime- 
mente que solo se engendra la responsabili- 
dad civil o penal de un individuo cuando la 
acción u omisión que hubiere causado un 
daño le fuere imputable a culpa o a dolo, es 
decir, que el daño como efecto se le atribuye- 
re a una persona determinada corno causa que 
tuvo poder para producirlo obrando con li- 
bertad. Y este postulado o principio que cada 
hombre descubre fácilmente en su conciencia 
individual, es respetado por las leyes huma- 
nas, pues estas se proponen o hacen cumplir 
los deberes individuales de unos miembros 
de la sociedad para con otros y  organizan el 
concurso de los mismos para la realización 
del Bien Común de acuerdo a la naturaleza 
de las cosas, a los dictados de la razón y, 
ante todo, a las exigencias de la Justicia, pre- 
supuestos indispensables para que puedan 
surtir efecto*‘. 

En consecuencia, y  como veremos poste- 
riormente, el régimen de responsabilidad ob- 
jetiva que consagró el Código Aeronáutico 
fundándose en la teoria de Josserand, en vir- 
tud del cual la victima de un daiío ocasionado 
con motivo u ocasión de un transporte aéreo 
que demanda al transportador, sin que acredi- 
te la culpa o el dolo que a este le sean impu- 
tables, es decir, con el mérito de la sola exis- 
tencia del daño, tiene derecho a obtener una 
indemnización, solo puede ser excepcional en 
el orden normativo en caso de existir funda- 
das razones que lo justifiquen. Partiendo de 
la base que la responsabilidad objetiva siem- 
pre es excepcional, en los casos en que este 
rbgimen sea implantado, hay que señalar ca- 
tegóricamente que solo será justo cuando, en 
caso de no existir un rkgimen de esta natura- 

s’ FERNANDEZ CONCHA, Rafael, obra cita- 
da, págs. 116 y SS. 

leza, se dejaria a la victima de un dafio en la 
indefensión por la dificultad o imposibilidad 
de acreditar los supuestos necesarios para 
que se procediera a la reparación del mal 
causado. 

En estos casos, el legislador sacrifica la 
justicia conmutativa, que mira las relaciones 
entre los asociados en cuanto coexistentes 
fundándose en la igualdad y  consiguiente in- 
dependencia entre ellos, en virtud de las cua- 
les cada uno está obligado a respetar la per- 
sona, facultades y  bienes de los demás, en 
aras de un bien juridico superior, cual es la 
justicia social, que mira a las relaciones de 
los asociados en cuanto tales, de acuerdo a 
las necesidades y  conveniencias del orga- 
nismo social, a lo exigido por la unidad del 
todo moral y  por la armonía entre sus varias 
partes*s. 

6. MORIGERACION DEL REGIMEN 

DE RESPONSABILIDAD CONSAGRADO 
POR EL CODIGO AERONAUTICO 

Indudablemente, y  en consideración a lo 
expresado con anterioridad, resulta evidente 
que. en materia aeronlutica. el legislador no 
err6 en cuanto a vislumbrar la necesidad de 
implantar un rbgimen de responsabilidad ob- 
jetiva que no hiciere ilusoria la pretensi6n de 
la víctima de un dafio el obtener la reparación 
del mismo. 

Sin embargo, como la responsabilidad 
objetiva siempre es excepcional, el legislador 
debe velar para que no se trate de un benefi- 
cio desmedido e injusto a favor de algunos 
que redunde en el colapso de otros. Por ello, 
el Código Aeronáutico consagró este sistema 
excepcional morigerando sus efectos por me- 
dio de la implantación de limites al monto de 
la indemnización dentro de la responsabili- 
dad objetiva. Si la parte perjudicada se acoge 
al rkgimen de responsabilidad objetiva, con 
todos sus beneficios y  particularidades, solo 
podrá obtener una indemnización dentro de 
los limites o parámetros previamente estable- 
cidos por el mismo Código, y  si desea obte- 
ner una reparación total e integral del dtio 
causado. deberá necesariamente acogerse a 

” FERNANDEZ CONCHA, Rafael, obra clta- 
da. págs. 84 y ES. 
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esta posibilidad que el mismo cuerpo legal le 
garantiza, dentro de un rtgimen de responsa- 
bilidad subjetiva en el cual se hace estricta- 
mente necesario acreditar la culpa o el dolo 
imputables a la empresa transportista como 
condición indispensable para que se origine 
su responsabilidad. 

V. RÉGIMEN DERESPONSABILIDAD 

CONSAGRADOPORELC~DIGO 
AERONAUTICOPARAELTRANSPORTE 

AÉREO DEMERCADERfAS 

1, INTRODLJCCION 

Pues bien, ¿cuál es el régimen de respon- 
sabilidad consagrado por el Código Aero- 
miutico en relación con el transporte aéreo 
de mercaderfas? El artículo 149 del Código 
Aeronáutico prescribe que “La destrucción, 
pérdida o averia de la mercaderla que se pro- 
dujere durante el transporte a6reo de ella o 
por retardo en su transporte, serln indemni- 
zadas...” 

2. F’OSIBLLIDADES DE “DAÑOS” PREVISTOS 
POR EL CODICO AERONAUTICO 

Este articulo nos muestra las cuatro hipó- 
tesis de “dafio” que puede ocasionar el trans- 
porte a6reo de mercaderlas y  que puede sufrir 
el cargador como consecuencia del contrato 
celebrado. Que el daño, definido por el Dic- 
cionario de la Real Academia como detri- 
mento, perjuicio, menoscabo, dolor o moles- 
tia, se presenta como el primer elemento 
constitutivo de la responsabilidad civil, es 
algo fuera de toda duda. pues si se trata de 
reparar, es necesario que exista algo que re- 
parar. 

El ordenamiento jurldico en materia aero- 
náutica ha previsto, pues, las cuatro posibili- 
dades del dafio que puede sufrir el cargador 
en su patrimonio -destruccSm, ptrdida, ave- 
ría y  retardo en la entrega de las mercade- 
rfas- como un esfuerzo tendiente a objetivar 
los hechos dañosos y  a resguardar al sujeto 
de derecho de la compleja trama de posibili- 
dades dafiosas que le acechan como conse- 
cuencia del transporte atreo. El propósito 
esencial perseguido es asegurar la reparaci6n 

integral del damnificado, el que se encuentra 
sometido al alto fndice de peligrosidad que 
deriva del maquinismo y  de la tecnologia 
moderna en la actividad aérea. 

Pues bien, por “destrucción”, en el Dere- 
cho Aeronáutico, debe entenderse la inutili- 
zación total de la cosa para su finalidad espe- 
cífica, de modo tal que su reparaci6n tendría 
un costo prkticamente equivalente al de la 
adquisición de otra cosa de la misma especie 
y  calidad. 

El concepto de “perdida”, por otro lado, 
incluye todos los casos en que las mercade- 
rías, sin destruirse, no llegan a destino o lle- 
gan en menor cantidad que la embarcada, es 
decir, que “se registra en el punto de arribo 
un faltante con relación al envío realizado”29. 

“Avería” son los dafíos que. sin producir 
la destrucción total de la cosa, le ocasionan 
deterioro y  la consiguiente disminución de 
valor. TambiCn corresponde incluir en el con- 
cepto de averia los gastos extraordinarios 
realizados por el transportador para prevenir 
daños a las cosas transportadas o para mitigar 
los efectos de los dafios ya producidos”‘. 

Finalmente, el “retraso” supone un que- 
branto, una alteración negativa, en lo proyec- 
tado, haciendo m&s largo el tiempo del trans- 
porte. El tiempo es un factor que debe ser 
tenido en cuenta siempre que se trate de la 
aviación comercial, ya que el haberlo acorta- 
do en relación con los medios tradicionales 
de traslación -terrestres y  marftimos- ha sido 
quizá el fundamento y  la causa del vertigino- 
so auge y  desarrollo alcanzado en los últimos 
años. Si bien es muy difícil pretender el esta- 
blecimiento de un catalogo de las causas que 
pueden determinar el retraso en el transporte 
aéreo, estas pueden resumirse en causas atri- 
buibles a la meteorología, a las condiciones 
técnicas de la aeronave, a la congestión del 
tráfico dreo, a razones de seguridad y  a he- 
chos delictivos. Como la responsabilidad 
contractual nace de la inejecución o del de- 
fectuoso cumplimiento de un contrato, la vfc- 
tima de un daño derivado del retraso en el 
transporte de las mercaderías, el cual deberá 

*9 VIDELA ESCALADA, obra citada, IV-A, 
pag. 453. 

30 LENA PAZ. Juan. Comoendio de Derecho 
Aeron6urico. 5’ edkn. kdit&.l Plus Ultra, Bue- 
nas Aires. 1987, pi& 258. 
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ser apreciado por el juez, tiene derecho a ser 
indemnizado y  resarcido por el transportador. 
Sin embargo, el retraso y  la consiguiente res- 
ponsabilidad del porteador tienen como re- 
quisito previo el establecimiento de un com- 
promiso respecto de los horarios de salida y  
de llegada. Si este compromiso no existe, no 
es posible que concurra el retraso. En caso 
contrario, el transportador solo se comprome- 
te a transportar las mercaderfas con una dili- 
gencia razonable. Es por ello que en las car- 
tas de porte aéreo, documento en que se 
formaliza el transporte de mercaderías, en su 
dorso, las empresas transportadoras suelen 
consignar ciertas condiciones y. entre ellas, 
una de la siguiente redacción o análoga: “se 
conviene que no existe tiempo fijado para la 
ejecución del transpone y  que el porteador 
puede substituirse sin previo aviso por otros 
transportistas, o cambiar de avión. El portea- 
dor no asume la obligaci6n de transportar las 
mercancías en un determinado avión o si- 
guiendo una rota o rutas determinadas, ha- 
ciendo enlaces en cualquier punto de acuerdo 
con un horario determinado, y  está, por tanto, 
autorizado a elegir, o desviarse de la ruta o 
rutas de transporte, aunque estas ya estuvie- 
ran fijadas en el anverso”. 

De esta forma, se puede concluir que la 
responsabilidad del porteador en caso de re- 
traso, solo podrá concurrir cuando existan 
horarios previamente establecidos y  acepta- 
dos como compromiso contractual’l. 

3. AMBITO TEMPORAL 
DE LA RESPONSABILIDAD DEL 

TRANSPORTADORAEREO 

Asimismo, se hace necesario delimitar el 
espacio de tiempo durante el cual se puede 
engendrar la responsabilidad del transporta- 
dor akeo, es decir, el periodo durante el cual 
las mercader&, como consecuencia del con- 
trato celebrado por las partes, se encuentran 
dentro de la esfera de su cuidado y  responsa- 
bilidad. Ello equivale a precisar el principio 
y  el fin del transporte aéreo contratado por el 
cargador. 

3L MAPELLI. Enrique, Trabajos de Derecho 
Aeronáurico y del Espacio, Val. 2, Instituto Ibero- 
americano de Derecho Aeronáutico y del Espacio 
y de la Aviación Comercial, Colección de Estudios 
Jurfdicos. Madrid, 1978. 

Al efecto, el artfculo 152 del Código Ae- 
ron8utico prescribe que “Para los efectos de 
este capitulo, el transporte aéreo comprende 
el período durante el cual los equipajes o las 
mercaderías permanecen bajo el cuidado del 
transportador, en un aeródromo, a bordo de 
una aeronave 0 en otro lugar cualquiera en el 
evento de un aterrizaje fuera de una aeródro- 
mo. El perfodo de transporte aCreo no com- 
prende ningún transporte marftimo, terrestre 
o fluvial, efectuado fuera de un aeródromo. 
No obstante, cuando alguno de estos trans- 
portes se efectuare en ejecución de un contra- 
to aéreo, a fin de proceder a la carga, entrega 
o trasbordo, se presumirá que los danos pro- 
ducidos han sido causados durante el trans- 
porre aéreo”. 

Esta disposición, que establece lo que ac- 
tualmente se conoce como “transporte inter- 
modal”. encuentra sus fundamentos y  es con- 
gruente con los fines de este contrato asi 
como con la definición de contrato de trans- 
porte contenida en el inciso 1” del articulo 
166 del Código de Comercio, el cual sefiala 
que “El transporte es un contrato en virtud 
del cual uno se obliga por cierto precio a 
conducir de un lugar a otro, por tierra, cana- 
les, lagos o ríos navegables, pasajeros o mer- 
caderias ajenas, y  a entregar estas a las per- 
sonas a quienes vayan dirigidas”. 

En virtud de este contrato, regulado en el 
Código de Comercio, el cargador se obliga a 
entregar al porteador las mercaderías en bue- 
nas condiciones en el tiempo y  lugar conve- 
nidos (Art. 180), para que sean conducidas a 
su lugar de destino dentro del plazo estipula- 
do y  en las mismas condiciones en que fue- 
ron entregadas. El porteador o transportador 
se obliga correlativamente a recibir las mer- 
caderías en el tiempo y  en el lugar conveni- 
dos y  a cargarlas en forma adecuada según el 
uso de personas inteligentes (Art. 191). Asi- 
mismo, se obliga a emprender y  a concluir el 
viaje en el plazo y  por la ruta convenida, 
conservando y  custodiando las mercaderías 
en la misma forma que el depositario asala- 
riado (Art. 199). esto es, con la diligencia de 
un buen padre de familia, lo cual equivale a 
decir que el porteador responde de culpa leve 
(Art. 207)32. 

32 En cuanto al contrato de transporte, EYZA- 
GLJIRRE E.. Rafael, Derecho Comercia/. Apuntes 
de Clases, Editorial Universitaria S.A.. 1965, p&gs. 
133 y SS. 
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Como ~efiala~~ Cosentino. el transporta- 
dor deber8 poner con los efectos que le han 
sido confiados todos los cuidados que reque- 
rirfan los objetos de su propiedad. Este pa- 
trón exige la toma de todas las precauciones 
que las técnicas modernas le permiten para 
una cabal conservación de las mercaderfas. 
En especial deber6 atender a la naturaleza 
de la carga, la que impondr8 las medidas que 
razonablemente correspondan para su buena 
conservación. Por ello, y  como se desprende 
del artículo 152 del Código Aeronautico, la 
responsabilidad no comprende únicamente el 
lapso específico durante el que se concreta la 
traslación de las cosas. Por el contrario, se 
extiende a todo el periodo. cualquiera fuera 
la ubicación de la mercaderfa, durante el que 
el transportador conserva su “custodia”. vale 
decir, que no ha sido entregada al cargador o 
al consignatario ni ha pasado a depender de 
otro transportador o ha ingresado bajo la ju- 
risdicción de algún organismo gubernamental 
o privado. 

En este punto, sin embargo, la legislación 
aeronáutica difiere en cierto modo con la le- 
gislación general aplicable al contrato de 
transporte. El artículo 207 del Código de Co- 
mercio, como se indic6, establece que “El 
porteador responde de la culpa leve en el 
cumplimiento de las obligaciones que le 
impone el transporte. Se presume que la pér- 
dida, avería o retardo ocurre por culpa del 
porteador”. Pues bien, esta presunción de 
responsabilidad del transportador aéreo no 
recibe aplicación, como veremos más adelan- 
te, ni dentro del rbgimen de responsabilidad 
objetiva con limites de indemnización que 
consagra el C6digo AeronButico, ni dentro 
del regimen de responsabilidad subjetiva que 
el mismo cuerpo normativo establece. La 
única presunción propiamente tal que pode- 
mos encontrar en la legislación aeronáutica 
es precisamente la que prescribe el citado ar- 
ticulo 152 del Código Aeronautico, al señalar 
que se presumen causados durante el trans- 
porte aCreo los darlos experimentados por las 
mercaderfas durante el transporte maritimo, 
terrestre 0 fluvial que sea necesario efectuar 
para llevar a cabo el transporte aéreo, ya sea 
en sus fases de carga, entrega o trasbordo, 

33 COSENTINO. Eduardo, obra citada, p&. 
233. 

pues sin ellos sería imposible llevar a cabo el 
transporte abre0 propiamente tal y  porque to- 
dos esos transportes representan, desde el 
punto de vista del cargador, una sola opera- 
ción. Sin embargo, como se aprecia a primera 
vista, la disposición analizada no presume la 
culpa del porteador, sino que presume que 
los daños han sido causados durante el trans- 
porte aCreo y  que. por consiguiente, engen- 
dran la responsabilidad del transportador 
aéreo. 

No podemos dejar de advertir que el ar- 
ticulo 152 en comento sefiala que se “presu- 
mirá” que los darlos producidos han sido cau- 
sados durante el transporte akreo. Pues bien, 
el artículo 47 del Código Civil establece que 
“Se dice presumirse el hecho que se deduce 
de ciertos antecedentes o circunstancias co- 
nocidas”. En el evento de que se aceptara que 
nos encontramos frente a una presunción, no 
cabe duda de que, atendidas las finalidades 
que persigue su implantación, nos encontra- 
mos frente a una presunción de derecho, pues 
supuestos los antecedentes o circunstancias, 
no es admisible la prueba contraria. Sin em- 
bargo, más que ante una presunci6n de dere- 
cho, nosotros creemos que estamos en pre- 
sencia de una verdadera “ficción legal”, 
anlloga a la ficci6n legal de conocimiento de 
la ley establecida en el artículo 8” del Código 
Civil. En efecto, la ley finge que el periodo 
de transporte aéreo comprende el transporte 
marftimo, terrestre o fluvial realizado en eje- 
cución de un transporte aéreo, aunque en rea- 
lidad no nos encontremos frente a un caso de 
transporte adreo (lo que podrfa fácilmente de- 
mostrarse y  eximir de responsabilidad al por- 
teador), con el objeto de ampliar el espacio 
durante el cual las mercaderías se encuentran 
bajo su cuidado y  hacer efectiva en todo caso 
la responsabilidad del transportador aéreo. 

La verdadera razón del establecimiento 
de esta presunción (de acuerdo a la termino- 
logía empleada por el Código Aeronáutico), 
según Gildemeister34, consiste en que la per- 
sona que quiera reclamar a un porteador de- 
berá probar la destrucci6n, averla o perdida 
de su mercadería, asi corno que el daño haya 
ocurrido mientras las cosas se hallaban en 
poder del mismo. Pero como sucede que en 

34 GILDEMEISTER. Alfredo, Elemenros de 
Derecho Aeronáutico. Lima, 1954. pag. SÍ’. 
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muchos casos es dificil para el reclamante 
hacer la demostración que pruebe que el dafío 
ocurrib cuando la mercaderfa se encontraba 
en poder del transportador, debido a que este 
para la comodidad de los usuarios contrata 
empresas de ómnibus, camiones y  otros para 
la entrega de los objetos, se hace necesario el 
uso de esta presunción, estimándose que el 
daño se ocasionó durante el transporte aéreo. 

4. GENERALIDADES ACERCA DE LA 
RESPONSABILIDAD CONTRACTUAL 

Como se sefialara precedentemente, y  de 
conformidad con lo establecido en el aticulo 
142 del Código Aeronáutico, la responsabili- 
dad del transportador emana del contrato de 
transporte aéreo celebrado con el cargador 
como presupuesto o condición al transporte 
de las mercaderfas. por lo cual nos encontra- 
mos en el ámbito de la responsabilidad con- 
tractual, debiendo acreditarse la concurrencia 
de los requisitos copulativos que dan lugar a 
ella. 

Para que proceda la indemnización de 
perjuicios por responsabilidad contractual 
deben concurrir copulativamente varios re- 
quisitos, los cuales ya fueron examinados en 
el Capítulo Segundo de este trabajo. 

Es precisamente el quinto requisito copu- 
lativo, es decir, que la infracción de obliga- 
ción sea imputable a culpa o dolo del deudor, 
en el cual se presenta la gran novedad del 
sistema de responsabilidad consagrado por el 
Código Aeronáutico. 

5. RESPONSABILIDAD OBJETIVA 
CONSAGRADA POR EL CODIGO 

AERONAUTICO Y SUS IMPLICANCIAS 

El Código Aeronáutico, en su artículo 
149, establece un rt?gimen de responsabilidad 
objetiva del transportador aéreo con límites 
de responsabilidad. 

En efecto, dicha disposición establece 
que “La destrucción, perdida o averfa de la 
mercaderfa que se produjere durante el trans- 
porte a&eo de ella o por retardo en su trans- 
porte, serán indemnizadas con una cantidad 
que no exceda de una unidad de fomento por 
kilogramo de peso broto de la carga”. En vir- 
tud de esta norma, el cargador que ha sufrido 
un daño y  demanda al transportador, sin ne- 

cesidad de acreditar la culpa o el dolo que a 
este le sean imputables, podrá obtener una 
indemnización, la cual, sin embargo, se en- 
cuentra limitada por la misma ley a una can- 
tidad que no exceda de una unidad de fomen- 
to por kilogramo de peso bruto de la carga, 
mención que. como sefialtiamos en su opor- 
tunidad, y  de conformidad con lo establecido 
en la letra f  del articulo 137, debe incluirse 
en la carta de porte aireo. 

Ya que la propia ley libera ala victima de 
la carga de probar que el dafio que se le haya 
causado se debe a culpa o dolo del transpor- 
tador, estableciendo su responsabilidad “a 
todo evento” como consecuencia de la sola 
constatación de un daiío, es la misma ley 
quien se encarga de poner un limite a la res- 
ponsabilidad del transportador. De esta for- 
ma, el Código Aeronáutico no establece en 
cualquier caso una forma de responsabilidad 
objetiva, sino que este sistema rige solo 
cuando se pretende una indemnizaci6n dentro 
de los límites fijados por el mismo Código. 
De no ser así, la ley otorgarfa al cargador un 
beneficio a todas luces injusto y  despropor- 
cionado, que haría excesivamente gravoso el 
transporte aéreo y  dejarla al porteador entre- 
gado en manos de su contraparte. 

Es por ello que, a pesar de que los limites 
de responsabilidad no son de la esencia de la 
responsabilidad objetiva, la ley ha considera- 
do oportuno y  justo establecerlos, pues si 
bien la prueba en materia aeronáutica puede 
ser particularmente compleja, no puede dejar 
al transportador en la indefensión. En efecto, 
la Comisión redactora del Código Aeronáuti- 
co expresó que “al establecer estos principios 
que regulan la responsabilidad civil derivada 
de hechos de la actividad a&ea que la hacen 
nacer, entiende haber establecido un siste- 
ma que no es nuevo en el Derecho Civil de la 
Responsabilidad, que se encuentra consagra- 
do en el campo de otras ramas del derecho 
que regulan actividades tanto en Chile como 
en el mundo occidental que otorgan a la per- 
sona afectada por el dafio un sistema expedi- 
to y  equitativo para ser indemnizado del daño 
ilegítimamente causado, teniendo muy espe- 
cialmente en cuenta los problemas de coli- 
sión de intereses jurídicos y  económicos que 
se presentan con el transportador aéreo”. Mbs 
adelante, la misma Comisi6n sefialó que la 
limitación de responsabilidad, en todo caso, 
“reserva la garantía constitucional, relativa al 
derecho de propiedad, que permite al afecta- 
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do por el datio demandar la indemnizaci6n 
total del mismo, en caso de dolo o culpa del 
transportista”. 

Por otro lado, la limitación de la respon- 
sabilidad objetiva tiene un fundamento prk- 
tico de gran sentido común, consistente en 
que, en caso de no haberse establecido esta 
limitación por el legislador, ninguna línea aé- 
rea aceptaría, entre otras cosas, el transporte 
de pasajeros, debido a que si la aeronave lle- 
gara a sufrir un accidente, solo por concepto 
de pago de las indemnizaciones por el daño 
moral causado a que darían lugar las innume- 
rables demandas entabladas, la linea aérea 
tendrla que necesariamente declararse en 
quiebra. No limitar la responsabilidad objeti- 
va implicaria para las líneas a&eas un peligro 
y  un riesgo que no están dispuestas a aceptar 
y  que traerla consigo, indudablemente, la ex- 
tinci6n de esta actividad en el corto plazo. 

A su vez, la ley, por razones de orden 
público, para proteger al cargador inexper- 
to de las maniobras de un transportador ines- 
crupuloso. asi como para contrarrestar la po- 
sición dominante en que se encuentran las 
lineas abreas del mundo debido a la interna- 
cionalización de esta actividad y  de la nor- 
mativa que la rige, sefialando en el inciso 2” 
del articulo 172 del Código que “Cualquier 
estipulación en contrario para fijar límites de 
indemnización inferiores a los establecidos 
en este Código, se tendrá por no escrita”. El 
transportador abreo debe asumir la peligrosi- 
dad o el riesgo que implica el ejercicio de su 
actividad, por lo cual, en caso de infringir un 
daño al cargador, siempre deber8 indemnizar- 
le en una cantidad determinada, la cual no 
podrá ser inferior a las establecidas en el C6- 
digo Aeronáutico, pues en este caso no se 
podria hablar de indemnización sino que más 
bien de una “contribución de solidaridad” a 
favor del cargador perjudicado. 

De esta forma, podemos concluir que el 
sistema de responsabilidad objetiva rige ex- 
clusivamente cuando se pretende una indem- 
nización dentro de los limites fijados por el 
mismo Código. Como seaala Cosentino35, 
solo es necesario que medie un nexo de cau- 
salidad a fin de generar la obligación de in- 
demnizar, excepto que puedan invocarse, 

M COSENTINO. Eduardo, obra citada. pág, 
241. 

como se ver8 más adelante, alguna o algunas 
de las causales exonerativas de responsabi- 
lidad previstas taxativamente en el ordena- 
miento positivo. 

6. RESPONSABILIDAD SUBJETIVA 
CONSAGRADA POR EL CODIGO 

AERONAUTICO Y SUS IMPLICANCIAS 

Sin embargo, puede acaecer que el carga- 
dor que experimentó un daño en sus merca- 
derlas como consecuencia del transporte aé- 
reo no quiera someterse a este régimen de 
responsabilidad objetiva y  desee obtener una 
indemnización superior a los limites estable- 
cidos en el Código AeronButico. 

Si el demandante pretende una indemni- 
zación por sobre estos limites, posibilidad 
que la ley siempre reserva al cargador para 
no vulnerar la garantía constitucional relativa 
al derecho de propiedad, deber& acreditar 
culpa o dolo de la empresa transportista. En 
consecuencia, pese a que nos encontramos 
frente a un caso de responsabilidad contrac- 
tual en que, de conformidad a las reglas ge- 
nerales sobre responsabilidad civil de nuestro 
ordenamiento jurfdico, la culpa se presume, 
el C6digo Aeronáutico altera novedosamente 
la carga de la prueba imponiendo al deman- 
dante la obligaci6n de acreditar la culpa o el 
dolo del transportador atreo. Asi, el cargador 
se verá en la necesidad de probar que el daño 
experimentado en sos mercaderías -destruc- 
ción, pkrdida, avería o retardw es imputable 
a la empresa transportista a culpa o dolo. 

Asl lo establece el articulo 172 del Códi- 
go al sefialar que “En todo caso, el afectado 
por el daño podrá demandar una indemniza- 
ción superior a los limites seilalados en el 
código, si probare dolo o culpa del transpor- 
tador, del explotador o de sus dependientes, 
cuando estos actuaren durante el ejercicio de 
sus funciones”. Necesario es recordar que, 
como se indicara anteriormente, y  de confor- 
midad a la legislaci6n común aplicable al 
contrato de transporte contenida en el Código 
de Comercio, el transportador a&eo o carga- 
dor responde de culpa leve en el cuidado y  
conservación de las mercaderías, y  su respon- 
sabilidad puede derivar de so pérdida. des- 
trucción o averia. asi como del retardo en su 
entrega al consignatario. 

De esta forma, si el cargador ha experi- 
mentado un dafio en sus mercaderias e inter- 
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pone una demanda contra el transportador aé- 
reo, por el solo hecho de acreditar en el pro- 
ceso la existencia del daño y  el nexo causal 
de este con el transporte a6reo, tendrá dere- 
cho a ser indemnizado. corforme a lo dis- 
puesto en el articulo 149 del Código Aero- 
náutico, con una cantidad que no exceda de 
una unidad de fomento por kilogramo de 
peso bruto de la carga. Sin embargo, es im- 
prescindible coordinar esa disposición con 
el articulo 172 del mismo cuerpo legal, que, 
como ya vimos, autoriza al afectado “en todo 
caso” (es decir, prescindiendo totalmente del 
régimen de responsabilidad objetiva o una 
vez que ya se haya acogido a este) para de- 
mandar una indemnizaci6n superior a los li- 
mites que estable el Código, si probare dolo 
o culpa del transportador, del explotador o de 
sus dependientes, cuando estos actuaren du- 
rante el ejercicio de sus funciones. Si la víc- 
tima del daño hubiese recibido la indemni- 
zación que le confiere el articulo 149 del 
Código Aeronáutico y, con posterioridad, 
en vista de la legitimidad y  factibilidad de 
sus pretensiones, acciona contra el porteador 
para obtener una indemnización total del 
daño acogiCndose al rtgimen de responsa-bi- 
lidad subjetiva, deberá imputar la cantidad 
recibida con anterioridad a la que tenga dere- 
cho a percibir en caso de obtener una senten- 
cia favorable en el juicio. para evitar, de esta 
manera, un enriquecimiento injusto del car- 
gador en desmedro del porteador aCreo. 

7. RESPONSABILIDAD DEL 
TRANSPORTADOR AEREO 

POR EL HECHO AJENO 

Asimismo, reviste gran importancia seña- 
lar que la responsabilidad del transportador 
abreo, de conformidad al articulo 171 del C6- 
digo Aeronáutico, ya sea que la vfctima del 
darlo se ampare en el rkgimen de responsabi- 
lidad objetiva o subjetiva, puede engendrarse 
por hechos propios o por hechos de sus de- 
pendientes que se encuentren en ejercicio de 
sus funciones. 

La disposici6n citada prescribe que “El 
transportador y  el explotador serán responsa- 
bles tanto de sus propios hechos como de los 
ejecutados por sus dependientes, durante el 
ejercicio de las funciones de estos”. Como 
puede observarse, estamos en presencia de un 
caso de “presunci6n de responsabilidad por 

el hecho ajeno” previsto expresamente en 
nuestra legislación civil y  que la legislación 
aeronáutica acogió plenamente. Y aunque el 
Código Aeronautico no hubiese regulado ex- 
presamente esta materia, se llegarfa indefec- 
tiblemente a las mismas conclusiones, pues 
de conformidad a lo establecido en el artículo 
6” de dicho cuerpo legal, “En lo no previsto 
en este código ni en los convenios o tratados 
internacionales aprobados por Chile, se apli- 
carán las normas del derecho común chile- 
no, los usos y  costumbres de la actividad ae- 
ronáutica y  los principios generales de 
derecho”. 

Si bien, por regla general, toda persona es 
responsable por sus propios hechos, excep- 
cionalmente se puede ser responsable de los 
hechos de quienes estuvieren bajo su cui- 
dado, debiendo emplear respecto de ellas un 
deber de vigilancia para impedir que con su 
actuar causen un daño. Ocurrido el daño, se 
presume la responsabilidad de la persona 
bajo cuyo cuidado se encontraba el autor del 
dafio. El inciso 1” del articulo 2320 del Códi- 
go Civil señala que ‘Toda persona es respon- 
sable no solo de sus propias acciones, sino 
del hecho de aquellos que estuvieren a su 
cuidado”. A su vez, el inciso 4” de la misma 
disposición establece que “Asi los jefes de 
colegios y  escuelas responden del hecho de 
los discfpulos, mientras est8n bajo su cuida- 
do; y  los artesanos y  empresarios del hecho 
de sus aprendices o dependientes, en el mis- 
mo caso”. 

El Código AeronButico acogió la presun- 
ción de responsabilidad por el hecho ajeno 
que afecta al empresario, pero exigió que los 
dependientes se encontraren “en el ejercicio 
de sus funciones”, a pesar que el C6digo Ci- 
vil solo exige este requisito en el caso de la 
presunci6n de responsabilidad por el hecho 
ajeno aplicable al amo respecto de sus cria- 
dos o sirvientes (Art. 2322). El transportador 
será la persona civilmente responsable de los 
dafios causados a las mercaderlas por sus de- 
pendientes en el ejercicio de sus funciones 
respecto de los cuales se encuentra en una 
posici6n de autoridad por existir un vinculo 
de subordinación o dependencia, debido a 
que por regla general será el empresario 
transportista el que tenga la solvencia econó- 
mica necesaria para responder. Ello ocurrirá 
a menos que se pueda eximir de responsabili- 
dad destruyendo la presunción simplemente 
legal amparAndose en el inciso 6” del mismo 
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articulo 2320 del Código Civil, el cual pres- 
cribe que “Pero cesarL la obligación de esas 
personas si con la autoridad a cuidado que 
su respectiva calidad les confiere y  prescribe, 
no hubieren podido impedir el hecho”. Si la 
victima del dafio ve que el transportador o 
explotador podría ampararse justificadamente 
en esta causal y  que una demanda en su con- 
tra no prosperarla. o si decide demandar di- 
rectamente al dependiente aunque dicha cau- 
sal no proceda, puede, de conformidad al 
articulo 173 del Código Aeronáutico, inter- 
poner una acción directa en contra del de- 
pendiente, el cual podra ampararse en los li- 
mites de responsabilidad establecidos a favor 
del transportador o del explotador, probando 
que actuaba en el ejercicio de sus funciones, 
salvo que haya mediado dolo o culpa de su 
parte. 

8. PACTO DE RESPONSABILIDAD ILIMITADA 
DEL TRANSPORTADOR AEREO 

El régimen de responsabilidad subjetiva 
adoptado por el Código Aeronáutico para ob- 
tener la reparación total de los dafios se en- 
cuentra asimismo consagrado en el articulo 
150 del Código Aeronáutico, el cual estable- 
ce que “Las partes podrán convenir que, me- 
diante el pago de un precio adicional, el 
transportador responda hasta el valor real de 
los equipajes o mercaderfas transportados, 
según declaraci6n hecha por el pasajero o 
cargador. En caso de no existir acuerdo, el 
transportador responderá del valor total de- 
clarado, solo en caso de culpa o dolo de su 
parte. El transportador podrá probar que el 
valor declarado era superior al real en el mo- 
mento de la entrega”. 

De la disposición transcrita se desprende 
que el cargador siempre tiene la posibilidad 
de pactar la responsabilidad ilimitada de las 
empresas transportistas declarando el valor 
de las mercaderlas y  pagando una pequetia 
tasa suplementaria. Es por ello que una de las 
muchas menciones de la carta de porte aéreo, 
de conformidad a lo establecido en el articulo 
137, es “El valor declarado de las mercade- 
rias, en su caso”. Asf. declarando el valor de 
las mercaderfas y  pagando un precio adicio- 
nal que fijará el transportista a su arbitrio, el 
cargador siempre obtendrá una reparaci6n o 
indemnizaci6n total en caso de destrucción, 
ptrdida o averlas de las mercaderfas, o de 

retardo en su transporte, sin necesidad de 
acreditar que los daños son imputables a cul- 
pa o dolo de la empresa transportista. 

La materializaci6n de este acuerdo de vo- 
luntades est8 sometida, como se seiialó, al 
“pago de una tasa suplementaria”, sobre la 
cual recae el acuerdo del cargador, como re- 
caudo previo y  necesario para su aceptación 
por el transportador. De nada servirla, pues, 
que el cargador inflara artificialmente el va- 
lor de las mercaderfas para asi obtener una 
indemnización mayor en caso de siniestro, 
debido a que mientras mayor sea su valor, 
mayor ser& a su vez, el valor de la tasa su- 
plementaria que el cargador deberá cancelar 
para que la empresa transportista acepte su 
responsabilidad ilimitada. Asimismo, el car- 
gador siempre tendri presente que la even- 
tualidad de un siniestro, a pesar de la peli- 
grosidad que per se envuelve esta actividad, 
siempre es remota. En caso de no existir 
acuerdo sobre esta tasa suplementaria, es de- 
cir, no habiéndose estipuIado la responsabili- 
dad ilimitada del transportador aéreo, la 
eventual victima de un dafio podr8 optar por 
el rtgimen de responsabilidad objetiva o sub- 
jetiva según las reglas generales ya vistas 
consagradas por el Código Aeronáutico. Sin 
embargo, como el acuerdo de las partes recae 
sobre la tasa suplementaria y  no sobre el 
valor de las mercaderlas, que es una declara- 
ción unilateral del cargador, aun en el su- 
puesto de haberse establecido la responsabi- 
lidad ilimitada del transportador, dicha 
circunstancia no priva al porteador de la po- 
sibilidad de reducir el monto de la indemni- 
zación si toma sobre sl la carga de la prueba 
suministrando los elementos de convicción 
que pongan en evidencia la “sobrevalora- 
ción” de las mercaderías. 

En consecuencia, si el cargador opta por 
no declarar el valor de las mercaderías y  no 
pagar una tasa suplementtia, se entiende que 
este toma libre y  conscientemente los riesgos 
del transporte sobre si, de manera que si con 
posterioridad con motivo u ocasión del trans- 
porte sus mercaderías sufren un daño, deberá 
someterse al rbgimen de responsabilidad ob- 
jetiva consagrado por el Código Aeronáutico 
con los consiguientes límites de responsabili- 
dad que este establece, o bien podrá optar por 
el regimen de responsabilidad subjetiva en 
caso de dolo o culpa del porteador, con sus 
ya conocidas limitantes y  dificultades en ma- 
teria probatoria. 
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Como ya sefialtiamos. uno de los objeti- 
vos de implantar en materia aeronáutica un 
régimen de responsabilidad objetiva, asi 
como el de posibilitar la responsabilidad ili- 
mitada del transportador abreo, es el de rele- 
var al cargador de la obligación de probar la 
culpa o el dolo de la empresa transportista, 
no solo por la dificultad que puede significar 
el procurarse un medio de prueba relevante, 
sino tambikn porque la culpa, y  sobre todo el 
dolo, constituyen evidentemente la excepción 
en la conducta de quienes se dedican a esta 
actividad. Los dafios que puedan ocurrir se 
deben principalmente a que estamos en pre- 
sencia de una actividad riesgosa por esencia 
y  que generalmente involucra un tráfico co- 
mercial en el cual participan muchas nacio- 
nes del mundo y  muchas personas encargadas 
de cumplir las mis variadas funciones en 
cada lugar. 

Por otro lado, la cláusula a trav6s de la 
cual se pacta la responsabilidad ilimitada de 
la empresa transportista debe ser aplicada por 
sobre la norma general contenida en el ar- 
ticulo 172 del Código Aeronáutico. así como 
por sobre la norma general supletoria conte- 
nida en el articulo 150 del mismo cuerpo le- 
gal, en virtud de lo dispuesto en el articulo 
1545 del Código Civil: “Todo contrato cele- 
brado es una ley para los contratantes, y  no 
puede ser invalidado sino por su consenti- 
miento mutuo o por causas legales”. Dicha 
cláusula, desde un punto de vista funcional, 
reviste un carácter sustitutivo del tope in- 
demnizatorio consagrado legalmente, y  se 
trata del ejercicio de una facultad contractual 
que cae dentro del campo de la autonomía de 
la voluntad. 

En efecto, la norma citada contiene uno 
de los principios fundamentales de nuestro 
derecho privado, cual es el de la autonomia 
de la voluntad. Este principio ha sido muy 
bien explicitado por don Arturo Alessandri, 
quien en su obra “De los Contratos”, afirma 
que “En materia contractual, la voluntad es 
soberana; es ella la que dicta el derecho. El 
derecho nace del acuerdo de voluntades, y  es 
este acuerdo el que. salvo ciertas restriccio- 
nes impuestas por razones de orden público o 
de moral o con el propósito de proteger a los 
incapaces, determina con entera libertad los 
efectos que el contrato ha de producir y  la 
extensión y  duraci6n del mismo”, Ahora 
bien, de la norma citada y  su explicación se 
infiere que las únicas razones por las cuales 

el contrato de transporte con cláusula de res- 
ponsabilidad ilimitada podría no recibir apli- 
cación serían que el contrato no fuese válido 
por existir algún vicio del consentimiento, 
que se hubiesen violado normas imperativas 
de orden público (cosa que en la especie no 
puede ocurrir por encontramos en el campo 
de los derechos dispositivos) o que hubiese 
un incapaz entre los contratantes. 

El profesor Alessandti, en su obra citada, 
continúa más adelante: “De ahi que las leyes 
relativas a los contratos sean, por lo general, 
supletorias de la voluntad de las partes; solo 
se aplican en el silencio de estas. Y que la 
misión del juez, en caso de litigio, sea inter- 
pretar o restablecer esa voluntad, pero no 
crearla, ni mucho menos sustituirla por la 
suya”. La jurisprudencia de los tribunales su- 
periores de justicia, en tanto, ha sido invaria- 
ble y  tajante al respecto: “De acuerdo con los 
origenes de nuestro Código Civil y  en con- 
texto armónico de sus disposiciones, la legis- 
lación concerniente a los contratos y. en es- 
pecial, a los derechos y  obligaciones que de 
ellos nacen, es supletoria de la voluntad de 
los contratantes, salvo que algún precepto 
imperativo disponga otra cosa, en atención a 
superiores finalidades de orden público”36. 
En el mismo sentido: “Las cláusulas de un 
contrato sirven de base y  fundamento de las 
obligaciones y  derechos reciprocos de los 
contratantes. A ella deben estarse para todos 
los efectos legales, sin necesidad de acudir a 
las disposiciones generales de derecho sino 
en el caso que aquellas no contemplen la re- 
gla que debe aplicarse” (Corte Suprema, 24 
de noviembre de 1913, R. T. ll, sec. l’, 
p. 481)37. 

En consecuencia, el demandante que pre- 
tende invocar la responsabilidad contractual 
del transportador aLreo, debe someterse a los 
términos del contrato de transporte abreo ce- 
lebrado y  no puede pretender la aplicación 
del contrato para algunos efectos y  para otros 
no, o bien puede refugiarse en las acciones y  
medios que la propia ley le otorga para hacer 
valer sus derechos. 

j6 Corte Suprema. 27 de junio de 1955. Revis- 
ta Chileno de Derecho y  Jurisprudencia, T. 52, S. 
l’, pág. 134. 

37 Corte Suprema. 24 de noviembre de 1913, 
Revista Chilena de Derecho y  Jurisprudencia, T. 
ll, s. 1*, Pig. 481. 
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En la práctica aeron&tica, no obstante, 
son escasas las ocasiones en que se pacta la 
responsabilidad ilimitada del transportador 
aéreo mediante el pago de una tasa suple- 
mentaria. El cargador contrata normalmente 
seguros por su cuenta que le brindan una co- 
bertura con mayor eficacia jurídica. Su me- 
canismo es más ágil, y  la indemnización se 
obtiene sin dificultades ni controversia que 
dilaten la reparación. Y en particular. el car- 
gador no está sometido a la impugnación “del 
importe de la suma declarada”, cuando el 
transportador “prueba que este es superior al 
valor real en el momento de la entrega”)*. 
Esta inseguridad lo inclina hacia el r6gimen 
del contrato de seguros, cuyo funcionamiento 
reduce notoriamente el campo litigioso del 
valor auténtico de la mercaderfa transportada. 
Necesario es precisar, como señalan Folchi y  
Cosentino39, que los seguros aeronáuticos 
constituyen una manifestación o variedad del 
contrato de seguro, y  en este sentido, se en- 
cuentran sometidos a las bases juridicas ge- 
nerales que regulan dicho contrato. Sin em- 
bargo, esta afirmación es relativa, ya que las 
circunstancias peculiares que rodean al se- 
guro aeronáutico, así como la intemaciona- 
lidad que caracteriza a toda la actividad 
aviatoria, le confieren aspectos propios y  
una físonomia especial, diferente de los de- 
más seguros. El riesgo aeronáutico consistirá 
en el acontecimiento incierto, individualiza- 
do y  previsto en el contrato de seguro, que 
deriva del empleo de aeronaves en activida- 
des específicamente aeronáuticas y  que ori- 
gina el cumplimiento de las indemnizaciones 
asumidas por el asegurador. Por su parte, la 
indemnización estará integrada por la suma 
que el asegurador tendrá que abonar al ase- 
gurado en caso de ocurrir el siniestro, y  que 
si bien siempre esta indicada sobre la base 
de un monto máximo, ello no indica que en 
todos los casos haya de pagarse dicho má- 
ximo, sino hasta cubrir el dafio efectivamente 
realizado y  sufrido por el asegurado. 

38 COSENTINO. Eduardo. obra citada, pQ. 
284. 

39 FOLCHI. Mario y COSENTINO, Eduardo, 
Derecho Aerondutico y Transpone Atreo. Edito- 
rial Astrea, Buenos Aires. 1977, pág. 135 y  SS. 

VI. CAUSAS EXONERATIVAS 
DE LA RESPONSABILIDAD DEL 

TRANSPORTADOR AÉREO 

1. ARTICULO 151 DEL CODIGO 
AERONAUTICO 

El sistema de responsabilidad del trans- 
portador a6reo debe integrarse necesaria- 
mente con las causales que lo exoneran de su 
obligación de resarcir el dafio. El C6digo Ae- 
ronáutico recoge, para estos efectos, los ele- 
mentos especificos de esta actividad, los que 
modifican el derecho común y  lo adaptan a 
las condiciones en que se desenvuelve la 
aviación civil. 

El articulo 151 del Udigo Aeroniutico 
es el encargado de conferir un carácter orgá- 
nico al sistema, estableciendo algunos hechos 
que liberarhn al agente del daño de los me- 
canismos de resarcimiento que contempla 
la ley. La disposici6n citada prescribe que 
“En el transporte de mercaderfas, el transpor- 
tador no será responsable de la destrucción, 
pérdida o avería de ellas, en los casos si- 
guientes: 

a) si el darlo derivare de la naturaleza o del 
vicio propio de la mercadería; 

b) si el dafio proviniere del embalaje defec- 
tuoso de la mercaderfa, realizado por 
quien no sea el transportador o su depen- 
diente. 

c) si el daiío derivare de un acto de auto- 
ridad pública, efectuado en relación con 
la entrada, salida o tránsito de la merca- 
dería. 

Asimismo, el transportador no será res- 
ponsable del retardo en el transporte del 
equipaje o mercaderfa, si probare que adoptó 
las medidas necesarias para evitar el hecho 
causante del retardo o que le fue imposible 
adoptarlas”. 

2. NATURALEZA 0 VICIO PROPIO 
DE LA MERCADERtA 

Tanto en el orden internacional como en 
el interno, el transportador se exonera de res- 
ponsabilidad en caso de que la destrucción, 
pérdida o averia de la mercaderfa “derivare 
de su naturaleza o de su vicio propio”. 



19991 RIESCO: REGIMEN DE RESPONSABILIDAD... 959 

Quiere ello decir que cuando se trate de 
transporte de mercaderlas -la excepción no 
opera en cuanto al transporte de personas ni 
equipajes- el porteador, sin necesidad de 
acuerdo previo, queda libre de toda respon- 
sabilidad si prueba, por ser él quien pretende 
ampararse en el suceso, que el daíio se de- 
bi6 a la naturaleza de la cosa o a vicio de la 
misma. 

De esta forma, el transportador deberá 
probar la relación directa entre la destruc- 
ción. pkrdida o averfa y  la propia naturaleza 
o vicio de la mercaderfa. Como señala Ma- 
pelli40, esta prueba, en la mayor parte de las 
ocasiones, requerirá una intervención peri- 
cial, ya que el juez diffcilmente poseerá los 
conocimientos tbcnicos necesarios, en rela- 
ción con la mercaderla transportada, para de- 
clarar que su naturaleza y  no los malos tra- 
tos, el retraso 0 cualquier otra circunstancia 
de la que el porteador sea el culpable, es la 
causa del dafio. 

En definitiva, el legislador comprendi 
que las mercaderías, ciertamente, pueden pa- 
decer deterioros o menoscabos durante el 
transporte sin que el transportador tenga in- 
tervenci6n alguna en ello. No le pareció ade- 
cuado, en consecuencia, hacer responsable al 
porteador por estos daÍlos que no suponen in- 
cumplimiento alguno de las obligaciones que 
el contrato de transporte le asigna, 

3. CULPA DE LA VICTIMA 

La legislaci6n aeronáutica ha reconocido 
el principio general de la culpa de la victima 
como atenuante o eximente de responsabili- 
dad y  lo ha volcado en un precepto de dere- 
cho positivo aceptado explícitamente por 
nuestro ordenamiento interno. 

En el campo del transporte aéreo de pa- 
sajeros, la negligencia del damnificado, cual- 
quiera que fuese su intensidad o su vinculo 
de causalidad, produce la exoneración com- 
pleta de la responsabilidad del transportador. 
La culpa de la victima del dafio está contem- 
plado en nuestro derecho positivo en el ar- 

40 MAPELLI. Enrique. El Contraro de Trans- 
porfe APreo Internncionol. Editorial Tecnos, Ma- 
drid, 1968. pág. 228. 

ticulo 146, letra b del Código AeronButico, el 
cual seílala que el transportador puede libe- 
rarse de la obligación de indemnizar si la víc- 
tima del daño fue quien lo causó o contribu- 
y6 a causarlo. 

Una situación análoga ofrece el régimen 
vigente en materia de transporte de mercade- 
rias. Existen dos normas legales, una especi- 
fica y  otra genérica, que recogen el principio 
de la culpa de la victima como causal de ate- 
nuación o de exoneración de responsabilidad 
en este ámbito del transporte aéreo. Un aca- 
bado estudio de la letra b del articulo 151 del 
Código Aeronáutico nos permite concluir 
que, aunque velada e implícitamente, el le- 
gislador consagró este principio en el trans- 
porte de mercaderfas, limitándolo, eso si, a 
un caso especifico y concreto. En efecto, un 
dafio proveniente de un embalaje defectuoso 
de la mercadería, realizado por quien no sea 
el transportador o su dependiente, solo puede 
provenir de la culpa del cargador. Esta cir- 
cunstancia pone de manifiesto una conducta 
negligente del expedidor de las mercaderlas, 
por lo cual el daño debe ser imputable al 
damnificado. Si bien el C6digo Aeronáutico 
podría haber incluido expresamente otras 
conductas del cargador o expedidor que ma- 
nifiestan su negligencia, tales como la falta 
de preparación de mercadería perecedera o 
las fallas en las operaciones de carga, optó 
por delimitar la culpa de la víctima al emba- 
laje defectuoso de las mercaderfas. Si el por- 
teador logra acreditar en el proceso que el 
darlo ocasionado se debió al defectuoso em- 
balaje de las mercaderfas efectuado por el 
cargador, quedar8 completamente liberado 
de la obligación de indemnizar perjuicio al- 
guno a la victima del daño que se expuso im- 
prudentemente a sufrirlo. 

Asimismo, el Código Aeronáutico en el 
articulo 170 de su Capítulo V, “Disposicio- 
nes Generales”, sefiala que “Ser& causal para 
eximir o atenuar la responsabilidad el hecho 
que la victima del daño fue quien lo caus6, 
contribuyó a causarlo o se expuso a él impru- 
dentemente”. Esta norma genkrica contribuye 
significativamente a ampliar la culpa en que 
puede incurrir la víctima de un daño en el 
transporte atreo de mercaderfas. El juez de la 
causa. de acuerdo al mtrito de los anteceden- 
tes que obren en el proceso, podrá eximir al 
porteador de la obligaci6n de indemnizar, o 
bien podrá atenuar la responsabilidad de este 
por el darlo causado. 
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4. ACTO DE LA AUTORIDAD PUBLICA 

El Código Aeronáutico, innovando sobre 
esta materia en relaci6n con las legislaciones 
internacionales, exime al transportador de 
toda responsabilidad por la destrucción, pCr- 
dida o ave& de las mercaderfas cuando el 
daño derivare de un acto de la autoridad pú- 
blica, siempre que este incida en la entrada, 
salida o tránsito de las mercaderías. 

5. ADOPCION DE LAS MEDIDAS 

NECESARIAS PARA EVITAR EL DAN0 
0 IMPOSIBILIDAD DE ADOPTARLAS 

La mayor innovación que introduce nues- 
tro Código Aeronáutico la encontramos en la 
causal de exoneración de responsabilidad del 
transportador aéreo en caso de retardo en el 
transporte de mercaderías. 

El inciso 2” del articulo 15 1 prescribe que 
“Asimismo, el transportador no seri respon- 
sable del retardo en el transporte del equipaje 
o mercaderla, si probare que adoptó todas las 
medidas necesarias para evitar el hecho cau- 
sante del retardo o que le fue imposible 
adoptarlas”. Nuestro ordenamiento jurldico 
permite al porteador ampararse en esta causal 
únicamente en el caso de retardo en el trans- 
porte de las mercaderfas, no obstante que el 
Convenio de Varsovia-La Haya para la unifi- 
caci6n de ciertas reglas relativas al transporte 
a&eo internacional y  las demás legislaciones 
nacionales sobre esta materia, la contemplan 
como la única causal genérica que permite 
eximirse de responsabilidad al transportador 
no solo en caso de retardo en el transporte de 
las mercaderías, sino tambibn en el caso de 
destrucción. pérdida y  avería de las mismas. 

De esta forma, en el ámbito internacional, 
el transportador siempre ser& responsable por 
la destrucción. perdida o averfa de las merca- 
derías, así como por el retardo en su trans- 
porte, a menos que acredite que tomó todas 
las medidas necesarias para evitar el hecho o 
que le fue imposible adoptarlas, mientras que 
en el Ámbito nacional solo podrá invocar esta 
causal para eximirse de responsabilidad en el 
caso de retardo en el transporte de las merca- 
derfas. En este punto, se hace necesario seña- 
lar que solo se engendra la responsabilidad 
del transportador a6reo cuando, como conse- 
cuencia del retraso, que necesariamente im- 
plica, como ya se dijo, que se haya pactado 

expresamente un plazo para la realización del 
transporte, se ha producido un daño, cuya 
prueba, al igual que la de sus consecuencias 
econ6micas y  la de su relación de causalidad 
con el retardo, incumbe al que reclama, es 
decir, al que ejerce la acción de responsabi- 
lidad. 

Hecha esta precisión, cabe preguntarse 
qué se entiende por “medidas necesarias”. 
Del análisis de los trabajos preparatorios de 
la Convenio de Varsovia-La Haya y  de las 
fuentes doctrinarias y  legislativas que inspi- 
raron la introducción de esta norma a nivel 
internacional. se puede seiialar que se preten- 
di6 consagrar una responsabilidad menos se- 
vera que la del derecho común, y  que por 
tanto no se asimila con el caso fortuito 0 la 
fuerza mayor. Como sefiala Lena Paz4’. la 
expresión “medidas necesarias” no equivale 
al concepto de caso fortuito o fuerza mayor 
por cuanto, de lo contrario, el transportador 
debería probar que el dafio fue ocasionado 
por un acontecimiento imprevisible, irresisti- 
ble e inimputable, en oposición al propósito 
perseguido con su consagración consistente 
en eximir de responsabilidad al porteador que 
hubiera realizado todas las diligencias nor- 
malmente requeridas para asegurar el cumpli- 
miento de las obligaciones que el contrato de 
transporte puso a su cargo42. Asi. cuando no 
obstante haber dispuesto el transportador at- 
reo de todas las medidas que el cumplimiento 
acabado de sus obligaciones le imponfan, se 
produjo un daño en las mercaderfas, podrA 
eximirse de responsabilidad acreditando tal 
circunstancia. 

Muy ilustrativa al respecto es la opinión 
de M. Pittard, delegado suizo en los trabajos 
preparatorios del Convenio, quien declaró 
muy acertadamente “¿Qué puede exigirse del 
explotador aéreo? Una organización normal 
de la explotación, una elección juiciosa de 
su personal, una vigilancia constante de sus 
agentes y  dependientes, un control riguroso 
de sus aparatos y  accesorios y  de las materias 
primas. Es justo, entonces, no imponer al 
transportador una responsabilidad absoluta y  

” LENA PAZ, Juan, Compendio de Derecho 
Aerondurico, obra citada, pkgs. 264 y  SS. 

41 RODRIGLJEZ. Jurado. Teorla y Práctica 
del Derecho Aeronduiico. 2. edición, Editorial De 
Palma, Buenos Aires, 1986. pbg. 259. 
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liberarlo de toda responsabilidad cuando ha 
tomado todas las medidas razonables y  nor- 
males para evitar el daíío; es la diligencia que 
cabe exigir de un buen padre de familia”. En 
el mismo sentido, Cosenti&’ sefiala que la 
conducta que exige el ordenamiento es la de 
un transportador normal y  serio, el que debe 
actuar con la diligencia de un buen padre de 
familia. Efectivamente, y  como seaaló la 
Corte de Casación italiana en el fallo pronun- 
ciado en 1938 en el caso “Palleroni con 
Sana” ” , cuando en un caso concreto deba 
establecerse si un transportista adopt6 las 
medidas necesarias para evitar el dtio, la na- 
turaleza de las medidas a tomar y  su grado de 
necesidad deben ser determinados en relación 
a las que un transportador normal y  ordenado 
habría adoptado y  a las necesidades que el 
mismo transportador haya advertido”. 

A su vez, las pruebas aportadas por el 
transportador para eximirse de responsabili- 
dad no serían suficientes si estuvieran diti- 
gidas a acreditar la ausencia de culpa en el 
orden formal y  abstracto, tales como certifi- 
cado de aeronavegabilidad en regla, licencias 
y  patentes vigentes, pues es indispensable 
que estos elementos estén complementados 
por otros elementos de convicción referidos 
al caso concreto que debió enfrentar el trans- 
portador que le obligaron a evitar el daño. 
Son estas medidas en concreto las que consti- 
tuyen la demostración de que el transportador 
agotó todas las posibilidades que estaban a su 
alcance para evitar el perjuicio. 

En conclusión, si bien ha habido un es- 
pectacular incremento del factor seguridad en 
las operaciones akreas, también se ha produ- 
cido un sensible aumento de las “condicio- 
nantes” existentes en el medio aéreo, pues las 
aeronaves y  los servicios de tierra han creci- 
do en complejidad existiendo por tanto una 
fuerte interdependencia de factores tecnoló- 
gicos que no siempre dependen del control 
del transportador. Es por esta razón que exis- 
ten una serie de situaciones que configuran 
los llamados “riesgos akreos”, que siendo 
evitables, no son previsibles, que no se con- 
funden con la fuerza mayor pero que liberan 
de responsabilidad al transportador. En estos 
casos, el ordenamiento jurídico no exige al 
transportador la prueba positiva de los he- 

43 COSENTINO. obra citada, pág. 296. 

chos que lo eximen de su obligación de in- 
demnizar al cargador, sino que únicamente la 
acreditación de haber agotado todas sus posi- 
bilidades para evitar que el dtio se produjese. 

De la misma manera, y  en cuanto a la 
“imposibilidad de adoptar medidas para evi- 
tar el daiío”, se tratará de una cuesti6n de 
hecho que los tribunales deberán analizar 
caso a caso, y  según las particulares circuns- 
tancias que lo hayan rodeado. Como señala 
Lena Pa+, para que el transportador pueda 
eximirse de responsabilidad, ser6 suficiente 
con que pruebe que no pudo adoptar tales 
medidas por razones ajenas a su voluntad, 
cualquiera haya sido su causa. 

6. @ON TAXATIVAS LAS CAUSAS 
EXONERATIVAS DE RESPONSABILIDAD 

CONSAGRADAS POR EL CODIGO 
AERONAUTICO? 

Como ya vimos, el Código Aeronáutico 
establece una serie de causales que permiten 
al transportador aéreo eximirse de responsa- 
bilidad en caso de destrucci6n, pérdida o ave- 
ría de las mercaderfas, asi como consagra una 
causal gendrica de exoneración de responsa- 
bilidad aplicable en caso de retardo en el 
transporte de las mismas. 

No obstante aquello, se puede decir que 
ellas no son taxativas, pues si bien la legisla- 
ción aeronáutica reviste la calidad de autóno- 
ma, se inserta dentro del conjunto del orde- 
namiento jurídico nacional, aplicando las 
instituciones que no hayan sido modificadas 
o derogadas por sus normas especificas. A 
modo de ejemplo, la legislación aeronáutica 
no ha suprimido jamk ni la fuerza mayor ni 
la culpa de la victima y  el principio de la 
debida diligencia y  la conducta negligente 
del damnificado solamente reflejan algunas 
modalidades peculiares del transporte abreo. 
Es por esta razón que el derecho de fondo 
mantiene una total vigencia respecto de aque- 
llos puntos que no hayan sido alterados de 
manera explicita por este régimen jurídico 
particular. Y es precisamente el artículo 6” 
del Código Aeronáutico quien se encarga de 
confirmarlo, al establecer que “En lo no pre- 
visto en este código ni en los convenios o 

* LENA PAZ, Juan, obra citada, pág. 270. 
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tratados internacionales aprobados por Chile, 
se aplicaran las normas del derecho común 
chileno, los usos y  costumbres de la activi- 
dad aeronáutica y  los principios generales del 
derecho”. 

De esta forma, en materia aeronáutica 
cabe la aplicaci6n de los principios generales 
del derecho común, los que. ilustrativamente, 
reconocen ampliamente tanto en el ámbito 
del derecho civil como en el del derecho co- 
mercial reconocen ampliamente el “hecho de 
un tercero”, el cual también podria configu- 
rar, aunque no se seilale expresamente en el 
Código Aeronáutico, una causal eximente de 
responsabilidad del transportador aéreo. 
Como seiiala don Arturo Alessandri en su li- 
bro “De la Responsabilidad Extracontractual 
en el Derecho Civil Chileno” (página 611). 
“que el hecho de un tercero sea o no lícito, 
constituye una causa eximente de responsa- 
bilidad siempre que dicho tercero no sea una 
persona de cuyos actos responda el demanda- 
do y  que ese hecho constituya la causa exclu- 
siva del daño, es decir, que el demandado no 
haya contribuido a Cl por su dolo o culpa... Si 
es ilicito, la victima tendr& acción en contra 
de ese tercero en conformidad a las reglas 
generales; pero respecto del demandado 
obrar& como una causa eximente de respon- 
sabilidad”. 

VII. EXTINCION DELARESPONSABILIDAD 

DELTRANSPORTADORAÉRBO 

1. GENERALIDADES 

La responsabilidad del transportador aé- 
reo se encuentra establecida para los daños 
ocasionados en caso de destrucción, pérdida 
o avería de las mercaderias transportadas, asi 
como para los causados como consecuencia 
del retardo en el transporte de las mismas. 

Estos cuatro supuestos de incumplimiento 
son una manifestación de la obligación fun- 
damental del transportador consistente en 
entregar las mercaderlas al consignatario en 
buen estado. Todo incumplimiento dañoso 
de las obligaciones del porteador implica su 
responsabilidad, pues lleva en sí su culpa, a 
menos que pueda hacer valer una causal exo- 
nerativa de responsabilidad establecida en 
el Código Aeronautico o en la legislación 
común. 

2. ARTICULOS 153 Y 175 DEL 
CODIGO AERONAUTICO 

Asi corno en el Capitulo IV de este traba- 
jo se determinó el periodo durante el cual se 
puede originar la responsabilidad del trans- 
portador aéreo por encontrarse las merca- 
derfas bajo la esfera de su cuidado, ahora 
corresponde analizar cómo y  cuándo se ex- 
tingue su responsabilidad. 

Esta materia se encuentra tratada en los 
artículos 153 y  175 del Código Aeronáutica. 
La primera disposición citada prescribe que 
“La responsabilidad del transportador por los 
equipajes y  mercaderfas transportados se ex- 
tinguirá si el consignatario 0 pasajero, según 
el caso, no formulare protesta al transporta- 
dor, inmediatamente desputs de haber sido 
notadas las faltas o averlas, o dentro de siete 
días para los equipajes y  de catorce dfas para 
las mercaderfas, a contar de la fecha de re- 
cepcibn. En caso de retraso, la protesta de- 
beri hacerse dentro de los veintiún dfas a 
contar de la fecha en que el equipaje o la 
mercaderla hayan sido puestos a disposición 
del consignatario. La protesta deberá hacerse 
mediante protesta estampada en el talón de 
equipaje o en la carta de porte, o mediante un 
escrito presentado dentro de los plazos ante- 
dichos. A falta de protesta dentro de los pla- 
zos establecidos en este artículo, seran in- 
admisibles las acciones que se interpongan 
contra el transportador, salvo las que proven- 
gan de su propio dolo. La recepción del equi- 
paje y  mercaderfas transportados y  el pago 
del porte, en su caso, sin protesta, hacen pre- 
sumir que las cosas porteadas han sido entre- 
gadas en buen estado. El canje de los origina- 
les de las cartas de porte prueba la recepción 
de las mercaderlas y  el pago del porte”. 

A su vez, el artkulo 175 señala que “Las 
acciones establecidas en este titulo prescribi- 
rán en el plazo de un tio contado desde el 
dia de los hechos, desde el dia en que la ae- 
ronave lleg6 a su destino o desde que el 
transporte fue interrumpido, según el caso”. 

3. TRATAMIENTO DE LA CADUCIDAD 
Y DE LA PRESCRIPCION EN EL 

CODIGO AERONAUTICO 

En un orden general, la seguridad y  esta- 
bilidad de las transacciones juridicas exigen 
que el ejercicio de los derechos estdn someti- 
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dos a un límite en el tiempo y, por tanto, se 
establezcan plazos que marquen la duración 
de su vida útil dentro del ordenamiento. 

Es notorio que las instituciones protegen 
las relaciones convencionales en la medida 
que estas mantengan su vigencia actual. 
Desde una perspectiva temporal, la conduc- 
ta antijuridica se desdibuja en forma cre- 
ciente y  diluye la posibilidad de “recrear los 
hechos” y  respaldarlos con suficientes ele- 
mentos probatorios. Como señala Cosenti- 
no45, el desinterés del titular puesto de mani- 
fiesto en un lapso prolongado y  el factor 
seguridad en la concertaci6n de los acuer- 
dos de voluntades, son los fundamentos 
que han inspirado la prescripción y  la cadu- 
cidad, institutos análogos pero que no se 
confunden. 

La caducidad afecta al derecho, la pres- 
cripción a la acción. La caducidad se mueve 
en el plano del interk general, mientras que 
la prescripción (una vez cumplida) afecta un 
interks particular concreto. La caducidad, por 
fin, se declara de oficio y  no admite interrup- 
ción ni suspensión, mientras que la prescrip- 
ción, por regla general, solo puede declararse 
a petición de parte (para beneficiarse de ella) 
y  su cómputo se suspende o interrumpe por 
hechos determinados en forma taxativa por el 
derecho positivo. 

Son estos institutos los que el Código Ae- 
ronáutico, en armenia con la legislación in- 
ternacional sobre la materia, ha acogido en su 
articulado para determinar cómo y  cuindo se 
extingue la responsabilidad del transportador 
aéreo derivada del transporte de mercaderfas. 
A contrario sensu, esta normativa, además de 
regular la extincción de la responsabilidad 
del porteador aéreo, impone a la victima del 
daño requisitos y  condiciones para el ejerci- 
cio de las acciones de responsabilidad que 
correspondan. 

4. CAUSALES DE EXTINCION 
DE LA RESPONSABILIDAD DEL 

TRANSPORTADOR AEREO 

Analizando los diversos preceptos del 
Código Aeronáutico con un afán sistematiza- 
dor, y  siguiendo de cerca en esta materia a 

45 COSENTINO. Eduardo. obra citada, pág. 
304. 

Cosentino. a Lena Paz y  a Pala& Femán- 
de#, podemos decir que la responsabilidad 
del porteador a&eo por el transporte de mer- 
caderías se extingue: 

al 

b) 

Por la recepción de las mercaderlas factu- 
radas, sin protesta ni reserva alguna y  
pago del porte y  de los demás gastos que 
han sido devengados con motivo del 
transporte. 
Esta situación es poco frecuente que se 
produzca de inmediato, pues el consigna- 
tario generalmente formulará una reserva 
en cuanto al estado aparente de la merca- 
derla al momento de su recepción, debi- 
do a que, como sefiala Lena Paz4’, facilita 
al eventual damnificado la producción 
dela prueba en caso de que con poste- 
rioridad descubra un dafío. En efecto, 
si aceptara las mercaderías sin ningún 
tipo de observaciones, tendria que demos- 
trar posteriormente que el daíio es ante- 
rior a la entrega, lo que no siempre resul- 
ta fácil. 
Por la recepci6n de las mercaderías fac- 
turadas que hayan sufrido un daño, sin 
que el consignatario dirija al porteador 
una protesta inmediata después de descu- 
bierto el daño o, a más tardar, dentro del 
plazo de catorce dlas a contar de la fecha 
de la recepción por el consignatario. Esta 
protesta constituye un requisito esencial 
para el posterior ejercicio de la acción de 
responsabilidad contra el porteador aireo. 
Sin que ella se efectúe dentro de los pla- 
zos previstos en el Código, se producira 
la caducidad de la acción contra el trans- 
portador, salvo en el caso de dolo de este. 
Este dolo del transportador, en opinión 
de Lena Paz4s, se refiere a toda maniobra 
fraudulenta del transportador y  no sola- 
mente a las que tengan por finalidad im- 
pedir que el damnificado conozca el dafio 
ant& del vencimiento de los plazos esta- 
blecidos para formular la protesta. Cuan- 
do el daño sufrido por la victima en sus 

‘6 PALACIN FERNANDEZ, Julih. Curso de 
Post Grado en Derecho A4reo y  Espacial. editado 
por la Comisión Interamericana de Juristas Expcr- 
tos en Derecho Abreo y  Espacial “CUEDAE”, 1991. 

” LENA PAZ, Juan, obra citada, pág. 279. 
‘* LENA PAZ, Juan. obra citada, pág. 280. 
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mercader& es la destrucción o pérdida 
total de las mismas, por razones de lógica 
no será necesario formular la protesta a 
fin de resguardar los derechos del desti- 
natario. La protesta si tendrá una impor- 
tancia fundamental cuando estemos en 
presencia de una pérdida parcial, esto es, 
de la falta de entrega de objetos conteni- 
dos en una unidad de carga, o bien la fal- 
ta de entrega de una o más unidades o 
bultos de una carga constituida por una 
pluralidad de objetos. En este caso, la 
protesta es imprescindible para los efec- 
tos de dejar claramente establecidos no 
solamente cuáles son los faltantes en oca- 
si6n de la entrega, sino también la inten- 
ción del consignatario de accionar contra 
el transportador. 

c) Por falta de protesta, en caso de retraso, 
dentro del plazo de veintiún días a contar 
de la fecha en que las mercaderfas hayan 
sido puestas a disposición del consignata- 
rio. Cabe preguntarse cuando se entien- 
den puestas las mercaderfas “a disposi- 
ción del consignatario”, o quC se entiende 
por “fecha de recepción”, lo cual reviste 
suma importancia para los efectos del 
cómputo de los plazos para estampar la 
protesta. En la doctrina y  la jurispruden- 
cia extranjeras se han producido intere- 
santes debates en tomo a considerar que 
por estos tCrminos debe entenderse la re- 
cepción material de la mercadería por el 
destinatario una vez producido su despa- 
cho a plaza, o bien la entrega de la misma 
a los depósitos de la Aduana con notifica- 
ción del destinatario. La Corte Suprema 
de Justicia de Argentina optó por la pri- 
mera postura, fundando su decisi6n “en 
cuanto a que la descarga a los depósitos 
aduaneros no significa la posibilidad de 
retiro inmediato de las mercader& por 
parte del consignatario; para que dicho 
retiro pueda hacerse efectivo, es necesa- 
rio que previamente se proceda al libra- 
miento, acto por el cual el Servicio de 
Aduanas autoriza el retiro de la mercade- 
ria objeto del despacho, lo que diferencia 
netamente en el tiempo y  también en rela- 
ción a los trámites que es necesario reali- 
zar previamente, el acto de la descarga 
y  el de la recepci6n por el destinatario”, 
“ en lo que se refiere a la circunstancia 
de que, a partir de la descarga el consig- 
natario esté en condiciones de revisar la 

mercaderia, es evidente que no es lo mis- 
mo la posibilidad de revisar la mercadería 
que su recepci6n”. Sin embargo, la mayo- 
rfa de los autores disienten de esta posi- 
ción y  estiman que el plazo para efectuar 
la protesta se cuenta a partir de la fecha 
de entrega de las mercaderías a los dep6- 
sitos de Aduana con notifkación al desti- 
natario. No cabe duda, debido a la lógica 
de los argumentos esgrimidos, que esta 
es la postura correcta. Siguiendo a Videla 
Escalada49 y  a Lena Pz@. una vez dada 
la mercadería a la Aduana, se priva al 
transportador de la guarda efectiva de las 
mismas, y  conocido ello por el destinata- 
rio mediante la correspondiente notifíca- 
ción, este último se encuentra obligado a 
obrar con apropiada diligencia en salva- 
guarda de sus derechos, para lo cual le 
basta concurrir a la Aduana a fin de revi- 
sar la mercaderla y  cerciorarse de su esta- 
do. Esta es la forma, en consecuencia. de 
mantener viva la acción contra el trans- 
portista mediante la protesta. De lo con- 
trario, el transportista quedaria en un es- 
tado de total indefensión ante los daitos 
que pudiera sufrir la mercaderia durante 
el perfodo que media entre su ingreso a 
los depósitos aduaneros y  el libramiento 
para el retiro de las mismas por el con- 
signatario. No podemos olvidar que la 
responsabilidad del transportador aé- 
reo solo se extiende mientras las merca- 
der& se encuentren bajo su custodia. 

d) Por la prescripción de un silo a partir del 
dfa de los hechos, del día en que la aero- 
nave lleg6 a su destino o del día en que se 
produjo la detención del transporte, siem- 
pre que, existiendo culpa o dolo por parte 
del porteador o de sus dependientes, la 
victima del daño se acoja al rtgimen de 
responsabilidad subjetiva. 
Si el porteador prueba respecto de él y  
sus dependientes una causal exonerativa 
de responsabilidad analizadas extensa- 
mente en el Capitulo V de este trabajo. 

4q VIDELA ESCALADA, Derecho Aeronáuri- 
co, Tomo 1. Buenos Aires, 1969, pkg. 332. 

50 LENA PAZ, Juan, obra citada, pág. 282. 
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