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El tema que me tocard analizar hoy en la mafana se refiere funda-
mentalmente al andlisis comparativo entre las normas de derecho ma-
ritimo y derecho aeronautico en relacion con el transporte.

Hacer un anilisis comparativo de las normas sobre esta materia no
es simplemente comparar instituciones, comparar normas legales y
en definitiva hacer una especie de andlisis morfolégico de las disposi-
ciones legales. Estudiar comparativamente instituciones implica, des-
de luego, hacer una aproximacion distinta a esta mera comparacion y
al expresar que implica hacer una comparacion distinta. me estoy re-
firiendo fundamentalmente al hecho de que en el andlisis comparati-
vo tenemos que mirar la evolucion de las normas. El derecho regula
situaciones, el derecho regula relaciones y en definitiva las disposicio-
nes legales van evolucionando en el tiempo conforme las relaciones
de algin modo cambian, en relacion con las nuevas formas que va ad-
quiriendo el comercio internacional, En esta perspectiva entonces, vi-
mos a entender la posibilidad de ver como las normas en materia de
transporte han ido evolucionando desde el punto de vista de su apli-
cacion a las regulaciones y a los hechos que regulan y vamos a com-
parar en qué medida esa evolucion realmente ha tenido una linea en
el transporte aerondutico, y cual ha sido esa linea en el transporte
maritimo, haciendo algdn tipo de mencidn, obviamente, a las dispo-
siciones en materia de transporte por tierra.

En esta evolucion de las normas, en esta actividad en orden a ver-
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ficar como las disposiciones legales han ido adaptandose a las nuevas
exigencias del comercio internacional en materia de responsabilidad,
es particularmente interesante verificar en qué medida han ido evolu-
cionando estas disposiciones, para ir buscando una mayor tranquili-
dad en el comercio internacional y especificamente respecto de ltos
operadores y los agentes que actian en este comercio. Sin embargo,
no podemos hablar de responsabilidad y no podemos hablar de and-
lisis comparativo si no tenemos claro en qué consiste la responsahili-
dad. Yo me voy a permitir, en una primera parte de esta exposi-
cidbn sefialar especificamente en qué consiste la responsabilidad.
La mayoria de Uds. son empresarios o profesionales que estan
directamente ligados a la operacién de comercio internacional, estan
ligados ya sea como usuarios, ya sea como operadores a estas disposi-
ciones que vamos a analizar. Es por ello que parece interesante y
probablemente atil, el de algdn modo sefialar en qué consiste la res-
ponsabilidad, porque en esa misma medida podremos aplicar y enten-
der muchisimo mejor la comparacién evolutiva de las responsabilida-
des en el derecho maritimo y el derecho aerondutico.

En materia civil, la responsabilidad se define por el resultado. es
decir por las consecuencias que un hecho produce para sus autores,
De tal manera que una persond es responsable civilmente, cuando
queda obligada a reparar o indemnizar el dano sufrido por otra per-
sona. Aqui tenemos dos conceptos: por una parte, hay una obliga-
cién de reparar un dafio que se cause y éste es bdsicamente el con-
cepto de la responsabilidad. Ahora bien. esta responsabilidad, es
decir, esta obligacién de reparar un dafio causado a otro, puede sur-
gir como consecuencia del incumplimiento de alguna obligacién que
emane de un contrato que las partes han celebrado o al que las partes
hayan estado vinculadas y que haya producido evidentemente un
perjuicio al otro contratante. Esto es lo que se denomina la respon-
sabilidad contractugl, es decir cuando el incumplimiento de una obli-
gacion emanada de un contrato entre dos partes le produce un dafio
a la otra parte. Sin embargo, esta responsabilidad asimismo puede re-
sultar como consecuencia de la perpetracion de un hecho ilicito que
es ajeno al contrato y que ha ocasionado dafic ya sea intencional
o por descuido o negligencia y esto es lo que se llama la responsabili-
dad extracontracitual
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Elementos que producen undano pero que
ne provienen directamente de las partes en
ese contrato,

Es importante sefialar que los hechos que interrumpen u obstaculj-
zan el cumplimiento perfecto de una obligacién son tres:

El caso fortuito es simplemente un hecho que es imposible de
preveer, ¢s una situacién que va mds alld de la voluntad de las partes
y que se produce por hechos que nadie pudo de alguna manera pre-
ver al momento de intentar o iniciar el cumplimiento de la obliga-
cion. Ahora bien. la responsabilidad que scfialaba ¢n el sentido de
que proviene de un hecho ajeno, de un hecho distinto, existe porque
el autor del hecho ha actuado con culpa o con dolo, ¥y jqué ¢s lo que
es la culpa? .. que es otro hecho gue interrumpe este cumplimiento
de la obligacion. Culpa: es la falta de diligencia, el cuidado que debe
emplearse en el cumplimiento de una obligacion o en la gjecucion de
un hecho, es decir, se supone que en el cumplimiento de las obliga-
ciones quien tiene la capacidad de cumplir, quicn tiene el deber de
cumplir esa obligacion porque se lo impone el contrato, debe actuar
respecto del cumplimiento de dicha obligacion con la diligencia o
cuidados necesarios y precisamente, la culpa es la falta de esa dili-
gencia o cuidade mismo, que ein definitiva las partes deben emplear
en ¢l cumplimiento; esto tiene particular importancia por cuanto
hay toda una serie de presunciones que se¢ producen o la ley estable-
ce precisamente con el proposito de determinar el problema de quiéen
prueba en definitiva la culpa. Ya llegaremos a eso en unos minutos,

El dolo es otro elemento que en definitiva viene a impedir el
cumplimiento de la obligacidn, es una intencién positiva de inferir
un dafio a una persona o a la propiedad de otro.

De modo que estos tres elementos hay que tenerlos en cuenta
porque estos tres elementos. no es cierto, conforman esta situacion
de aplicacion de las disposiciones legales relativas al incumplimiento
de una obligacion.

Ahora bien, la culpa,es decir, esta falta de diligencia o cuidados
necesarios suficientes para el cumplimiento de la obligacion pucde
ser contractual o puede ser extracontractual. Puede provenir del con-
trato mismo o puede provenir de un elemento fuera del contrato
scgin qué origen de responsabilidad dé lugar. Asi nos interesa por
este instante el concepto de la culpa y precisamente vanos a desuarro-

299



llar esta materia a la luz y desde el prisma o fa perspectiva del pro-
blemna de la culpa.

La culpa contractual consiste en no cumplir una obligacion ante-
rior o cumpliria en una forma deficiente. Esta obligacion debe nece-
sariamente emanar del contrato entre las partes, es decir, hay un
contrato, una obligaciéon que no se cumple precisamente por culpa
de uno de los contratantes, es decir, porque ese contratanie en el cum-
plimiento de dicha obligacion, no puso aquella diligencia o cuidado
necesario que la ley le exige en ¢] cumplimiento de su obligacion y
por no haber actuado diligentemente o cuidadosamente, no es cierto,
produjo un dafio en las mercancras que cn este caso debe transportar.

Don Arture Alessandri, en forma muy precisa destaca este hecho
al sefialar lo siguiente: la falta de cuidado o diligencia que ha debido
emplearse en la abstencion o prestacion de su vida constituye la cul-
pa contractual porque es la fafta de cuidado o diligencia que ha ori-
ginado la violacidn de un vinculo pre-existente.

Hemos enpezado  hablando de responsubilidad y hemos termi-
nado hablando de culpa. Muchas veces estos dos conceptos de algin
modo, no se relacionan suficientemente, y por qué hemos termi-
nado hablande de culpa y empezamos hablundo de responsabilidad,
porque la relaciébn es muy directa entre ambas. En primer lugar,
porque quién responde de la culpa y en segundo lugar, porque el or-
denamiento juridico, el Codigo Civil, ha clasificado [os tipos de cul-
pa v por ende ¢l grado de responsabilidad que él tiene cuando preci-
samente no se cumple una obligacion por esa culpa,y realmente me
voy a referir a los elementos que constituyen esta culpa o cémo se
divide esta culpa. La culpa luta o grave o negligencia grave es la que
consiste en no manejar los negocios ajenos con aguel cuidado que
aun las personas negligentes y de poca prudencia suclen emplear en
sus negocios propios, es decir, la culpa consiste precisamente en ser
relativamente descuidads en el cumplimiento de los negocios, La
culpa leve o descuido leve o descuido ligero, es la talta de aqucella di-
ligencia o cuidado que los hombres emplean ordinariamente en sus
negocios propios. Fsto es 1o nornal, lo que la ley Hama como un
buen padre de familia. Es la natural diligencia, el nutural cuidado de
que cualquier persona emplec en sus negocios propios, tomando pre-
cisamente todos los resguardos necesarios para que ese negocio pro-
pio llegue a buen destino y es precisamente la culpa que en definitiva
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nos intercsa. porque ésta es la culpa a que generalmente se refiere el
Cadigo cuando hablamos de esta materia. La tercera culpa, es la cul-
pa o descuido levisimo, que es {a falta de aquella esmerada diligencia
que un hombre juiciosos emplea en la administracion de sus negocios
importantes, ya no en sus negocios comunes sino que de sus negocios
ipoertates.

Estos tres tipos de culpa conforman en detinitiva 1o que significan
estas responsabilidades porque responden par culpa, por no haber
actuado diligentemente y produce un dafio a otro. Esto dentro del
concepto de la culpa contractual que en definitiva nos va acompafiar
durante todo este andlisis que haremos en la mafiana de hoy,

Todo este ejercicio en el fondo tiene una importante consecuen-
cia precisa que es verificar quién debe probar la existenciade la culpa;
en el fondo, las disposiciones legales relativas a transporte tanto aero-
iidutico como maritimo estdn siempre moviéndose de un lado 4 otro,
si se produjo un dafio en la mercancia. A eso nos vamos a referir fun-
damentalmente porque no tenemos tiempo de analizar ¢} problema
de transporte de persona.

En la mercancia vamos a ver en deflinitiva que si se produjo un
dafio hay que verificar de quién es la culpa y quién prueba la culpa.
Es decir gquién tiene que probar que se ha producido o no se ha pro-
ducido esta diligencia y cuidado necesario en la obligacién. Este pro-
biema de la prueba es muy importante porque ocurre de que el peso
de la prueba, quien debe probar, varia segin las disposiciones legales
que analizaremos tanto en derecho maritimo como en derecho aero-
nAautico.

La ley de algiin modo ha venido a presumir ciertas circunstancias.
Asi, el articulo 1547 del Cadigo Civil sefiala que la prueba de la dili-
gencia o coidado incumnbe 2 quien ha debido emplearia. Se supone
que el que cumple la obligacion es quien tiene que probar en defini-
tiva que ha sido o que ha actuado con la diligencia suficiente para
que no se le impute, o para que no se le haga responder por ese dano.

El articulo 1671 del mismo Cddigo Civil sefiala que siempre que
la cosa perece en poder del deudor se presume que ha sido por hecho
o por culpa suya, entendiendo aqui por el deudor el que debe prestar
el servicio o realizar la prestacion.

Ahora bien, una interpretacion conjunta, una interpretacion or-
denada, una interpretacion racional de estas dos disposiciones nos
permite deducir lo siguiente: que en primer lugar la culpa contrac-
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tual se presume, es decir, la que emana del contrato se presumc; en
segundo lugar, cada vez que una obligacion no se cumple se presume
que ha sido violada por quien debe prestar la obligacién y que el
deudor o el obligado no ha empleado la diligencia o el cuidado nece-
sario y por ello se produjo el incumplimiento de la obligacién. De lo
anterior surge una importante consecuencia: cuando no se cumple
una obligacion, quien debe probar que si ha actuado con la diligencia
o cuidado debido, es decir sin culpa, es siempre aquel que debe cum-
plir la obligacion y esto lo determina la ley; la ley sefiala que quien
tiene que cumplir es aquel que en definitiva debié haber cumplido 1a
obligacion. Aquel que parece como parte daflada por el incumpli-
miento sélo debe probar que la obligacidn existe, nada mas que eso.
El articulo 1547 del Codigo Civil seftala que la prueba de la diligen-
cia o cuidado incumbe al que ha debido emplearla. En otras palabras,
es importante tener en cuenta esto, porque si se produce un dafio co-
mo consecuencia del no cumplimiento de una obligacion emanada de
de este contrato de transporte, se supone, segun la regla general, que
el que debe cumiplir la obligacién debe probar que actud efectiva-
mente con diligencia y con cuidado y al deudor, es decir a aquel que
s¢ le produjo el dafio o aquel que la obligacion no sc cumplid, en de-
finitiva esa persona bastard con que pruebe la existencia de la obliga-
cion, cs decir que el contrato existia, el contrato de transporte y que
de ahi emanaba una obligacién para el transportista si se trata de un
ejemplo de esta naturaleza o de cualquier otro contrato en que al-
guien ha debido cumplir la obligacion.

Bajando un poco al tema del transporte, el transportista, desde ¢l
punto de vista de esta perspectiva, si no cumple, tedricamente debe
indemnizar y en el fondo determinar su responsabilidad, es decir
quién en el fondo debe pagar o reparar e] daio.

Por otra parte, el Cédigo Civil sefiala de que toda persona es res-
ponsable no solo de sus propias acciones sino que del hecho de aque-
llas que estuvieran a su cuidado. De tal manera que también se va a
responder por los actos o hechos cometidos por los dependientes de
estas personas. Y ahora iremos al concepto de la responsabilidad en
el derecho aerondutico, es decir quién es aquel que debe reparar este
dafio que se ha producido. ;Quién responde?

La legislacion chilena en esta materia establece un sistema es-
tricto de responsabilidad para el porteador, para el transportista, al
sefialar que el porteador responde de la culpa leve en el cumplimien-
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to de las obligaciones que impone el transporte. Es decir, se le exige
aquella diligencia o cuidado que un hombre normal emplea en sus
negocios propios. Se supone que tiene que actuar con diligencia, que
ticne que andar con mucho cuidado precisamente en el cumplimien-
to de la obligacion de transportar las mercancias y para este efecto,
ta legislacion aerondutica hace aplicable algunas disposiciones del
Coddigo de Comercio,como el articulo 207 del mismo que sefiala lo
siguiente: “El porteador responde de la culpa leve en el cumplimicnto
de las obligaciones que le impone el transporte. Se presume que la
pérdida, averia o retardo ocurre por culpa del porteador™; es decir sc
esta presumicndo la culpa cualquiera que sea el resultado si eventual-
nente la obligacién no se cumple suficientemente o totalmente. Lue-
go, los hechos que originan responsabilidad para el transportista son
la pérdida de la mercancia, las averias que éstas puedan sufrir y el
retardo o mora en la entrega. Lo anterior hace que el transportista
entonces frente al usuario incurra en falta de cumplimiento precisa-
nmente cuando no entrega la mercancia porque se produjo una pérdi-
da total, porque la entrega en forma insuficiente o imperfecta o por-
que realiza un cumplimiento tardio de su obligacion. Es curioso ob-
servar que esta especie de responsabilidad objetiva, es decir que res-
ponde siempre al porteador, tratindose del derecho aeroniutico
que responde siempre viene a ser ratificada por una serie de disposi-
ciones legales que estdn precisamente en el Codige de Comercio,

Se ha discutido si la responsabilidad que tiene el transportista. .,
de la accién de transportar precisamente porque las mercaderfas no
llegaron, se perdieron, llegaron en forma insuficiente, o no suficien-
temente integras o en definitiva porque llegaron en retardo,

Quisiera sefialar que el articulo 184 del Codigo de Comercio pres-
cribe: las mercancias se transportan a riesgo y ventura del cargador,
del consignatario o de la persona que invistiere el caricter de propie-
tario de ellas; y por consiguiente serdn de su cuenta las pérdidasy ave-
ras que sufran durante la conduccidn por caso fortuito o vicio pro-
pio de las mismas mercaderias, salvo en estos casos: 1° Si un hecho o
culpa del porteador hubiere contribuido al advenimiento del caso
fortuito. 2° Si el porteador no hubiere empleado toda la diligencia y
pericia necesaria para cortar o atenuar los efectos del accidente que
hubiere causado la pérdida o averia; 3° Si en la carga, conduccién y
conservacion de las mercaderfas no hubiere puesto la diligencia vy
cuidado que acostumbran los porteadores inteligentes y precavidos.
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El rema de exencion de responsabilidad es un tema importante
porgue permite que el porteador, el transportista, de algiin moedo se
exima a través de cliusula expresa de la responsabilidad y ayuf se
estan aplicando en lo que existe hoy en dia en materia de derecho
aerondutico dos tipos de exenciones: o sea, el transportista pucde
decir: *'mire yo no voy a responder si ocurre lo siguiente™ y lasdos co-
sas que pueden ocurrir $on los riesgos del aire y la faltas cometidas
por lu tripulacion que también se denomina falta nautica. siempre
que la acronave se encuentre cn buen estado de navegabilidad y el
comandante y la tripulacion estuvieran premunidos de los titulos y
certificados legales. Es decir, faculta la ley para que se exima de res-
ponsabilidad u través de la cldusula expresa en el contrato, el trans-
portista en la medida de que se cumpian los requisitos seftalados.
Esto es lo que ocurre en Chile hoy diu. Es importante sciialar 1o si-
guiente: existe un proyecto de Cddigo Aerondutico que se va a refe-
rir especificamente a estas materias y que en definitiva estd a punto
de satir,de acuerdo con la informacion de que yo tengo, y que va de
alguna manera a modificar cstas disposiciones.

No podemos terminar este andlisis del derecho aerondutico desde
el punto de vista del tratamiento de la responsabilidad, sin referirnos
a las convenciones internacionales que rigen esta materia..

Existen varios tratados internacionales que se introducen dc algu-
na mancra cn la legislacion ya sea porque los pafses han incorporado
en su legislacion, ratificado estos tratados internacionales o porque
hien estas disposiciones han sido incorporadas como normas preci-
sas en la legislacion de cada pars.

Tenemos en primer lugar la Convencién de Varsovia - La Haya,
que cstablece que las normas en materia de responsabilidad ticnen
un caricter imperativo e irrenunciable; nadic puede renunciar enton-
ces a estas normas y que sefiala esta convencion. Dice: el porteador
es responsable del dano que se produzca con ocasion de la pérdida,
destruccién o averfa de las mercaderias transportadas y, el articulo
19 del mismo tratado, este es el 18, dice que también responde por
el retardo. En este caso, la responsabilidad esta precisamente en cl
porteador, pero éste puede exonerarse de esa responsabilidad pro-
bando que €l y sus agentes o dependientes han tomado todas las me-
didas necesarias para impedir ¢l dano o que le fue imposible tomar-
las, en otras palabras, va responder a menos que pruebe lo que acabo
de decir, 2 menos que pruebe que é1 no tenia ninguna posibilidad de
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prever esa alternativa o que tomo todas las providencias del caso,
pero el porteador debe probar que efectivamente actué de esta ma-
nera,

Con respecto a la extensién o duracion de Ja responsabilidad del
fransportista, es sumamente amplia. Esta convencidn sefiala de que
respondera el transportista durante todo el periodo durante el cual las
mercancias se hallen bajo su custodia, durante todo el periodo desde
el momento en que el transportista recibe las mercancias hasta que le
hace entrega final y de acuerdo con su obligacion al consignatario o
en definitiva a la persona que las va a recibir, de tal manera que la
responsabilidad en materia de derecho aeronautico no se extiende so-
lamente al perfodo de vuelo, sino que se extiende a todo cl periodo
en que el transportista en definitiva tiene las mercancias bajo su
poder.

La Convencién de Varsovia fue modificada por el protocolo N© 4
de Montreal, el cual Chile no lo ha ratificado, de 1975. Acd dere-
chamente se establece la responsabilidad objetiva en materia de trans-
porte aéreo, es decir, el porteador responde siempre. Este convenio
en realidad vino a hacer mucho mas estricta la responsabilidad del
transportista al modificar dicho articulo 18 de la siguiente manera:
el transportista sera responsable del dafio causado en caso de des-
truccion, pérdida o averia de las mercancias por la sola razdn de que
el hecho de que haya causado el dafo se produjo durante el trans-
porte aéreo. Evidentemente estd sefialando una responsabilidad obje-
tiva, total y absoluta para el transportista.

En materia de eximente de responsabilidad, tal como scfialabamos
en la Convencion de Varsovia, exime de responsabilidad al porteador
si prueba que €l y su agente o dependiente tomaron las providencias
necesarias y no pudieran prever la situacion, pero siempre el peso
reside o recae en el transportista. A su vez, el Protocolo de Montreal
en materia de eximentes de responsabilidad, es decir, esa clausula
que dice: “mire, yo no voy a responder si ocurre tal cosa”... no con-
templa un eximente, sino que senala que no respondera el porteador
si prueba cuatro cosas: si prueba que la destruccion, pérdida o averfa
de la mercancia se origina exclusivamente en la naturaleza o vicio
propio de la mercancia, si la mercancia vicne evidentemente con pro-
blemas intrinsecos o la mercancia esta en mal estado; en segundo lu-
gar, que tiene un embalaje defectuoso, realizado por una persona que
no sea el transportista o sus dependientes; que ha ocurrido un acto
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de guerra o conflicto armado o ha ocurrido un acto de autoridad
publica vy ejecutada la relacidon con la entrada o salida o transito
de la mercancia y que la persona que ha sido lesionada con el dafio
ha producido dicho dafio, o sea, este dafio se ha producido por culpa
de esta persona.

El otro aspecto importante de esta materia, es el que se refiere al
tema de la limitacion de la responsabilidad. Una cosa es que esta res-
ponsabilidad simplemente se exima y la otra es la limitacion de esta
responsabilidad. La ley establece de alguna manera un tipo de res-
ponsabilidad que generalmente actlia en silencio de las partes y de
algiin modo dice en términos pecuniarios hasta dénde va a llegar la
responsabilidad del que tiene que cumplir la obligacion y esta es in-
teresante de observar porque cambia curiosamente segin los distin-
tos regimenes. Asi, en el derecho aerondutico el articulo correspon-
diente sefiala que la responsabilidad del porteador en el cumplimien-
to de la obligacion estd limitada a 17 derechos especiales de giro por
kilo, que eso al dia de hoy son 13,13 ddlares por kilo. Sin embargo
el derecho maritimo establece una limitacion de responsabilidad de
US$ 1,90 por kilo que corresponde a 2,5 unidades de cuenta. Es
curioso observar que en el derecho aerondutico, se establece un alto
nivel de responsabilidad para el porteador, un alto limite de respon-
sabilidad para el porteador, no asi en el derecho maritimo. Y en el
proyecto del Codigo Aerondutico que en definitiva viene a ratificar la
Convencién de Montreal, de acuerdo con lo que tenemos o conoce-
mos hoy dfa, no sabemos cdmo va a salir en definitiva, pero viene a
establecer la responsabilidad objetiva, viene a continuar con el con-
cepto establecido en el Protocolo N° 4 de Montreal, en el sentido de
que siempre y en todo caso y por la sola razén de que el transportis-
ta transporte producido el dano éste responde. En el Codigo Aero-
ndutico en proyecto viene de alguna manera a ser ratificada esta res-
ponsabilidad objetiva. Ahi se sefiala que la limitacion de la responsa-
bilidad por parte del porteador estd sujeta al limite de una Unidad de
Fomento por kilo, lo que al dia de hoy son § 4.283,97.-, de tal
manera que el limite de responsabilidad que hay en el derecho aero-
ndutico siempre es muchisimo mds alto que el limite de responsabi-
lidad en el derecho marftimo u otros medios de transporte por fun-
damentalmente razones yo dirfa de la naturaleza del transporte, pero
que en realidad no se justifica que exista tal diferencia entre ambos
sistemas por limites de responsabilidad.
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Ahora, solamente a modo de informacién, los actuales redactores
del Codigo estdn con un problema respecto del limite de responsabi-
lidad, porque se ha establecido que el establecimiento de cualquier
limite de responsabilidad iria contra el derecho de propiedad estable-
cido en la Constitucion, en el sentido de que este no puede limitarse,
por lo tanto se ha estimado inconveniente fijar limites de responsabi-
lidad en forma absoluta y por ello se ha establecido en el nuevo cé-
digo, la posibilidad de que el perjudicado demande una indemni-
zacidon mayor probando dolo o culpa del transporte, lo cual viene en
cierta medida a repetirse en otras disposiciones legales. Esto es bisi-
camente. Lamentablemente por razones de tiempo no podemos en-
trar en detalles respecto de estas materias, de tal manera que el con-
cepto de responsabilidad hay que analizarlo en forma lata, en forma
general y en materia de derecho aerondutico nada mds que para resu-
mir, existe practicamente el concepto de la responsabilidad objetiva,
el transportista responde siempre y en todo caso salvo las excepcio-
nes gue hemos analizado.

La responsabilidad en el transporte maritimo. Esta es una materia
que Uds. van a analizar latamente pero yo me quiero referir a algu-
nos aspectos en esta materia.

En primer lugar, que las disposiciones que de alguna manera estin
relacionadas con este esquema y que en definitiva regulan el trans-
porte maritimo en forma comparativa, desde el punto de vista de su
aplicacién son las reglas generales que hemos visto en el mismo Codi-
go de Comercio, las Reglas de La Haya que Uds. conocen y las Re-
glas de Hamburgo. El nuevo cddigo ha venido en cierto modo a in-
corporar las Reglas de Hamburgo en el nuevo Libro I1I del Cédigo de

Comercio y si bien es cierto que nuestro cddigo en general, tal como
lo hemos visto ha venido a establecer un principio de libertad contrac-
tual y de responsabilidad plena, no es menos cierto que esto ha teni-
do algunos inconvenientes desde el punto de vista de la aplicacion fi-
nal de nuevo Cédigo, pero yo me quiero referir fundamentalmente
ahora aquellas materias que de alguna manera interesan en materia
de responsabilidad a los usuarios y a los transportistas en el nuevo
Libro 111 del Cédigo de Comercio.

En primer lugar, una caracteristica es que se produce un aumento
del periodo de responsabilidad del transportista ya que el transportista
va a responder como en el derecho aerondutico desde el momento en
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que estan las mercancias bajo su custodia. Esto es un nuevo elemento,
esto eg un nuevo concepto que se introduce con respecto a lo que ocu-
rria en La Haya, Después se produce en Las Reglas de Hamburgo, la
supresion de la casuistica que exonera de responsabilidad al navicro.
Antes, precisamente por la forma como se estaba manejando el tema
de la responsabilidad, se establecia toda una serie de casos en que
se exoneraba de responsabilidad al naviero, en este caso particular;
aqgui practicamente se suprime la casuistica de los elementos que exo-
neran de responsabilidad al naviero estableciendo el principio general
establecido en el articulo 984 que el naviero responde desde que las
mercancias estan bajo su custodia y en todo caso. Se suprime la exo-
neracion de] naviero por las faltas nduticas, haciéndolo responsable de
las acciones y omisiones imprudentes del capitin y de la tripulacion y
se establece en materia de Jimite de responsabilidad, tal como lo seiia-
lamos anteriormente dos unidades de cuenta por kilo lo que corres-
ponde a un ddlar noventa (1,90) de responsabilidad como limite.

Yo quisiera sefialar a continuacién, que existe también una maodifi-
cacién importante, que de alguna manera viene a cambiar el grado de
responsabilidad que tiene el porteador, que tiene el naviero en el con-
cepto del abandono. Ocurre que en la anterior legislacion el naviero, el
responsable, podia abandonar las mercancias o el buque, cuando de
alguna manera|tenia que responder, y ocurre de que este abandono
viene a ser modificado en materia de responsabilidad por una especie
de fondo de responsabilidad que en definitiva va a permitir que pueda
responder este obligado abandono las mercancfas. Es un cambio el
concepto de abandono que evidentemente altera la extensiéon de la
responsabilidad del porteador en este caso.

Quiero sefialar finalmente, que el andlisis comparativo de las dispo-
siciones en materia de derecho aéreo con respecto de derecho mariti-
mo, nos seflalan dos cosas. La primera, que el derecho maritimo en la
modificacion del Libro 11 viene a seguir las aguas de la regla general,
viene a seguir las aguas de aumentar la responsabilidad de alguna ma-
nera del porteador, que el porteador debe responder salvo detenmina-
das situaciones: que el porteador debe siempre probar su diligencia, en
el fondo que el peso de la prueba viene en definitiva a estar siempre en
¢l porteador y que como lo dijimos al principio, deberd probar que
actud como le exige la ley, con la diligencia y la prudencia necesaria
en caso de culpa.

En segundo lugar, esta inversién del peso de la prueba, es importan-
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te, porque ocurre que viene a modificar lo tradicional en esta materia
que ha sido siempre que la prueba, que Ia culpa o que en definitiva para
poder perseguir la responsabilidad del porteador sea el usuario el que
tenga que probar que éste, el porteador, actud con culpa o con dolo.
Y finalmente me quiero referir al hecho de que, en materia de res-
ponsabilidad, a pesar que en el Libro Il aparece expresamente deter-
minada esta responsabilidad como lo hemos sefialado, en que siempre
respondera ¢l naviero salvo las excepciones y con las limitaciones co-
rrespondientes, el articulo transitorio ha venido a suspender la aplica-
cion de esta situacion, es decir la responsabilidad que el articulo 984
estableci6 en el Cdédigo, como continuadora o como siguiendo la evo-
lutiva o moderna tendencia que exige que el transportista sea respon-
sable salvo, no es cierto, que pruebe su diligencia o cuidado. Este arti-
culo fue suspendido por el articulo primero transitorio, con lo cualla
situacion de la responsabilidad practicamente vuelve a quedar igual en
que permite que aplicando las normas generales, los contratantes usua-
rios y transportistas, puedan pactar aquellas limitaciones necesarias o
aquellas limitaciones que las partes estimen conducentes; el elemento
imperativo, el elemento obligatorio que viene a cstablecer las Reglas
de Hamburgo expresadas en el Cédigo Maritimo, que son tal como lo
sefialabamos, similares o idénticas en algunos casos a las de la evolu-
cioén del derecho aerondutico, han quedado suspendidas y las partes
podrdn estipular aquellas normas que estimen conducentes al objeto
de limitar o m4s bien de exonerar de responsabilidad al porteador.
Esto evidentemente tiene a mi juicio una consecuencia importante
desde el punto de vista de la limitacion de responsabilidad, porque la
contrapartida a esta mayor obligacién o mayor responsabilidad del na-
viero estd relacionado con el limite de responsabilidad. El limite de
responsabilidad tal como lo sefialamos, y lo comparamos con el dere-
cho aerondutico es sumamente exiguo, precisamente por este cambio
que se produce en el peso de la prueba y quien en definitiva debe res-
ponder, pero la disposicién que limita la responsabilidad quedoé vigen-
te y al haber quedado vigente, coloca al usuario a mi juicio en una po-
sicion un poco desmedrada respecto del armador, por lo tanto proba-
blemente ¢s conveniente, que acorddndose de las disposiciones de de-
recho acrondutico, que ademds de establecer 1a responsabilidad objeti-
va, ademds de obligar al transportista que cumpla y que responda es-
tablece un alto limite de responsabilidad que hemos visto estd en el
Convenio de Montreal y que estd en nuestro proyecto de Cédigo Aero-
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niutico, pareceria razonable, dado que nuevamente se va a negociar las
disposiciones del contrato entre usuario y el transportista, pareceria
razonable que de alguna manera, esta materia entre las partes pudiesen
acordarla de manera distinta precisamente en beneficio del usuario,

Como elemento final y comin a lo que hemos visto me interesa
destacar que la evolucion de las disposiciones legales en materia de
derecho aerondutico ha venido a hacer responsable al porteador de
una obligacion permanente y absoluta salvo las excepciones. En mate-
ria de derecho maritimo, también [as Reglas de Hamburgo han venido
a establecer este elemento. Sin embargo, nuestro legislador ha estimado
conducente suspender esta responsabilidad en que el peso de la prueba
recae en el transportista o porteador estimando preferentemenfe man-
tener en el fondo las disposiciones anieriores. Como evolucion, esto
probablemente pueda significar una especie de limitacion de detener
un poco la evelucion estrictamente en derecho comparado de las dis-
posiciones, que en definitiva vienen en conformar las relaciones entre
el transportista y el usuario.
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