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l:1 terna que me tocará analizar hoy en la mafíana se refiere fUJlJa
mentalmente al análisis comparativo entre las nOrnla5 de derecho Illa

rítínlo y derecho aeronáutico en relación con el transporte. 
Hacer un análisis comparativo de las normas sohre esta materia no 

es simplemente comparar instituciones, comparar nonDas legales y 
en definitiva hacer 11m! especie de análisis morfológico de las disposi
ciones legales. Estudiar compara'tivamente instituciones implica, des
de luego, hacer una aproximación distinta a esta mera comparación y 
al expresar que implica hacer una comparación distinta. me estoy re

firiendo fundamentalmente al hecho de que en el análisis cOlllpanlti· 
vo tenemos que mirar la evolución de las normas. El derecho regula 

situaciones, el derecho regula relaciones yen definitiva las disposicio

nes legales van evolucionando en el tiempo conforme las relaciones 
de algún modo camhian, en relación con l::ts nuevas formas que va ad

quiriendo el comercio internacional. En esta perspectiva entonces, va
mos a entender la posibilidad de ver cómo las normas en materia de 

transporte han ido evolucionando desde el punto de vista de su apli

cación a las regulaciones y a los hechos que regulan y vamos a com

parar en qué medida esa evolución realmente ha tenido una línea en 

el transporte aeronáutico, y cual ha sjdo esa línea en el transporte 

marítimo, haciendo algún tipo de mención, obviamente, a las dispo· 

siciones en materia de transporte por tierra. 

En esta evolución de las nonnas, en esta actividad en orden a ven· 
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tIcar cómo las disposiciones legales han ido adaptándose 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 específicamente respecto de los 
operadores y los agentes que actúan en este comercio. Sin embargo, 
no podemos hablar de responsabilidad y no podemos hablar de aná
lisis comparativo si no tenemos claro en qué consiste la responsabíli
dad. Yo me vaya permitir, en una primera parte de esta exposi
ción señalar específicamente en qué consiste la responsabilidad. 
La mayoría de Uds. son empresarios o profesionales que están 
directamente ligados a la operación de comercio internacional, están 
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 útil, el de algún modo señalar en qué consiste la res
ponsabilidad,porque en esa misma medida podremos aplicar y enten
der muchísimo mejor la comparación evolutiva de las responsabilida
des en el derecho marítimo y el derecho aeronáutico. 

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 persona· es responsable civilmente, cuando 
queda obligada a reparar o indemnizar el dallo sufrido por otra per
sona. Aquí tenemos dos conceptos: por una parte. hay una ohJiga
ción de reparar un daño que se cause y éste es básicamente el con
cepto de la responsabilidad. Ahora bieH. esta responsabilidad, es 
decir, esta obligación de reparar un daño causado a otro, puede sur 
gir como consecuencia del incumplimiento de alguna obligación que 
emane de un contrato que las partes han celebrado o a] 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 contractual, es decir cuando el incumplimiento de una obli
gación 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 perpetración de un hecho ilícito que 
es ajeno al contrato y que ha ocasionado daüo ya sea intencional 
o por descuido o negligencia y esto es lo que se llama la responsabili
dad extracontractual 
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Elementos que producen un daiio pero que 
no provienen directamente delas partes en 
e se co n t ra t o. 

Es importante señalar que los hechos que interrumpen u obstaculi
zan el cumplimiento perfecto de una obligación son tres: 

El caso fortuito es simplemente un hecho que es imposible de 
preveer} es una situación que va más allá 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
ción. Ahora bien. la responsabilidad que señalaba en el sentido dc 
que proviene de un hecho ajeno, de un hecho distinto, existe porque 
el autor del hecho ha actuado con culpa o con dolo, y ¿qué es lo que 
cs la culpa? .. que es otro hecho '-lue interrumpe este cumplimiento 
de la obligación. Culpa: es la falta de diligencia, el cuidado que debe 
emplearse en el cumplimiento de una obligación o en la ejecución 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 obligación porque se 10 impone el contrato, debe actuar 
respecto del cumplimiento de dicha obligación con la diligencia o 
cuidados necesarios y precisamente, la culpa es la falta de esa dili
gencia o cuidado mismo, que eh definitiva las partes deben emplear 
en el cumplimiento; esto tiene particular importancia por cuanto 
hay toda una serie de presunciones que se producen o la ley estable
ce precisamente con el propósito de detenninar el problema de quién 
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 ohligación, es una intención positiva de inferír 
un daño 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, confomlan esta situación 
de aplicación de las disposiciones legales relativas al incumplimiento 
de una ohligación. 

Ahora bien, la culpa,es decir, esta falta de diligencia o cuidados 
necesarios suficientes para el cumplimiento de la obligación puede 
ser contractual o puede ser cxtracOIl tractual. Puede provenir del con
trato mismo o puede provenir de un elemento fuera del contrato 
según qué origen de responsabilidad dé lugar. As í nos interesa por 
este instante el concepto de la culpa y precisamente vamos a dcsarro-
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llar e sta lIla ter ia a la luz y de sde e l p r iSIl13 o la perspect iva de l pro 
hlcma de la culpa. 

La culpa contractual consis te en n o cumpli r un a ob ligación an te
rior o cumplirla en una form a de ficiente. Es ta obl igación debe tl CCC

sariamente em anar de l cont ra to en tre las partes , ~ s decir , hay un 
contrato, una obligación qu e no se cump le p recisam en te por culpa 
de uno de lo s con trat antes , es dec ir, por<luc ese co ntnttante en e l cum 
plimien to de Jidw ohligaci ó n , no puso aquella dil igencia o c\lidado 
necesario que la ley le exige en el cumpl imien to de 511 oh ligadú TI y 
po r n o haber aClua¡J o d ilige nte men te o clI idlldos::lt llc n tc , no e$ c ie rt o . 
produjo un da ño en las IllCrCélll C ías que en este caso de be tr3 Il sportar. 

Don Arturo Al essanuri , en fo rIlla muy p recisa des taca este hecho 
al señalar lo siguiente: la f:.tlt a de cu idado () diligencia que h<1 deb ido 
e mpIcarse e n la abstención o p restación de su vida COlIs ti lU yc léI cul · 
pa contractu al porque es la falta de cui dado o diligellcia que ha ori
ginado la violación de un VÍlH.: ulo pre-ex islcnte. 

Hem os e m pezado h ablando de respon sahi lidad y hemos termi
nado habhllldo de culpa . Muchas veces e stos dos concep tos de algún 
modo . no !ie relacio nan suficien te mente , y por qué hemo s te rmi
nado h ablando de culpa y empezamos hab land o de respoTl sabi lid ad, 
po rqu e la re lació n es muy d i r ~ l~ ta enlre amhas. En p r'imer IlIgar , 
po rque q uié n respo Tlde de la c ulpa ye n segundo luga r, porq ue e l o r
denamie nto .jur ídi co, e l Código Civi L IlJ clasif icado [os tipos de cu l
pa y po r ende el gr(l do de rcspllTlsabilidaJ que él tiL'nc cU:ln do preci
samen te no se cumple u na o bligación por esa culpa ,y rea l !1l ent~ me 
voy a re fe rir a los e leme n tos que consti tuye ll esta c ul pa o cómu se 

divide esta culpa . La cu lpa lata O grave () negli gen c ia gr:.¡ vc es la que 
consiste en no Ill:lnejar los negocios aje nos con aCjuel cuid <ld o que 
aun las pe rsonas neglige ntes y d I.' poca prudenc ia sltl.:k It l'llIph.'a r e n 
sus negocios propios , es dec ir, la r ulpa consis te prec isame nte en Sl~ r 

relativame nte dcsGuidada en el cum plimiento de tus negoc ios . La 
culpa leve o de scuido leve o descuido ligero , es la falt a dc aqud la di
ligencia o c uidado que los ho mb res empican ordina r ia lllc nt~ e n sus 
negocios propios. Es to es 10 no rlllal , lo qu e la ley llama GOIJl O un 
buen padre de fa milia. Es la na tural diligencia, el n a tural cuidado de 
que cualquier persona emplee en sus negocios propi ns, tomando pre
cisame nte todos los resguard os necesarios pa ra que ese Ilegocio pro
pio llegue a buen dest ino y (: s prec isamen te la culpa que e n de fi nitiva 

300 



nos interesa, porque ésta es la culpa a que generalmente se refiere el 
Código ,uando hablamos de esta materia. La tercera culpa, es la cul· 
pa o descuido levísimo, que es la ralta de aquella esmerada diligencia 
que un hombre juiciosos emplea en la administración de sus negodos 
importantes, ya no en sus negocios comunes sino que de sus negocios 
importantes. 

Estos tres tipos de culpa conforman en def1nitiva lo que signitlcan 
estas responsabilidades porque responden por 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 acompañar 
Jurante todo este análisis que haremos en la mañana de hoy. 

Todo este ejercicio en el fondo tiene una importante consecuen
cia precisa que es veríficar quién debe prohar la existencia de la culpa; 
en el fondo, las disposiciones legales relativas a transporte tanto aero
náutico como marítimo están siempre moviéndose de un lado a otro, 
si se produjo un daño en la mercancía. A eso nos vamos a referir fun
damentalmente porque no tenernos tiempo de analizar el problema 
de transporte de persona. 

En la mercanCÍa vamos a ver en definitiva que si se produjo un 
datlo hay que verificar de quién es la culpa y quién prueba la culpa. 
Es decir quién tiene que probar que se ha producido O no se ha pro
ducido esta diligencia y cuidado necesario en la obligacíún. Este pro
blema de la prueba es muy importante porque ocurre de que el peso 
de la prueba, quien debe probar, varía según las disposiciones legales 
que analizaremos tanto en derecho marítimo como en derecho aero
náutico. 

La ley de algún modo ha venido a presumir ciertas circunstancias. 

Así, el artículo 1547 del C"digo Civil señala que la prueha de la dili· 
gencia o cuidado incumbe a quien ha debido empleenla. Se supone 
que el que cumple la obligación es quit:n 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 artículo 1671 del mismo Código Civil señala que siempre que 
la cosa perece en poder del deudor se presume que ha sido por hecho 
o por culpa suya, entendiendo aquí por el deudor el que debe prestar 
el servicio o realizar la prestación. 

Ahora bien, una interpretación conjunta, una interpretación or
denada, una interpretación racional de estas dos disposiciones nos 
permite deducir lo siguiente: que en primer lugar la culpa cuntrac-
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tu;,)1 se presume , es dec ir , la que ('!llalla del (;ontrat u se presume ; en 
segundo lugar, cada vez que una obligación HO se cUlIlple se presume 
que ha sido violada por quien debe prestar la obligación y que el 
deudor o el obligado no ha empleado la diligencia o el cuidado nece · 
sario y por ello se produj o el incumplimiento de la obligación. De lo 
an terior surge una importan te consecuencia: cuando no se cumple 
una obligación, quien debe probar que si ha ac tuado con la diligencia 
o cuidado debido , es decir sin culpa, es siempre aquel que debe cum· 
plir la obligación y esto lo de termina lo ley; la ley señala que quien 
tiene que cumplir es aquel que en definitiva debió haber cumplido l. 
ob ligación. Aquel que parece como parte daf'íada por el inculllpli ~ 

miento sólo debe prob<ir que la obligación existe, nada más que eso. 
El artículo 1547 del Código Civil seilala que la prueba de la diligen· 
cia o cuidado incumbe al que ha debido emplearla. En otras pabhras, 
es import<inte tener en cuenta esto, porque si se pro duce un dafio co
mo consecuencia del no cumplimiento de una obligación emanada de 
de este con trato de transporte , se supone, según la regla general, que 
el que debe cumplir la obligación debe probar que actuó efectiva· 
mente con diligencia y con cuidado y al deudor, es decir a aquel que 
se le produjo el dafto o aquel que la obligación no se cumplió. en de· 
finitiva esa persona bastará con.que pruebe la ex istencia 'de la obliga
ción , es decir que el contrato existía , el contra to de transporte y qu e 
de ah( emanaba una obligac ión para el transportista si se trala de un 
ejemplo de esta naturaleza () de cualquier o tro cOntrato en que a l· 

guien ha debido cumplir la obligación. 
Bajando un poco al tema del transporte , el transportista, desde el 

punto de vista de esta perspectiva. si no cumple, teóricamente debe 

indemnizar y en el fondo determinar su responsahilidad. es decir 
quién en el fond o debe pagar o reparar el dali a. 

Por otra parte, el Código Civil señala de que toda persona es res · 
po nsable no sólo de sus propias acciones sino que del hecho de aque
llas que estuvieran a su cuidado. De tal manera que también se va ti 

responder por los actos o hechos cometidos por los dependientes de 
estas personas. Y ahora iremos al concepto de la responsabilidad en 
el derecho aeronáutico, es decir quién es aquel que dehe reparar es te 
daño que se ha produ cido . ¡. Quién responde ? 

La legislación chilena en esta materia establece un sistema es
trict o de responsahilidad para el porteador, para el transportista , al 
seftalar que el porteador responde de la culpa leve ell el cUl1lplimien · 

302 



to de las obligaciones que impone el transporte. Es decir, se le exige 
aquella diligencia o cuidado que un hombre noomal emplea en sus 
negocios propios . Se supone que tiene que actuar con diligencia, que 
(jene que andar con mucho cuidado precisamente en el cumplimien
to de la obligación de transportar las mercancías y para es te efecto, 
la legislación aeronáutica hace aplicable algunas disposiciones del 
Código de Comercio,como el artículo 207 del mismo que señala lo 
siguiente: "El porteador responde de la culpa leve en el cumplimiento 
de las obligaciones que le impone el transpor te . Se presume que la 
pérdida, avería o retardo ocurre po r culpa del porteador"; es decir se 
está presumiendo la culpa cualquiera que sea el result<td o si eventual
¡rente la obligación no se cu mple suficientemente o totalmente, Lue
go, los hechos que originan responsabilidad para el transportista son 
la pérdida de la mercancía , las averías que éstas puedan sufrir y el 
retardo o mora en la entrega. Lo anterior hace que el transportista 
entonces frente <tI usuario incurra en faJta de cumplimiento precisa
ITente cuando no entrega la mercancía porque se produjo una pérdi
da total, porque la entrega en forma insuficiente o ímpcrfecta o por
que realiza un cu mplimien to tardío de su obligación . Es curioso ob
servar que esta especie de respo nsabilidad objetiva, es decir que re s~ 

ponde siempre al porteador, tratándose del derecho aeronáutic-o 
que responde siempre viene a sc'r ratificada por una serie de disposi 
ciones legales que están precisamente en el Código de Comercio. 

Se ha discutido si la responsabilidad que tiene el transportista ... 
de la acción de transportar precisamente porque las mercaderías no 
llegaron, se perdieron, llegaron en forma insuficiente , o no suficien
temente íntegras o en defin itiva porque llegaron en retardo. 

Quisiera señalar que el artículo 184 del Código de Comercio pres
cribe : las mercancías se transportan a riesgo y ventura del cargador , 
del consignatario o de la persona que invistiere el carácter de propie
tario de ellas; y por consiguiente serán de su cuenta las pérdida s y ave 
rías que sufran durante la conducción por caso fortui to o vicio pro
¡:io de las mismas mercaderías . salvo en estos casos: 10 Si un hecho o 
culpa del porteador hubiere contribuido al advenimiento dcl Caso 
fortuito. 2° Si el porteador no hubiere empleado toda la di ligenc ia y 
~ricia necesaria para cortar o atenuar los efectos del accidenfe flue 
hubiere causado la pérdida o avería; 3° Si en la carga, conducción y 
conservación de las mercaderías no hubiere puesto la diligencia y 
cuidado que acostumbran los porteadores inteligentes y precavidos. 

303 



El tema de exc llción dI.! responsabilid ad es un tema importan te 
porque permite que el p orten dor, el tran sportista, de aJgúIl1llodo se 
ex ima a través de chtu slIla expresa de la responsabilidad y aqu í se 
es tán aplicando en lo que ex iSlc hoy en día eu mate ria de derecho 
acronalltico dos tipos de exenciones: o sea, e l transpo rtis ta pucde 
decir: "mire yo no voy a responder si o curre lo siguiente" y las dos co 
sas que pueden ucurrir SOIl los riesgos del aire y la faltas cometida':>' 
por la tripulaci(Jfl que ta\llbi én se denomina falta náutico . siempre 
q ue la aerOll<l ve se encuentre en buen es tado de navegab ilidad y e l 
comandante y la tripuhtción es tuvie ran prclllllllidos de los títulos y 
ce rtificados l c@;~les . Es dec ir, facul t a la ley pa ra que se exima de res· 
ponsabilidad a tr,wés de la cláusula cxpn.'s:\ en el cont ru to, el tr:ms· 
portista en la medida de q\le se cumplan los requisitos scihlados. 
Es to es lo yuc (Icurre e n Chile hoy día . Es importante scíiaJar lo si
guiente: existe un proyec to de Código Ae roll áut ico que se va a refe
rir específicame nte a estas materias y lIlIe en definitivu es tá a p unto 
ue salir,de acuerdo con la in formación de que yo ten go , y que V~ de 
alguna manera a modificar estaS disposiciones. 

No podcm os terminar este ,málisis J el uerecho ae ronáu tico desde 
e l punto de vi sta del tratamiento de la re spo nsah ilidad , sin refe rirno s 
a las convcndulles iJlternac ionales que rige n es ta matc ria .. 

Existen varios tratados in tc nlacionales que se in troducfn de algu · 
na manera en la legislación ya sea porqu e los países han incorporado 
en su legisladón, ratificad o estos tratad os internacio na le s o porque 
tic n es tas disposic iones han sido incorpo radas com o no rmas prec i
S IS en la legislac ión de cada pa ís. 

Tenemos en primer lugar la Convención de Varsovia - La !laya, 
que estahlece que las norm as en mat.eri a de refiponsabili dad tienen 
un carái.:ter imperativo e irrcn un<.:iable: nadil: puede renunc iar enton· 
ces a es tas normas y que sei'í ala esta convenc ión. Dice: el p orteado r 
es responsíthle del daño que se produzca C011 ocasión ue la pé nlilli.t , 
destrucc ión o avería de las rnercaucrlas transportadas y, el artícul o 
19 del mismo tratado, es te es e l IX, dice que también responde por 
el retardo. En este caso , la responsabilidad es tá precisamente en el 
portcador, pero éste puede ex onerarse de esa responsabilidad pro
oondo que él y sus agcnfes o dependiclltes h an tomado todas las me
didas ne cesarias para impedi r e l daño o que le fue imposible tomar
las, en otras palabras, va responder a menos que pruebe lo que acabo 
de decir, a menos que pruebe que él no tenia ninguna posib ilidad de 
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prever esa alternativa o que tomó todas las providencias del caso , 
rero el portead or debe probar que efectivamente actuó de esta ma
nera. 

Con respecto a la extensión o duración de la respon sabilidad del 
tansportista, es sumamente amplia. Esta convellción sei'iala de que 
respondera el transportista durante tod o el período durante el cual las 
mercancías se hallen bajo su custodia, durante todo el período desde 
el momento en que el transportista recibe las mercancías hasta que le 
hace entrega final y de acuerdo con su obligación al consignatario () 
en definitiva a la persona que las va a recibir, de tal manera que la 
responsabilidad en materia de derecho aeronáutico no se ex tiende so
lamen te al período de vuelo, sino que se extiende a todo el período 
en que el transportista en definitiva tiene las mercancías bajo su 
poder. 

La Convención de Varsovia fue modificada por el protocolo N° 4 
de Montreal , el cual Chile no lo ha ratificado, de 1975. Acá dere
dlalllente 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 más estricta la respon sabilidad del 
transportista al modificar dicho artículo 18 de la siguiente manera : 
el transportista será responsahle del daño causado en caso de des
trucción, pérdida o avería de la s' mercancías por la sola razón de que 
el hecho de que haya causado el dano se produjo duran te el trans
porte aéreo. EvidenteIllente está señalando una responsabilidad obje
tiva, total y absoluta para el transportista. 

En materia de eximente de responsabilidad, tal co mo señalábam os 
en la Convención de Varsovia, exime de responsabilidad al porteador 
si prueba que él y su agente o dependiente tom aron las providencias 
ne cesarias y no pudieran prever la situación, pero siempre el peso 
reside o reCae en el transportista. A su vez, el Protocolo de Montreal 
en materia de eximentes de responsahilidad, es decir , esa cláusula 
que dice: "mire, yo no voy a responder si ocurre tal cosa ..... no con
templa un eximente, sino que señala que no re sponderá el porteador 
si prueba cuatro cosas: si prueba que la destrucción, pé rdida o ave ría 
de la mercancía se origina exclusivamente en la naturaleza o vicio 
propio de la mercancía, sí la mercancía viene evidentemente con pro
blemas intrínsecos O la mercancía está en mal estado: en segundo lu
gar, que tiene un embalaje defectuoso, realizado por una persona 4ue 
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 
pública y ejecutada la relación con la entrada o salida o tránsito 
de la mercancía y que la persona que ha sido lesionada con el dalla 
ha producido dicho daño, o sea, este daño se ha producido por culpa 
de esta persona . 

El otro aspecto importante de esla maleria, es el que se refiere al 
tema de la limitación de la responsabilidad. Una cosa es que esta res
ponsabilidad simplemente se exima y la otra es la limitación de esta 
responsabilidad. La ley establece de alguna manera un tipo de res
ponsabilidad que generalmente actúa en silencio de las partes y de 
algún modo dice en términos pecuniarios hasta dónde va a llegar la 
responsabilidad del que tiene que cumplir la obligación y esta es in
teresante de observar porque cambia curiosamente según los distin
tos regímenes . Así. en el derecho aeronáutico el artículo correspon
diente sellala que la responsabilidad del porteador en el cumplimien
to de la obligación está limitada a 17 derechos especiales de giro por 
kilo, que eso al día de hoy son 13,13 dólares por kilo. Sin embargo 
el derecho marítimo establece una limitación de responsabilidad de 
US$ 1,90 por kilo que corresponde a 2,5 unidades de cuenta. Es 
curioso observar que en el derecho aeronáutico, se establece un alto 
nivel de responsabilidad para el porteador, un alto límite de respon
sabilidad para el porteador, no así en el derecho marítimo. Y en el 
proyecto del Código Aeronáutico que en definitiva viene a ratificar la 
Convención de Montreal, de acuerdo con lo que tenemos O conoce
mos hoy día . no sabemos cómo 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 sentidu de 
que siempre y en todo caso y por la sola razón de que el tran sportis
ta transporte producido el daño éste responde. En el Código Aero
náutico en proyecto viene de alguna manera a ser ratificada esta res
ponsabilidad objetiva. Ahí se señala que la limitación de la responsa
bilidad por parte del porteador está suj eta al límite de una Unidad de 
Fomento por kilo, lo que al día de hoy son $ 4.283,97.-, de tal 
manera que el límite de responsabilidad que hay en el derecho aero
náutico sie mpre es muchísimo más alto que ellíOlite de re spunsabi
lidad en el derecho marítimo u otros medios de transporte por fun
damentalmente razones yo diría de la naturaleza del transpurte, pero 
que en realidad no se justifica que exista tal diferencia entre ambos 
sistemas por límites de responsabilidad. 

306 



Ahora, solamente a modo de información, los actuales redactores 
del Código están con un problema respecto del límite de responsabi
lidad, porque se ha establecido que el establecimiento de cualquier 
límite de responsabilidad iría contra el derecho de propiedad estable
cido en la Constitución, en el sentido de que este no puede limitarse, 
por lo tanto se ha estimado inconveniente fijar límites de responsabi. 
lidad en forma absoluta y por ello se ha establecido en el nuevo có
digo, la posibilidad de que el perjudicado demande una indemni
zación mayor probando dolo o culpa del transporte , lo cual viene en 

cierta medida a repetirse en otras disposiciones legales. Esto es bási
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 aeronáutico nada más que para resu· 
mir, existe prácticamente el concepto de la responsabilidad objetiva , 
el transportista responde siempre y en todo caso salvo las excepcio· 
nes que hemos analizado. 

La responsabilidad en el transporte marítimo. 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 están 
relacionadas con este esquema 'y que en definitiva regulan el trans· 
porte marítimo en forma comparativa, desde el punto de vista de su 
aplicación son las reglas generales que hemos visto en el mismo Códi · 
go de Comercio, las Reglas de La Haya que Uds. conocen y las Re
glas de Hamburgo. El nuevo código ha venido en cierto modo a in· 
corporar las Reglas de Hamburgo en el nuevo Libro III del Código de 

Comercio y si bien es cierto que nuestro código en general , tal como 
lo hemos visto ha venido a establecer un principio de libertad contrae· 
tual y de responsabilidad plena, no es menos cierto que esto ha teni· 
do algunos inconveniente. desde el punto de vista de la aplicación fi
nal de nuevo Código, 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 III del Código de Comercio. 

En primer lugar, una característica es que se produce un aumento 
del período de responsabilidad del transportista ya que el transportista 
va a responder como en el derecho aeronáutico desde el momento en 
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que están las mercancías bajo su custodia . Esto es un nuevo elemento, 
esto es un nuevo concepto que se introduce con respecto a lo que ocu
rría en La Haya. Después se produce en Las Reglas de Halllburgo, la 
supresión de la casuística que exonera de responsabilidad al naviero . 
Antes , precisamente por la forma cómu Se estaba manejando el tem a 
de la responsabilidad, se eS lablecía toda una serie de casos en que 
Se exoneraha de responsabilidad al naviero, en este caso particular; 
aquí prácticamente se suprime la casuística de los elementos que CXQ· 

neran de responsahilidad al naviero estableciendo el principio general 
establecido en el artículo 984 que el naviero responde desde que las 
mercancías están bajo su custodia y en todo caso. Se suprime la exo· 
neración del naviero por las faltas náuticas} haciéndolo responsable de 
las acciones y omisiones imprudentes del capitán y de la tripulación y 
se establece en maleria de límite de respon sabilidad, tal como lo seña· 
lamas anteriormente dos unidades de cuenta por kilo lo que corres
ponde a un dólar noventa (J ,90) de responsabilidad como limite. 

Yo quisiera seflalar a continuación , que existe también ulla modifi
cación importante, que de alguna manera viene a cambiar el grado de 
responsabilidad que tiene el porteadur, que tiene el naviero en el con· 
cepto del abandono. Ocurre que en la anterior legislación el naviero. el 
responsable, podía abandonar las mercancías o el buque, cuando de 
alguna manera I tenía que responder, y oc urre de que este abandon o 
viene a ser modificado en materia de responsabilidad por una especie 
de fondo de responsabilidad que en definitiva va a pernlitir que pueda 
responder este obligado abandono las mercancías. Es un cambio el 
concepto de abandono que evidentemen te altera la extensión de la 
responsabilidad del porteador en este caso. 

Quiero sefialar finalmente , que el análisis comparativo de las dispo· 
siciones en materia de derecho aéreo con respecto de derecho marHi· 
mo, nos señalan dos cosas. La primera , que el derecho marítimo en 13 
modificación del Libro 111 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 detennina· 
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 
el porteador y que como lo dijimos al principio, deberá probar que 
actuó como le exige la ley, con la diligencia y la prudencia necesaria 
en caso de culpa. 

En segundo lugar, esta inversión del peso de la prueba, es importan· 
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le , porque ocurre que viene a modificar lo tradicional en esta materia 
que ha sido siempre que la prueba,que la culpa o que en definitiva para 
poder perseguir la responsabilidad del porteador sea el usuario el que 
tenga que probar que éste, el porteador , actuó c'Dn culpa o con dolo . 

y finalmente me quiero referir al hecho de que , en materia de res· 
ponsabilidad, a pesar que en el Libro 111 aparece expresamente deter
minada esta responsabilidad como lo hemos senalado, en que siempre 
responderá el naviero salvo las excepciones y con las limitaciones co
rrespondientes, el artículo transitorio ha venido a suspender la aplica
ción de esta situación, es decir la responsabilidad que el artículo 984 
estahleció en el Código, 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 artí
culo fue suspendido por el artículo primero transitorio , con lo cual la 
situación de la responsabilidad prácticamente vuelve a quedar igual en 
que permite que aplicando las normas generales, los contratantes usua
rios y transportistas, puedan pactar aqueHas limitaciones necesarias o 
aquellas limitaciones que las partes estimen conducentes; el elemento 
imperativo, el elemento obligatorio que viene a establecer las Reglas 
de Hamburgo expresadas en el Código Marítimo, que son tal como lo 
señalabamos, similares o idénticas en algunos casos a las de la evolu
ción del derecho aeronáutico, han quedado suspendidas y las partes 
podrán estipular aquellas normas que estimen conducentes al objeto 
de limitar o más bien de exonerar de responsabilidad al porteador. 

Esto evidentemente tiene a mi juicio una consecuencia importante 
desde el punto de vista de la limitación de responsabilidad, porque la 
contrapartida a esta mayor obligación o mayor responsabilidad del na
viero está relacionado con el límite de responsabilidad. El límite de 
respunsabilidad tal como lo señalamos, y lo comparamos con el dere
cho aeronáutico 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 disposición que li.mita la responsabilidad quedó vigen
te y al haber quedado vigente, coloca al usuario a mi juicio en Ulla po
sición un poco desmedrada respecto del amlador, por lo tanto proba
blemente es conveniente, que acordándose de las disposiciones de de
[echo aeronáutico, que además de establecer la responsabilidad objeti
va, además de obligar al transportista que cumpla y que responda es
tablece un alto límite de responsabilidad que hemos visto está en el 
Convenio de Montreal y que está en nuestro proyecto de Código Aero-
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náutico, parecería razonable, dado que nuevamente se va a negociar las 
di sposiciones del contr~to entre usuario y eJ transportistti , pílreccría 
razonahle que de algun a manera, es ta materia entre las parles pudiesen 
acordarla de manera distinta precisamente en heneficio del usuario. 

Como elemento fin al y com ún a lo que hemos visto me interesa 
destaca r que la evolución de las disposiciones legales en materia de 
derecho aeronáutico ha venido a hacer responsable al porteador de 
una ohlig.aciun pe rm anente y absoluta salvo las exce pduncs. En mate
ria de derecho mar ltimo, también las Reglas de Hamburgo han venid o 
a establ ecer este elemento. Sin em bargo. nue stro legisl 3d or ha estimado 
conducente suspender es ta responsabi lidad en que el peso de la prueba 
recae en el transportista o porteador estiman do pre fere ntemen te man
tener en el fondo las disposiciones anteriores. Como evo]udón. esto 
probablt.:lllente pueda sign ifica r una especie de limit ación de detener 
un poco la evolución estrictarncn1e en derecho comparado de las dis
posiciones, que en definitiva vienen en con formar las relaciones en tre 
el transportista y el usuario . 
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