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RESUMEN

Este trabajo tiene por finalidad describir
la regulacion  disponible en el
ordenamiento  juridico  sobre la
responsabilidad civil del transportador
aéreo por la muerte o lesion del pasajero.
Para ello, se tratan cuatro temaiticas en
particular: ciertos aspectos relevantes
sobre el contrato de transporte aéreo, una
sucinta descripcion sobre el régimen de
indemnizacién de petjuicios, el dafio
corporal como petjuicio indemnizable en
la responsabilidad civil aeronautica vy,
finalmente, las causales de exoneracion de
que dispone la aerolinea para su defensa
juridica en juicio.
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ABSTRACT

The purpose of this paper is to describe
the regulation available in the legal system
on the civil liability of the airline for the
death or injury of the passenger. Four
issues are addressed in particular: some
relevant aspects of the air transport
contract, a succinct description of the
compensation system for damages, the
bodily harm as compensable damage in
aeronautical civil liability and, finally, the
grounds for exoneration available to the
airline for its legal defense in court.
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I. INTRODUCCION

Es sabido que el transporte aéreo de pasajeros se ha constituido en un servicio
masivo y necesario, sea para fines laborales, recreativos, entre otros. Asi, la ampliacion
del giro aerondutico ha motivado al legislador a crear reglas especiales en materia de
contratacion y responsabilidad civil, pues el pasajero es una especie de “consumidor
debilitado”, ya que, segun entendemos, gran parte del manejo de la actividad queda
totalmente fuera de la esfera de su control.

La responsabilidad contractual aeroniutica es aquella que nace por el
incumplimiento del contrato de transporte aéreo, y se encuentra regulada en dos cuerpos
normativos, aplicindose uno u otro segun si el transporte convenido es nacional —
también llamado doméstico o interno— o internacional —o externo—. En el primer caso,
la regulacion se localiza en el Cédigo Aeronautico, contenido en la Ley N.° 18.916; en
tanto, tratindose de vuelos internacionales, debera ser aplicado el Convenio de Montreal
de 1999, que consta en el Decreto Supremo N.° 56 de 2009'. Estos instrumentos legales
tratan especialmente la responsabilidad civil del transportista aéreo por los dafios que se
han producido con ocasion del ejercicio de la actividad: la muerte o lesion del pasajero,

el retardo del vuelo y la averia, destruccion o pérdida del equipaje.

El fundamento de la existencia de especiales normas legales es doble.
Primeramente, encontramos lo que se denomina en Derecho internacional privado como
“normas de proteccién”?, es decir, aquellas de naturaleza imperativa que tienen por
objeto la proteccion de una parte mas débil en una relacién asimétrica. Manifestacion de
lo anterior es la presencia de un régimen completo de responsabilidad —prima facie—
objetiva, medida consignada en favor del pasajero. Adicionalmente, encontramos un
conjunto de reglas que tienen por finalidad proteger el normal funcionamiento de la
actividad acronautica, o bien, que no desincentiven su crecimiento o expansiéon?; ejemplo
de lo resefiado es la tarificacién preliminar de la indemnizacién de petjuicios* y la

presencia de especificas causales de liberacién de responsabilidad.

1 Cabe sefialar que si bien este tratado internacional fue creado en 1999, no fue aprobado por el Congreso
Nacional en Chile sino hasta el afio 2007. Esto sucedié en muchos otros estados del mundo, pues se esperd
por muchos aflos la ratificacién de este instrumento por parte de los Estados Unidos de América; asi, una vez
que este pafs incorpor6 a su ordenamiento el régimen, produjo una ratificacién masiva en el resto de los paises,
al dominar este pafs mds del cuarenta porciento del transporte aéreo del mundo; 174, PENA CALDERON,
Natanael, La responsabilidad contractual aerondntica: un andlisis a partir de las categorias de Derecho comiin (Valparaiso,
Memortia de grado en Derecho [inédita], PUCV, 2018), p. 8.

2 1Vid. FERNANDEZ ROZAS, José Catlos, Normas de Derecho internacional privado, en ALBALADEJO, M. — DIAZ
ALABART, S. (editores), Comentarios al Codjgo civil y compilaciones forales (Jaén, Edersa, 1995), 11, pp. 77 ss.

3 La forma en que podria verse mermado el crecimiento de la actividad esta relacionada con la magnitud de los
dafios, pues en las actividades riesgosas como la de transporte aéreo —riesgosas pues se desafian leyes fisico
naturales, como la gravedad—, cuando se causan petjuicios, estos generalmente cuantiosos; [74. MANTILLA
ESPINOSA, Fabricio — PIZARRO WILSON, Catlos, La responsabilidad civil por actividades peligrosas: aplique primero y
explique después, en Revista de Derecho de la Escuela de Postgrado de la Universidad de Chile 4 (2010), pp. 17-56.

+La idea para motivar esta opcion del legislador ante cualquier régimen de responsabilidad sin culpa es doble.
Primero, busca beneficiar al sujeto dafiado, en cuanto la responsabilidad objetiva facilita la persecucion de la
responsabilidad civil del hechor. Asimismo, beneficiard también al autor del dafio pues ajustard la cuantia
indemnizatoria a parametros previamente constados en el texto legal. 177d. TOMASELLO HART, Leslie, Estudios
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En las siguientes lineas, se exponen y desarrollan las normas relativas a la
responsabilidad del aerotransportador por muerte o lesién en la persona del pasajero,
comparandolas con el estatuto general de responsabilidad civil contenido en el Cédigo
Civil chileno. En concreto, abordaremos cuatro puntos en particular, en virtud de los
cuales se dividira este trabajo. Primero, realizaremos una revision sintética de las normas
reguladoras del contrato de transporte aéreo, que se contienen en el Codigo Aerondutico
y el Convenio de Montreal de 1999. En seguida, analizaremos la fisionomia de los
sistemas de responsabilidad civil contractual del transporte aéreo de pasajeros,
reportando sus particularidades y caracteristicas. Luego, abordaremos la muerte o lesion
como hecho generador de dafios, y las causas de exoneraciéon de responsabilidad, en
general. Finalizaremos con un cuerpo de conclusiones.

II. EL. CONTRATO DE TRANSPORTE AEREO: PRESUPUESTO DE UNA
RESPONSABILIDAD CONTRACTUAL

1. Nocidn, caracteristicas y obligaciones.

En cuanto al contrato de transporte aéreo, este se regula por los mentados
preceptos legales —C.A. y C.M.— y se aplican en base al mismo criterio antes explicitado
—segun el viaje sea nacional o internacional-. Tal convencién se encuentra

“«

conceptualizada sélo en el articulo 126 del C.A., del cual se desprende que: “... es aguel en
virtud del cual una persona, denominada transportador, se obliga, por cierto precio, a conducir de un
Iugar a otro, por via aérea, pasajeros o cosas ajenas y a entregar éstas a quienes vayan consignadas”.
Este contrato —basado en la légica del mercado aerondutico— es bilateral, consensual,

oneroso, conmutativo y generalmente de adhesion’.

Consideramos importante advertir que estamos en presencia de un contrato de
servicios de caracter tipico. En cuanto al caracter de contrato de servicios, en primer
término, se desprende del inciso 1° del articulo 93 del C.A., en que se sefiala que es

“«

aeronautica comercial es: “.. Ja que tiene por objeto prestar servicios de transporte aéreo y de trabajos

aéreos, con fines de lucro. Servicio de transporte aéreo es toda actividad destinada a trasladar, en

de Derecho Privado (Valparaiso, EDEVAL, 1994), p. 91; YUSSEF QUIROS, Gonzalo, Fund tos de la responsabilidad
civil y la responsabilidad objetiva (Santiago, Ediciones La Ley, 2010), p. 210. También, mas explicitamente se ha
tratado este tema a proposito de los limites a la reparacion integral de la pretensioén indemnizatotia en sede
contractual, sefialando la doctrina que es fundamento habitual el limitar la cuantia de la indemnizacién de dafios
por consideraciones de orden econémico, puesto que un daflo con ocasién del transporte aéreo —como
advertimos en la nota superior— podria ser tan catastréfico e incalculable, que su reparacion podtia paralizar la
actividad acronutica; para tal efecto, /id. DOMINGUEZ AGUILA, Ramén, Las limites al principio de reparacion
integral, en Revista Chilena de Derecho Privado 15 (2010), pp. 9-28.

5 17id. PENA CALDERON, Natanael, cit. (n. 1), pp. 11 ss. El consensualismo de este contrato ha sido teconocido
por otros trabajos en la materia, 1/7d. DORNA MOSCOSO, Alejandro, Funciones normativas estatales en los tratados
internacionales de Derecho aerondntico privado entre 1990 y 2010 (Santiago, Memotia para obtener el grado de
Licenciado en Cs. Juridicas, U. de Chile, 2015), p. 52; sin petjuicio que al no haber especificidad en cuanto a la
forma de su perfeccionamiento, es légico que reciban aplicacion las reglas del estatuto general del C.C., es decir,
de considerarsele un contrato de aquellos que se perfeccionan con el s6lo consentimiento en los términos del
articulo 1443. Por otra parte, sefialamos que es un contrato “generalmente” de adhesion, porque si bien el
legislador no reconoce en parte alguna que se trata de un contrato de esta categoria, en los hechos lo es, pues
una de las partes impone a la otra las condiciones del convenio, limitindose el pasajero a aceptar o no dichos
términos, mermandose asi la libertad de configuracién interna del contrato; en especial para este caso, /7.
ECHEVERRI GIRALDO, Irene, Responsabilidad civil por accidentes e incidentes aéreos (Antioquia, Ediciones Universidad
de Antioquia, 2010), pp. 77 ss.
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aeronaves, a pasajeros o cosas de un lugar a otro”. En segundo lugar, coincide con la descripcion
que de estos contratos hace la doctrina; asi, por ejemplo, Marfa Graciela Brantt y Claudia
Mejias los sefialan como aquellos que suponen un “precio por un hecho o actividad”s.
Por otra parte, es un contrato tipico, pues su regulacién se encuentra detallada desde el
ya indicado articulo 126 del C.A. en adelante, siendo conceptualizado por el legislador, y

normando este sus particularidades.

En relacién con las obligaciones que del contrato nacen, la doctrina
especializada ha sefialado cuales son las esenciales. Un primer grupo viene integrado por
aquellas que tiene la aerolinea respecto del pasajero: transportar al pasajero a su destino
sano y salvo, iniciar el vuelo en la forma y tiempo acordados, y transportar el equipaje si
lo hubiere. Sin duda, la mas importante —y la que nos interesa en esta ocasion—, es la

primera.

La traslacion del pasajero es una obligacion consignada en los articulos 143 del
C.A. y 17 parrafo 1° del CM’. En cuanto al contenido de la prestaciéon, podemos
describitlo en dos etapas —para efectos didacticos—, sin perjuicio de que es una sola.
Primeramente, la traslacion fisica que debe realizar el transportador al pasajero, que
consiste, como puede ficilmente inferirse, en desplazar a la persona contratante del
servicio desde un punto geografico determinado a otro —que es su destino—, a través de
una aeronave. Sin embargo, como pudimos prevenir, el pasajero debe arribar a su destino
en condiciones saludables y conservando su integridad corporal®. En relacién con esto
ultimo, es preciso entender a qué se refiere la doctrina al hablar de los términos sano y
salvo, pues con su menciéon no se pretende obligar al porteador a, por ejemplo,
monitorear el estado de salud de quien transporta, ya que normalmente no es un riesgo
asumido’. Lo que realmente se ha pretendido poner de manifiesto radica en que la linea
aérea, en el transcurso de la operacién de vuelo que esta a su cargo, estd obligada a no
causar daflos que impliquen la anormalidad fisiolégica propia de quien se transporta, o
su vida. Asi, verbigracia, se incumple esta obligacion cuando se produce un accidente que
se traduzca en la muerte del pasajero, o bien, lo lesione. No puede entenderse, por

consiguiente, que el transportador incumple esta obligacién si el pasajero llega a su

¢ 177d. BRANTT ZUMARAN, Matia Graciela — MEJIAS ALONZO, Claudia, E/ derecho supletorio del contrato de servicios
en el Cadigo civil chileno. Insuficiencia de las reglas del mandato y el arrendamiento, en Revista de Derecho de la Pontificia
Universidad Catdlica de V alparaiso 46 (2016), p. 75.

7 Articulo 143 del C.A.: “E/ transportador estard obligado a indemnizar la muerte o lesiones cansadas a los pasajeros durante
su permanencia a bordo de la aeronave o durante la operacion de embarque o desembargue”.

Articulo 17 parrafo 1° del C.M.: “E/ transportista es responsable del dario cansado en caso de muerte o de lesion corporal de
un pasajero por la sola razon de que el accidente que cansd la muerte o lesion se haya producido a bordo de la aeronave o durante
cualquiera de las operaciones de embarque o desembargne”.

8 1Vid. LENA PAZ, Juan, Compendio de Derecho Aerondntico (5° edicion, Buenos Aires, Editorial Plus Ultra, 1987),
pp. 262-264. Si bien en la legislacién nacional e internacional no se hallan los términos “sano” y “salvo”, la
jurisprudencia y la doctrina entienden que se desprende implicitamente de las normas. Es decir, si existe
responsabilidad contractual por muerte o lesion, se entiende, a contrario sensu, que es obligacién del transportador
procurar que el pasajero arribe sano y a salvo.

® En nuestro ordenamiento podtia perfectamente darse que el transportador aéreo se obligue a prestaciones
diversas a las que la doctrina ha calificado como “esenciales” —sin perjuicio de que, como indicamos, en la
practica del mercado no se registran contratos de transporte aéreo con clausulas en ese sentido—, puesto que el
legislador sélo cuida que no se vulneren las normas minimas que se han consagrado a favor del pasajero; 1/7d.
PENA CALDERON, Natanael, cit. (n. 1), pp. 24-25. El tema se aborda mas adelante a propésito de la proscripcion
de pactos de exoneracion o atenuacion de responsabilidad.
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destino enfermo por causas que objetivamente no le son imputables, pues, como ya
hemos aclarado, es un riesgo que no ha asumido y, ergo, no forma parte del ambito de
proteccion del contrato.

Pensemos en dos ilustraciones. En un primer cuadro, tenemos a un pasajero
que inicia su viaje, y por tener un nivel de colesterol sumamente elevado, le sobreviene
un infarto agudo al miocardio, lo que causa su muerte —sin perjuicio de los auxilios que
la linea aérea debe prestar—; en tal situacion, la persona llega a su destino, pero no a salvo.
¢Genera responsabilidad tal hecho? Desde luego que no, pues el dafio no es consecuencia
inmediata y directa de la conducta del porteador; se observa claramente la ausencia del
nexo causal. Veremos, mas adelante, que para tal efecto el legislador ha incorporado una
causal de exoneracién especial. Ahora, presentamos un segundo cuadro: el avién se
encuentra sobrevolando el Océano Pacifico, cuando dentro del fuselaje se pierda la
presion del aire, tornandose imperioso el uso de mascarillas de oxigeno, y por una
omisién de un examen mecanico, no todas se encuentran operativas, muriendo por
asfixia un pasajero. En tal caso, el pasajero es trasladado fisicamente si el avion llega a su
destino, pero no a salvo, y esta vez por causa objetivamente imputable a la aerolinea; alli

existe una auténtica hipétesis de responsabilidad civil por muerte.

Como es posible de avizorar, los términos sano y salve deben ser interpretados y
entendidos a la luz del elemento de la relacién de causalidad. Es decit, la sanidad o
salvedad del sujeto transportado no deben ser alteradas por causas que deriven
facticamente —es decir, que sean consecuencia inmediata o directa— de la conducta del
transportista. Es mas, no es posible, en nuestra opinién, entender literalmente los
términos que examinamos, pues si un pasajero ingresa enfermo a iniciar su trayecto, muy
probablemente —y en un sentido literal— no llegara sano. En suma, lo que se busca es que
el transportador, en la ejecucioén del contrato y por su causa, no empeore el estado de

salud de quien transporta.

La obligacion de trasladar al pasajero a su destino sano y salvo, en consecuencia,

viene siendo una obligaciéon de resultado!®.

Por otra parte, las obligaciones del pasajero son el pago del importe o tarifa del
itinerario (1) y mantener una conducta prudente y adecuada, orientada al éxito del viaje,

respetando las normas legales y reglamentarias que correspondan (2)!'. En teoria, nada

10 Para algunos esta es una novedad del C.M., pues en el articulado anterior, correspondiente al Convenio de
Varsovia de 1927, parte de la doctrina, que por cierto compartimos, entendia que todas las obligaciones del
transportador aéreo eran de medios, actividad o diligencia, ya que la aerolinea cumplia su obligacién realizando
las actividades necesarias para que el pasajero llegue a su destino sano y salvo; Cfr. RODRIGUEZ JURADO,
Agustin, Teoria y Practica del Derecho Aerondntico (Buenos Aires, Ediciones Depalma, 1963), p. 253; PENA
CALDERON, Natanael, cit. (n. 1), p. 9. Esto dltimo, entendemos, es lo que se conoce como “diligencia
integradora de la prestacion” y que autores como Alvaro Vidal distinguen de la diligencia promotora del
cumplimiento, que es la que atribuye responsabilidad en un régimen de responsabilidad subjetiva cuando se
incumple, pues se traduce en la culpa del deudor; [7d. VIDAL OLIVARES, Alvaro, C umplimiento e incumpliy
contractual en el Codigo Civil. Una perspectiva mas realista, en Revista Chilena de Derecho 34 (2007), p. 47.

1 En los manuales clasicos de Derecho acronautico no se hacia mencién respecto a esta obligacién de
colaboracién permanente del pasajero, pero la hemos recogido porque nuestra Corte Suprema la reconocié
expresamente como una esencial a todo contrato de transporte, especialmente al aéreo; S.C.S., 15 de septiembre
de 2010, Rol N.° 562-2009, causa caratulada “Gonzdlez llabaca Enrigne Abel con Ultramar Agencia Maritima 1 tda”.
También, 17id. PENA CALDERON, Natanael, cit. (n. 1), p. 10-11.
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obsta a que pueda haber un contrato de transporte gratuito, asi al menos lo reconoce el —
C.M.'2%; en esa linea, aun no estando presente la obligacién relativa al precio del setvicio, &'
el débito de colaboracion al que hemos hecho mencién estara siempre.

2. Derechos del pasajero frente al incumplimiento.

Ya aclarado que la responsabilidad contractual aerondutica tiene como
presupuesto un incumplimiento del contrato de transporte aéreo, debemos sefialar que
el sistema de remedios en esta materia presenta algunas particularidades en comparacion
con el Derecho comun. En principio, los mecanismos de proteccién del acreedor para
satisfacer sus intereses son distintos, pues el legislador ha tomado en cuenta la
importancia de la celeridad en la ejecucion del contrato, de tal manera que la rapidez se
viene constituyendo como una variable esencial para que el pasajero evalde la solucién
que la ley ofrece’. Asi, existen dos grandes grupos de remedios: los que protegen al
pasajero acreedor frente a la inejecucién de las operaciones de vuelo y los que tienen por

fin dejatlo indemne.

En relacién con el primer grupo, estos sélo se regulan en el C.A., y se aplican a
toda clase de vuelos —sean nacionales o internacionales—. Se ofrecen dos remedios: la
persistencia en el contrato y el desistimiento del mismo. La petsistencia en el contrato
consiste en la manifestacién de voluntad del pasajero en orden a perseverar en la
ejecucion de la convencién, aunque se cumpla de una manera distinta, por ejemplo,
siendo reembarcado en el vuelo mas proximo, mds recursos de alojamiento,
comunicacién y alimentacién, conforme a los articulos 133 nimero 1 letra a) —para el
caso de la sobreventa de vuelos— y 133 B letra a) —para la hipétesis del retraso—'4. Setfa,

en definitiva, algo parecido a una dacién en pago.

Por otro lado, la norma aerondutica da la posibilidad al pasajero de “desistirse”
del contrato, en caso de que no tenga interés en continuarlo por no poder la aerolinea
iniciar la ejecucién del vuelo si este se retarda o cancela, conforme a los articulos 133
namero 1 letra b): “E/ reembolso del monto total pagado por el billete, si el pasajero se desiste del
contrato de transporte aéreo y éste no hubiera comenzado su ejecucion”, y 133 B letra d): “Reembolso
del monto total pagado por el billete o de la porcion no untilizada, segin fuere el caso, si el pasajero decide
no perseverar en el contrato y han transcurrido los plazos de la letra c) anterior, sea o no imputable al

12 Articulo 1° parrafo 1° del C.M.: “E/ presente convenio se aplica a todo transporte internacional de personas, equipaje o
carga efectnado en aeronaves, a cambio de una remuneracion. Se aplica ignalmente al transporte gratuito efectuado en aeronaves por
una empresa de transporte aéreo”.

13 El principio de celeridad se constituye como un principio general de Derecho acronautico; PENA CALDERON,
Natanael, cit. (n. 1), p. 13.

4 Articulo 133 numero 1 letra a): “Denegacidn de Embarque. En el evento que el transportador prevea que tendrd que
denegar el embarque de nno o mds pasajeros por sobreventa, los cuales se hubieren presentado oport, te y cuyo billete de pasaje
estuviere previamente confirmado en un vuelo determinado (...), el transportador podra denegar el embargue a uno o mas pasajeros
contra su voluntad, para lo cual deberd: 1.- A eleccion del pasajero: a) Embarcar en el siguiente vuelo que tenga disponible el
transportador, o en un transporte alternativo, 5i es que decidiera persistir en el contrato de transporte aéreo”.

Articulo 133 B letra a): “En caso de retraso o de cancelacion de nn vuelo, el pasajero afectado tendri los siguientes derechos: a)
Embarcar en el siguiente vuelo que tenga disponible el transportador, o en un transporte alternativo, si es que decidiera persistir en
el contrato de transporte aéreo; ya sea que el vielo aiin no se bubiere iniciado o se hubiere iniciado y se encuentre en una escala y/ o
conexion”.
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transportador la cansa del retraso o de la cancelacidn” . De optar el pasajero por el desistimiento,
la linea aérea queda obligada a restituir integramente el precio del pasaje.

Estos remedios, sin embargo, los mencionamos a titulo meramente expositivo,
pues no tienen aplicacién en caso de muerte o lesién del pasajero; trataremos con mas

profundidad este topico en otra ocasion.

En cuanto al segundo grupo de especiales remedios, si la finalidad perseguida es
reparar los perjuicios que con ocasioén del incumplimiento se han inferido, el pasajero
podra demandar la indemnizacién de dafios correspondiente, la que se regira confirme al
C.A. o C.M. dependiendo del tipo de viaje —doméstico o internacional—. Tratamos este

tema en las lineas que siguen.

II1. LOS REGIMENES DE RESPONSABILIDAD CONTRACTUAL
AERONAUTICA

El pasajero, por principio de cuentas, tendra el derecho a demandar la
indemnizacién de los petjuicios que el incumplimiento del transportador le irrogue; y la
finalidad de esta accion indemnizatoria especial es resarcir los dafios extrinsecos!s. Alvaro
Vidal, entiende a estos ultimos como los dafios que se hallan “al lado de la prestacién” y
no en su lugar'é, obedeciendo la descripcion anterior al concepto de responsabilidad civil
en sentido estricto, cuestion que en nuestra opinion es posible observar en esta materia.
Sostenemos que el examen de esta responsabilidad contractual debe ser mas exhaustivo,
pues constituye el unico remedio o derecho del pasajero que, bajo los sistemas en
comento, necesita judicializarse, pues los restantes —perseverancia y desistimiento—

operan extrajudicialmente.

Cabe sefalar que la accién indemnizatoria regulada en estos regimenes de
responsabilidad no depende de otra de cumplimiento especifico o resolutoria, pues estos
remedios clasicos no tienen necesaria aplicacion en la légica de la responsabilidad
aerondutica, ya que son preliminarmente incompatibles con el principio de celeridad que
informa toda la normativa, cuyo objeto, como hemos sefialado, es satisfacer rapidamente

los intereses del acreedor!”.

La indemnizacién de perjuicios podra demandarse ante tres hipotesis: muerte o
lesién del pasajero, dafios por el retardo y dafios en el equipaje; asi se desprende de los
articulos 143, 147 y 149 del C.A., y 17 y 19 del C.M. En cuanto a los requisitos necesatios

para que nazca la responsabilidad contractual, las fuentes legales pertinentes no esbozan

15 17id. PENA CALDERON, Natanael, cit. (n. 1), p. 52: “La accién de indemnizacién de dafios que los sistemas
consagran tiene por fundamento el concepto clasico o tradicional de responsabilidad contractual en sentido
estricto, es decir, se limita al resarcimiento de los dafios extrinsecos. El ejetcicio de esta accién indemnizatoria,
a su turno, no depende de una accién de cumplimiento especifico o resolutoria, en circunstancias en que tales
remedios no se condicen con la realidad del mercado de la acronautica civil, en consonancia con el principio de
celeridad que informa las normas estudiadas”.

16 Vid, VIDAL OLIVARES, Alvaro, Los limites a la antonomia de la indemnizacion en Derecho de contratos. Indemnizacion
de daros y ejercicio anténomo, en BAHAMONDES OYARZUN, Claudia — ETCHEBERRY COURT, Leonot — PIZARRO
WILSON, Catlos (editores), Estudios de Derecho Civil X111 (Santiago, Thomson Reuters, 2018), pp. 533 ss.

17 Vid. PENA CALDERON, Natanacl, cit. (n. 1), p. 52.
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una normativa especial, por lo que debera alegarse la existencia de un incumplimiento
contractual y probarse los mismos requisitos que tradicionalmente se entienden
necesarios para que nazca la obligacién indemnizatoria: dafio, imputacién objetiva y la
constitucién en mora, pues el articulo 6° del C.A. sefiala que ante lo no previsto en el
C.A. y demas leyes y tratados internacionales de la materia, deberan colmarse las lagunas
con las normas de Derecho comun: “En lo no previsto en este cidigo ni en los convenios o tratados
internacionales aprobados por Chile, se aplicardin las normas del derecho comidin chileno...”; que en

nuestro sistema legal viene dado por el C.C.

En otro orden de ideas, los sistemas doméstico e internacional —en cuanto a la
indemnizacién por muerte o lesion del pasajero— poseen caracteristicas propias que los
hacen especiales en comparacién con el régimen general del C.C.; analizaremos

conjuntamente el C.A. y C.M. en vista de sus evidentes similitudes.
1. Se trata de sistemas de responsabilidad objetiva tarificada.

Primeramente, se trata de una hipétesis —por regla general— de responsabilidad
objetiva, estricta o sin culpa'®, es decir, de aquellas en que se prescinde de evaluar la
conducta culpable del agente dafioso, s6lo bastando para configurarla el acto humano —
incumplimiento, si la responsabilidad es contractual—, nocividad e imputacién objetiva'®.
A este respecto, el legislador advierte en el articulo 142 del C.A. que el transportador
responde en la forma prescrita al efecto por la ley: “En virtud del contrato de transporte, e/
transportador es obligado a indemnizar los daiios cansados con motivo u ocasion del transporte, en la
Sforma y dentro de los limites establecidos en este cddigo”. Otro tanto sucede con el C.M., en que
se sefiala que el transportador es responsable por el sélo hecho de que la muerte o lesién
de verifiquen en una operacién de vuelo, conforme al articulo 17 parrafo 1% “E/
transportista es responsable del daio cansado en caso de muerte o de lesion corporal de un pasajero por
la sola razgon de que el accidente que causd la muerte o lesion se haya producido a bordo de la aeronave o

durante cualquiera de las operaciones de embargue o desembarque”.

Al respecto, la doctrina ha propuesto una serie de criterios para identificar a un
sistema de responsabilidad objetiva?, los cuales tienen total correspondencia con las
normas analizadas. Asi, es necesario que la actividad se desarrolle en un circulo
determinado (1), lo que viene dado por el ambito de aplicacion de los sistemas, conforme
al articulo 1° del C.M.; que el hechor pueda identificarse facilmente (2), lo que resulta
simple al tratarse de accidentes puntuales en los que incluso existen presunciones de por
medio, como la del articulo 145 del C.A:; que la indemnizacién esté previamente limitada

por el legislador (3), caracter que consta en los articulos 143 del C.A. y 18 del C.M.; y que

18 17id. CORRAL TALCIANL, Hernan, Lecciones de responsabilidad civil extracontractual (1° edicion, Santiago, Editorial
Juridica de Chile, 2003), p. 223; PENA CALDERON, Natanael, cit. (n. 1), p. 22.

19 Enrique Barros advierte que la responsabilidad objetiva tiene su razén de ser en el ejercicio de una actividad
determinada; 177d. BARROS BOURIE, Entique, Tratado de responsabilidad extracontractnal (Santiago, Editorial
Juridica de Chile, 2006), pp. 10-15. Esto, a nuestro juicio, se explica porque constituye una regla especial, que
hace excepcién al sistema de responsabilidad subjetiva que consagra nuestro C.C., tanto en materia de
responsabilidad contractual —articulo 1547— como extracontractual —articulos 2314 y siguientes—.

20 Vid. DiAz TOLOSA, Regina, Responsabilidad objetiva en el ordenamiento juridico chileno, en Revista de Derecho de la
Universidad Catdlica de Norte 14 (2007), pp. 79-112.
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—

nuestro estudio y que queda plasmado en los articulos 146 y 172 del C.A. y 20 del C.M. g]i:

existan especiales causas de exoneracién de responsabilidad al respecto (4), tema de

Cabe sefialar que tratindose de los dafios por muerte o lesién del pasajero, el
transportista aéreo no puede alegar cualquier motivo de exoneracion sino dnicamente los
que la ley sefiale, en el entendido de que toca a la aerolinea la asuncién de ciertos riesgos
por mandato del legislador; asi por ejemplo, no podria pretenderse eludir la
responsabilidad por las inclemencias del tiempo —como tormentas eléctricas o
huracanes— o fallas mecanicas?!. En el sistema doméstico, ello se desprende del articulo
146 del C.A., en que el legislador sefiala que la linea aérea “sdlo” podra liberarse de
responsabilidad por las tres causales que alli se expresan: culpa o contribucién al dafio
del pasajero, su estado de salud y la comisién de ilicitos penales. El término “s6lo” denota
que la aplicacién e interpretacién de la mentada norma es restrictiva, idea logica en los
regimenes de responsabilidad objetiva, en que la doctrina se muestra tendiente a pensar
que su aplicacién es también restrictiva. En relacién con el sistema internacional, la
afirmacion tiene su fundamento en el articulo 21 parrafo 1°, en que se sefiala que el
transportador no puede excluir su responsabilidad, norma que debemos concordar con
el articulo 20 del C.M., que establece que las tinicas causas de liberacién son las conductas

que el pasajero en su propio petjuicio profiera.
2. En caso de existir culpa del transportador, la responsabilidad es ilimitada.

Hemos aclarado previamente que los sistemas son, en principio, de
responsabilidad sin culpa. Empero, no serfa extrafio que la cuantia de la accién
indemnizatoria sea superior a los limites que se establecen en razén del dafio que se ha
generado. En definitiva y como concluye el profesor Ramén Dominguez, las tarifas
indemnizatorias son preliminar o eventualmente un limite al principio de reparacion civil
integral??, que morigeran este teorema tan importante en el Derecho civil del presente.
Sin perjuicio a lo antes expuesto, este limite a la reparacién plena no es absoluto en la
responsabilidad aerondutica, pues en ambos estatutos pueden superarse, pero de distinta
manera. Lo central, eso si, es que en ambos regimenes existirfa una responsabilidad de
caricter subjetiva por el excedente a la tarifa indemnizatoria. Esta se constituye como una
regla especial?® a la configuracion de los sistemas doméstico e internacional (como
sistemas de responsabilidad estricta y tarifada); por ello hemos prevenido que los

regimenes son por regla general o prima facie objetivos.

2 El profesor Abeliuk, aborda en su texto hipétesis de historicos “casos fortuitos dudosos”, evaluando en este
contexto las fallas mecdnicas. Con cita a una sentencia de la Corte Suprema, sefiala que los accidentes por
errores mecanicos no constituyen hechos imprevisibles, pues serfa un suceso: “... que pudo preverse haciendo
la correspondiente revisién en forma oportuna”; ABELIUK MANASEVICH, René, Las Obligaciones (5° edicion,
Santiago, Editorial Juridica de Chile, 2008), 11, p. 833. En otra oportunidad, sostuvimos la misma visién: PENA
CALDERON, Natanael, cit. (n. 1), p. 38.

22 174, DOMINGUEZ AGUILA, Ramén, cit. (n. 4), pp. 13 ss.

23 Preferimos indicar que se trata de una regla especial pues se aplicara sélo si se cumplen los presupuestos de
la norma: cuantfa de los dafios superior a los limites legales, mas un incumplimiento al menos culposo. Otros
autores han denominado a estas normas como reglas de “responsabilidad subjetiva subsidiaria”, 1o que nos patece
confuso, pues da a entender que la regla general para estos sistemas setia la responsabilidad por culpa en defecto
de la objetiva, cuando no es asi; esto ultimo se observa, por ejemplo, en DIAZ TOLOSA, Regina, cit. (n. 20), p.
20.
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El sistema nacional consagra la regla en el articulo 172 del C.A.?*: “En todo caso
el afectado por el danio podra demandar una indemnizacion superior a los limites seialados en el cddigo,
si probare dolo o culpa del transportador, del explotador o de sus dependientes, cuando éstos actuaren
durante el ejercicio de sus funciones”. En este caso en particular, el onus probandi sobre el
elemento subjetivo recae en el pasajero que solicita una cuantfa indemnizatoria mas

elevada que la que el legislador ha establecido como limite.

Por su parte, el C.M. hace lo propio en el articulo 21 parrafo 2° letra a) para el
dafio en las personas: “E/ transportista no serd responsable del daiio previsto en el parrafo 1 del
Articulo 17 en la medida que exceda de 100.000 derechos especiales de giro por pasajero, si prueba que:
a) el daito no se debid a la negligencia o a otra accion u omision indebida del transportista o sus
dependientes o agentes”. Eis decir, corresponde al transportista desvirtuar su culpa; scémo? A
través de la prueba del empleo de su diligencia, o bien, probando que el perjuicio tiene
su origen en el hecho de un tercero. En resumidas cuentas, para efectos de la
indemnizacién de perjuicios por el incumplimiento de la obligaciéon de conducir al
pasajero a su destino sano y salvo, la culpa del transportista se presume cuando el pasajero
contratante demanda un monto superior a la tarifa preestablecida. La regla en particular
es muy similar, por no decir igual, a la prevista en el articulo 1547 del C.C., donde
corresponde al deudor que incumple probar la diligencia que le es exigida. De tal manera,

se aliviana la carga probatoria del pasajero, pretensor de la responsabilidad contractual.

En el articulo 22 parrafo 5° del C.M., para el dafio por defecto en el equipaje o
retraso del vuelo, se prescribe lo que sigue: “Las disposiciones de los parrafos 1° y 2° de este
articulo no se aplicardn si se prueba que el daso es el resultado de nna accion n omision del transportista
0 de sus dependientes o agentes, con intencidn de causar daio, o con temeridad Yy sabiendo que
probablemente causaria daiio; siempre que, en el caso de una accion u omision de un dependiente o agente,
se pruebe también que éste actuaba en el ejercicio de sus funciones”. En esta hipétesis, el pasajero es
quien tiene la carga de la prueba al igual que en el régimen del C.A.; ¢qué debe probar?
Que el incumplimiento fue temerario?®, pudiendo la parte deudora representarse la

concurrencia del dafio.

En cuanto a la prueba del dolo?, como sucede en el C.C., tanto en el régimen

doméstico como internacional, la culpa intencional debe ser probada por quien la

24 En otra oportunidad tuvimos ocasion de tratar al elemento subjetivo como un requisito adicional en la
responsabilidad por el excedente a la tarifa. Para el caso de la indemnizacién por muerte o lesién del pasajero
en ambos sistemas, pudimos concluir que la diligencia exigible es la ordinaria, respondiendo el deudor por culpa
leve; 177d. PENA CALDERON, Natanael, cit. (n. 1), p. 34.

25 También nos hicimos cargo en la ocasion indicada en la nota precedente de la alusion a la “temeridad” a que
hace referencia el parrafo 5° del articulo 22 del C.M. No somos de la idea de asociar a la conducta temeraria del
precepto con la nocién de culpa grave, que es con la que tradicionalmente se vincula. Para el efecto, mostramos
que el Convenio poseia etrotes de traduccién al espafiol, que la temeridad en este caso no es sino una forma de
imprudencia y que incluso existian cuestiones de constitucionalidad involucradas. Por ello, concluimos que este
incumplimiento temerario evoca a la culpa leve, sin perjuicio a que deba probarse la representacion previa del
riesgo por el hechor; 17d. Supra.

20 Recordemos que conforme al articulo 6° del C.A., en lo no regulado en el mismo cuerpo o en tratados
internacionales sobre la materia, las disposiciones de Derecho comun son las llamadas a colmar los vacios o
lagunas de la legislacion. Puestas asi las cosas, ¢qué se gana con probar culpa grave o dolo en los sistemas? En
primer lugar, obtener indemnizacién de perjuicios por los dafios directos imprevisibles conforme al articulo
1558 del C.C. En segundo lugar, para solidarizar la obligacién indemnizatoria en caso de pluralidad de hechores,
en consonancia con el articulo 2317 del C.C. 177d. PENA CALDERON, Natanael, cit. (n. 1), pp. 27 ss.

25
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atribuye?”. Asf se extrae del articulo 172 del C.A., donde el pasajero debe probar tanto el
dolo como la culpa. En el caso del C.M.,, el articulo 22 parrafo 5° adopta la misma
posicién antes descrita; en tanto, para el caso del articulo 21 parrafo 2°, si bien no se
pronuncia al respecto, se infiere del tenor de la norma, pues sélo presume la negligencia
o culpa y no el dolo, de manera que debe colegirse que el pasajero debe probatrlo.

3. Se proscriben los pactos de exoneracion o atennacion de responsabilidad para toda la regulacion.

Bajo la normativa del C.C,, la doctrina en general se manifiesta afirmativa a
admitir convenciones o clausulas modificatorias de responsabilidad anteriores al
incumplimiento, en sus tres variantes: las que agravan, atendan o exoneran la
responsabilidad del deudor?®. Aquello, en base a lo dispuesto en los atticulos 1547 inciso
final: “todo lo cual, sin embargo, se entiende sin perjuicio (...) de las estipulaciones expresas de las partes”,
y 1558: “las estipulaciones de los contratantes podrin modificar estas reglas”. Los limites que
tradicionalmente se han concebido a estas cldusulas son la condonacién del dolo (o culpa

grave) futuro, el dafio en las personas y la ley.

Los regimenes de responsabilidad del transporte aéreo admiten las
convenciones agravatorias de responsabilidad, pero prohiben las que atentan o exoneran
de la obligacién de indemnizar los dafios al transportista. En el caso del sistema
doméstico, el C.A. en su articulo 172 inciso segundo dicta que: “Cualguier estipulacion en
contrario para fijar limites de indemnizacion inferiores a los establecidos en este cddigo, se tendrd por no

escrita.

Si bien la norma no se pronuncia expresamente sobre las cliusulas de
exoneracion, pensamos que es 1ogico concluir que el legislador no los acepta, pues si
rechaza una atenuacién, con mayor razén una liberacion de responsabilidad total.
Ademas, nos sirven de apoyo los articulos 146 y 151, pues sefialan que “¢/ transportador
s6lo podrd liberarse de la obligacion seiialada...”, mencionando un listado de hip6tesis en las

que un pacto de exoneraciéon no se contempla.

Por su parte, el C.M. se manifiesta mas categéricamente en su articulo 47:
“Nulidad de las clansulas contractuales. Toda clansula que tienda a exonerar al transportista contractual
0 al transportista de becho de la responsabilidad prevista en este Capitulo o a fijar un limite inferior al

aplicable conforme a este Capitulo serd nula y de ningiin efecto. . .”.

Este distintivo sélo resulta relevante en lo relativo a los dafios materiales por
retardo o por averia, destruccion y pérdida del equipaje, ya que en lo tocante al dafio en
las personas, se entiende en Derecho comun que no se admiten pactos de exoneracion,

pues los seres humanos estan excluidos del comercio.

27 Iid. ABELIUK MANASEVICH, René, cit. (n. 21), pp. 819 ss.

28 1bid., pp. 848 ss.; GONZALEZ CASTILLO, Joel, Las clansulas limitativas, exonerativas o agravantes de responsabilidad
en materia contractual. Validez y limties, en Revista Chilena de Derecho 38 (2011), 1, 89-100.

2 Aunque en la norma no se habla de nulidad propiamente, entendemos que se consagra una sancién por
transgredir una norma forzosa negativa o prohibitiva de orden publico —se proscribe vulnerar los limites del
cuerpo legal-, que ademas puede declararse de oficio, lo que se corresponde con los efectos de la nulidad
absoluta. El precepto en comento es, en definitiva, una instruccién al juez, quien es el que debe tener la norma
“por no escrita”..
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4. Establecen breves plazos para el ejercicio de la accion de darios.

Por dltimo, en los sistemas que estudiamos, los plazos establecidos como limite
al ejercicio de la accién indemnizatoria son considerablemente menores si se compara
con las normas de Derecho comun: un afio para el sistema doméstico y dos para el
sistema internacional. La controversia viene dada en determinar la naturaleza de este
plazo. En cuanto al sistema doméstico, en nuestra opinién, no existen dudas pues el
articulo 175 del C.A. aclara que se trata de un plazo de prescripcion: “Las acciones
establecidas en este titulo prescribiran en el plazo de un ario contado desde el dia de los hechos...”. Sin
embargo, el C.M. en su articulo 35 parrafo 1°, que consagra la regla, no precisa la
naturaleza del plazo para el ejercicio de la accion: “E/ derecho a indemnizacion se extinguird si
10 e inicia una accion dentro del plazo de dos asios, contados a partir de la fecha de legada a destino o

la del dia en que la aeronave deberia haber llegado o la de la detencidn del transporte”.

En derecho comparado, la jurisprudencia ha sido vacilante, optando por tratarlo
como un plazo de prescripcion (jurisprudencia francesa) o como uno de caducidad
(jurisprudencia mayoritaria espafiola)®’. En nuestro pais, algunos trabajos sobre el tema
han declarado que se trata de un plazo de prescripcioén extintiva’!'; no compartimos esa
visién, pues nuestra Optica va en apuntar en que se trata de un plazo de caducidad, por
dos consideraciones. Primero, porque la norma preceptia que el derecho de
indemnizacion ‘e extinguird”, cuando la prescripcion sélo extingue la accién pero no el
derecho; el primer efecto descrito es el propio de la caducidad’? Segundo, porque en lo
no precisado en el C.M. en su estructura, puede recurrirse a los convenios precedentes,
principalmente al Convenio de Varsovia del 1929 (articulo 56 parrafo 1°letra a) del C.M.),
el que en su articulo 29 sefialaba que “Yz accidn de responsabilidad debera intentarse, bajo pena de

cadncidad. ..”, dejando expresamente zanjado el asunto®,

La distincién antes hecha no es superflua, pues como sabemos, la caducidad
debe ser declarada de oficio por e tribunal, en cambio, la prescripcion extintiva en matetia
civil debe ser alegada. A su turno, la prescripcion extingue sélo la accién y por ende la
obligacién muta a una natural, autorizando a retener lo dado en pago; la caducidad

extingue tanto la accién como el derecho subjetivo.

30 En Francia, en principio, los tribunales lo consideraron unanimemente como un plazo de caducidad, para
posteriormente dar un giro y asumir que es uno de caducidad; en Espafia, en cambio, la jurisprudencia se ha
comportado mds uniformemente, considerando al plazo del C.M. como uno de caducidad. 1774 GONZALEZ
LEBRERO Y MARTINEZ, Rodolfo, Prescripcion o caducidad en el Convenio de Montreal de sobre transporte aéreo internacional
de 28 de Mayo de 1999, en Revista de Derecho del transporte: maritimo, terrestre y aéreo o multimodal 7 (2011), pp. 121-136.
31 Cfr. DORNA MOSCOSO, Alejandro, cit. (n. 5), pp. 53 ss.

32 17id. ROMAN GARCIA, Antonio, Prescripcion y caducidad, en Cédigo Enropeo de Contratos (Pravia, Academia de
Tusprivatistas Europeos, 2003), II, p. 550.

3 Este serfa un caso de caducidad de un derecho patrimonial, cosa que en la legislacién nacional resulta extrafio.
Asi lo explica Rodrigo Barcia, con cita a Ramén Dominguez, pues este ultimo sefiala que el ambito propio de
la caducidad dice relacién con los derechos extrapatrimoniales. Los derechos pattimoniales, en tanto, irfan
vinculados con la institucién de la prescripcién extintiva; 1772, BARCIA LEHMANN, Rodrigo, Estudio sobre la
prescripeion y la caducidad en el Derecho del consumo, en Revista Chilena de Derecho 19 (2012), 2, pp. 22-42. Podriamos
entonces calificar esta situacién como una excepcion al predicamento antes explicado.
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IV. LA MUERTE Y LESION DEL PASAJERO COMO DANO INDEMNIZABLE

Hemos dicho que los regimenes de responsabilidad que analizamos regulan tres
tipos de petjuicios: el dafio por muerte o lesién (1), el dafio por retardo en la ejecucion
del vuelo (2) y el dafio por destruccién, pérdida o averfa del equipaje (3). Todos estos
perjuicios derivan del incumplimiento contractual en relacion con alguna de las
obligaciones que nacen del contrato, que ya analizamos. Nos preocupa principalmente la
primera, que se halla regulada en los articulos 143 del C.A.: “E/ transportador estari obligado
a indemnizar la muerte o lesiones cansadas a los pasajeros durante su permanencia a bordo de la aeronave
o durante la operacion de embarque o desembarque...”; y 17 parrafo 1° del C.M.: “E/ transportista
es responsable del daiio cansado en caso de muerte o de lesion corporal de un pasajero por la sola ragon
de que el accidente que cansd la muerte o lesion se haya producido a bordo de la aeronave o durante

cualguiera de las operaciones de embarque o desembarque”.

La indemnizacién por este capitulo se encuentra limitada a 4.000 unidades de
fomento (UF), para el caso del sistema doméstico (articulo 144 del C.A.). En tanto,
conforme al articulo 21 parrafo 2° del C.M,, el transportador no podra excluir su
responsabilidad —salvo hecho del pasajero, en consonancia con lo preceptuado en el
articulo 20— por hasta 100.000 derechos especiales de giro (DEG)3, caso en el cual la

aerolinea responde objetivamente.

Este tipo de petjuicios da lugar a un contenido diverso, pues es un factor
generador de otros dafios, como los patrimoniales y no patrimoniales. A este respecto,
Fabian Elorriaga sefiala que: “el dafio corporal, en estricto rigor, tiene una entidad propia,
es un capitulo aparte que requiere de indemnizacién y que normalmente no ha sido
considerado. De ¢l se derivan perjuicios econémicos y no econémicos. Los primeros
identificados con el dafio emergente y el lucro cesante, y los segundos con el dafio

moral35,

3# “EI DEG fue creado por el FMI en 1969 como una reserva internacional complementaria en el contexto del
sistema de paridades fijas de Bretton Woods (...). El DEG no es ni una moneda ni un activo frente al FMI.
Mis bien representa un activo potencial frente a las monedas de libre uso de los paises miembros del FMI. Los
tenedores de DEG pueden obtener estas monedas a cambio de sus DEG...”. Para mas informacién, véase la
ficha técnica del Fondo Monetario Internacional, disponible [en linea]:
https://www.imf.org/es/About/Factsheets/Sheets/2016/08/01/14/51/Special-Drawing-Right-SDR (ultima
consulta: 9 de noviembre de 2018). Actualmente, un DEG equivale a aproximadamente $920 pesos chilenos
(noviembre de 2018).

3 1id. ELORRIAGA DE BONIS, Fabian, E/ perjuicio patrimonial por dasios fisicos en la doctrina y jurisprudencia chilena, en
Revista Anales Derecho UC 1 (20006), p. 232. En otro orden de ideas, Carmen Dominguez pareciera ofrecer una
idea inversa, en el entendido que el dafio moral debe entenderse de la forma mas amplia posible, incluyendo
toda lesion extrapatrimonial: “estamos con aquellos que conciben el dafio moral del modo mas amplio posible,
incluyendo alli todo dafio a la persona en si misma “fisica o psiquica’, como todo atentado contra sus intereses
extrapatrimoniales. Comprende pues el dafio moral todo menoscabo del cuerpo humano, considerando como
un valor en si y con independencia de sus alcances pattimoniales”, DOMINGUEZ HIDALGO, Carmen, E/ dajio
moral (Santiago, Editorial Juridica de Chile, 2002), p. 83. Si bien, en general, entender al dafio moral como lo
explicita la autora resulta bastante util y 16gico, en razén de su amplitud, a nuestro juicio dificulta en este campo
la aplicacién de su concepto cuando el incumplimiento contractual, y hecho generador de dafio, es la muerte o
lesién del pasajero, pues serfa —en una secuencia légica— el dafio moral en sentido amplio (muerte o lesion) el
que, a su turno, se traduce en dafio patrimonial. Por ello, Fabidn Elorriaga, entendemos, ordena mejor las cosas
al entender que el dafio corporal goza de cierta autonomia, y que puede eventualmente traducirse en dafio
patrimonial y moral de forma simultanea.
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A propésito de lo antes expuesto, la doctrina especializada ha discutido la
procedencia del resarcimiento del dafio moral3® —entiéndase, al menos, pretinm doloris— que
genera la muerte o lesién del pasajero. Los pocos trabajos que han analizado este caso
han afirmado que no cabria indemnizarlo, puesto que los preceptos no harfan mencién a
¢l expresamente, de modo tal que sélo una reforma legislativa harfa o, mds bien,
transformarfa al dafio moral en un petjuicio indemnizable?’.

No compartimos la vision antes propuesta. En primer lugar, y a nuestro juicio,
la lectura de las reglas legales nos aporta una idea distinta a la que se plantea. En primer
lugar, la primera parte del parrafo 1° del articulo 17 del C.M. predica que: “E/ transportista
es responsable del daiio cansado en caso de muerte o de lesion corporal...”. Puestas, asi las cosas, si
nos preguntisemos qué dafios son indemnizables, la respuesta es simple: es resarcible
todo perjuicio que derive de la muerte o lesién corporal del pasajero, sin distinguir o
precisar alguno en especifico. En consecuencia, pretender identificar ciertos dafios
indemnizables y descartar otros sin poseer elementos de juicio concretos, desemboca en
una interpretacion alejada de, incluso, el mismo tenor literal de la norma. Por otra parte,
en cuanto al sistema nacional, el articulo 143 del C.A. sefiala que: “E/ transportador estard
obligado a indemnizar la muerte o lesiones...”. El legislador en esta norma ni siquiera alude al
concepto de “dafio”, pues mas bien sélo sefiala que tanto la muerte como la lesién, como
hechos generadores de perjuicios, son indemnizables; asi, tampoco existen elementos de
juicio para estimar improcedente la resarcibilidad del dafio moral.

En segundo lugar, al revisar los trabajos preparatorios del C.M., nos damos
cuenta que el hecho de perseverar en el uso de la expresion flesidn corporal, importada del
antiguo Convenio de Varsovia de 1929, es delimitar los presupuestos que hacen
procedente la indemnizacién de perjuicios, pero no excluir el dafio moral®®. En otros
términos, la idea fue restringir el resarcimiento del dafio moral como una partida
indemnizatoria desentendida de la muerte o lesion; ello explica que, como ya indicamos
en el parrafo anterior, debe repararse todo dafio que tenga su origen en la muerte o lesion,
pero no el dafio moral “a secas”. Este predicamento ha sido adoptado por la

jurisprudencia internacional mayoritaria®, desembocando en que los tribunales exijan que

3 Con ello hacemos referencia al dafio moral que padece el pasajero contratante. En relacién con el dafio moral
que sufren las victimas por repercusion o rebote a causa de la muerte de un pasajero, estamos con quienes
afirman que nace una nueva accién personal para ellos, conforme a las reglas generales de la responsabilidad
civil extracontractual (articulos 2314 y siguientes del C.C.).

3 En contra de indemnizar el dafio moral en materia aerondutica: GARCES RAMIREZ, Marfa Fernanda —
VISTOSO MONREAL, Ingtid, E/ accidente como requisito de la responsabilidad contractual en el transporte aéreo de pasajeros
(Santiago, Memoria para optar al grado de Licenciado en Cs. Juridicas, U. de Chile, 2007), pp. 89 ss. A favor,
en materia internacional: CASANOVAS IBANEZ, Oscar, E/ dao moral en relacion a las incidencias con equipaje en el
transporte aéreo, en Revista Andaluza de Derecho del Turismo 5 (2011), pp. 96-104; y nacional e internacional, PENA
CALDERON, Natanael, cit. (n. 1), pp. 17-18.

38 17id. MILDE, Michael, The Warsaw System of Liability in International Carriage by Air: History, Merits and Flaws. ..
and the New “nonWarsaw” Convention of 28 May 1999, en Annals of Air and Space Law XXIT” (Montreal, LC.AS.L.,
McGill University, 1999), p. 17; ARAGONE COPPOLA, Augusto, La Convencion de Montreal de 1999: ;La nneva
Convencion de 1 arsovia?, en Revista Brasileira de Direito Aerondntico ¢ Espacial (2012), pp. 44-45.

3 Una coleccién y tesefia de fallos comentados pueden encontrarse en: WEBER, L. — JAKOB, A., The
Modernization of the Warsaw System: the Montreal Convention of 1999, en Annals of Air and Space Law XXIV” (Montreal,
I.C.AS.L., McGill University, 1999), p. 340; y GARCIA-BENNET, Rita, Psychological Injuries under Article 17 of the
Warsaw Convention, en Air & Space Law 26 (2001), 1, p. 49.
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se presente una relacion directa entre la lesion corporal y el dafio moral*’. Lo mismo es
aplicable al C.A., pues fue construido en base al Convenio de Varsovia de 1929, del cual
el C.M. mantuvo la redaccién y terminologifa del precepto.

Desde un punto de vista doctrinal, hay acuerdo en entender que las lesiones
fisicas producen la mayor de las veces dafio moral. Por ejemplo, Hernan Corral
claramente distingue que, si bien, el dafio corporal no es puramente dafio moral, puede
perfectamente incluirlo. Asi, sefiala que: “el dafio es corporal cuando afecta la integridad
fisica y psiquica de una persona natural, y se distingue del dafio puramente moral en que
no recae como éste en la pura esfera emotiva o espiritual”’#!. En consecuencia, el dafio
corporal es mas amplio en contenido que el moral, y ello posibilita a que pueda ser el
primero continente del segundo. Agrega Corral, con cita a Elena Vicente, que: “cuando
los dafios afectan al cuerpo, es decir, a la integridad fisica de la persona, tanto desde el
punto de vista externo como interno, los conocemos como dafios corporales, entre los
que se encuentran también las lesiones a la integridad psiquica, cuando médicamente sea
posible identificarlas, como por ejemplo, los supuestos de shock nervioso o de

depresiones”.

En sintesis, consideramos que si bien el dafio moral puede ser resarcido bajo los
regimenes doméstico e internacional, se hace exigible la existencia de, al menos, una
lesién corporal, no siendo posible desasociarlos en esta materia. Ello, a nuestro juicio,
resulta una interpretacion justa —pues no niega su reparacion— vy, a su turno, fiel al tenor
de los preceptos.

Pues bien, pensemos en algunos ejemplos. Supongamos que una persona, a
causa del mal estado de las instalaciones del bafio de la aeronave, sufre una fractura
expuesta del peroné izquierdo, obstruyendo su circulacién sanguinea, lo que desemboca
en una ulterior amputacién de su extremidad inferior involucrada. Ello, claramente, se
corresponde con un dafio de caracter fisiolégico, pero que a su turno podria producir,
como ya advirti6 Fabidn Elorriaga, perjuicios materiales e inmateriales. Sobre el
particular, podria converger dafio emergente por los gastos médicos de una cirugfa de
emergencia y recuperacion (1), lucro cesante generado por la licencia médica del
postoperatorio (2), y dafio moral por el padecimiento de no volver a contar con un
miembro importante, que impedira su desarrollo normal (3). En el caso, el dafio moral se

deriva de la lesion y, por consiguiente, debe ser resarcido.

Una segunda escena: sobrevuela una aeronave comercial el Mar Caribe, y en
virtud de un tormentoso sistema frontal y eléctrico, se producen turbulencias de
consideracion, al punto de que la aeronave en ocasiones se movia bruscamente, lo que
causaba en los pasajeros la sensacion de que el avién se precipitarfa a la superficie. Sin
perjuicio a lo anterior, los pasajeros resultan ilesos y arriban a destino. No descartamos
que alguna manifestacién de dafio moral pueda generarse por este evento —como, por

ejemplo, el padecimiento o sufrimiento a causa de la sensacion de una muerte inminente—

40 id. GARCIA-BENNET, Rita, cit. (n. 38), p. 51.
4 Vid. CORRAL TALCIANI, Hernén, cit. (n. 18), p. 150.
42 Ibid, p. 150.
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, pero al no ir asociada ésta a una lesiéon corporal, pensamos que, al menos por los
regimenes del C.A y C.M., no podtia ser resarcido®. )

V. LA EXONERACION DEL TRANSPORTADOR AEREO

En los sistemas doméstico e internacional, se concibe a la conducta que
despliega el pasajero como un impedimento a la configuraciéon de la responsabilidad
contractual de caracter transversal. En el sistema nacional, la norma fundamental se
contiene en el articulo 170 del C.A., disponiendo que: “Serd causal para eximir o atennar la
responsabilidad, el hecho que la victima del dasio fue quién lo causd, contribuyd a cansarlo o se expuso a
él imprudentemente”. Por ende, debemos distinguir tres hipétesis: el hecho del pasajero, su
contribucién a originar el dafio y su exposicién imprudente a él. A su turno, existen dos

eventuales efectos: la exencion total y la atenuacion de responsabilidad.

En cuanto al “hecho del pasajero” y su “contribucién al dafio”, ademas de
considerarse en el precepto antes citado, también se contemplan en el articulo 146 a) del
C.A. a prop6sito del dafio por muerte o lesion, como también en el articulo 20 del C.M.
para el régimen internacional*. En estos casos, el pasajero ha desenvuelto una conducta
de tal envergadura, que ha sido el causante de su propio petjuicio, o bien, la entidad del
dafio era consecuencialmente menor producto del incumplimiento de la linea aérea, pero
con su actuar el transportado lo ha acrecentado*. En el primer caso, el hecho del pasajero
o su contribucién a causar el perjuicio es la tnica razén del dafio, por lo que la accion
indemnizatoria debe ser desestimada por fallar la relacién de causalidad. En tanto, en el
segundo es concausa, debiendo atenuarse la cuantia de la pretension indemnizatoria. Las
normas en comento contienen prescripciones de caracter imperativo, de tal manera que
no debemos entender como una facultad del tribunal la operacién de excluir o atenuar la

responsabilidad del transportista; si se invoca y prueba, debe obligatoriamente aplicarse*S.

Pero aparte de los dos casos anteriores, también se hace mencién a la

“exposicion imprudente al dafio” del pasajero. En el ordenamiento nacional, es apreciable

4 Ello no significa que no pueda resarcirse tal dafio moral bajo otro régimen indemnizatorio. Es mas, podtia
demandarse la indemnizacién, en nuestra opinién, conforme al articulo 2° bis, letra ¢), de la Ley N.° 19.496, de
Proteccién de Derechos de los Consumidores: “No obstante lo prescrito en el articulo anterior, las normas de esta ley no
serdn  aplicables a las actividades de produccion, fabricacion, importacin, construccion, distribucion_y comercializacion de bienes
0 de prestacion de servicios reguladas por leyes especiales, salvo: ¢) En lo relativo al derecho del consumidor o usnario para recurrir
en forma individual, conforme al procedimiento que esta ley establece, ante el tribunal correspondiente, a fin de ser indemnizado
de todo  perjuicio originado en el incumplimiento de una obligacion contraida por los proveedores, siempre que no  existan
procedimientos indemnizatorios en dichas leyes especiales”.

# Articulo 146 del C.A: “E/ transportador solo podri liberarse de la obligacion seiialada en el artionlo 143: b) si la victima
del dario fure quien lo cansd o contribuyd a cansarlo”. Esta se refiere a la obligacién de transportar al pasajero sano y
salvo; la norma siguiente si bien repite el mismo enunciado, es de aplicacién general. Sin perjuicio de ello, el
articulo 146 tiene una funcién especial, pues declara que “sélo” podra liberarse de la obligacién de indemnizar
los dafios en las personas con lo que alli se sefiale, nada mas.

Articulo 20 del C.M.: “S7 ¢/ transportista prueba que la negligencia n ofra accion n omision indebida de la persona que pide
indemnizacion, o de la persona de la que proviene su derecho, cans el dasio o contribuyd a causarlo, el transportista quedard
exonera, total o parcialmente, de su responsabilidad con respecto al reclamante. ..”.

4 id. CORRAL TALCIANI, Hernan, cit. (n. 18), pp. 200 ss.

46 Sucede lo mismo con la regla del articulo 2330 del C.C. a propésito de la responsabilidad civil extracontractual;
Cfr. 1bid., p. 202.
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(como regla general en sede extracontractual) en nuestro C.C,, en su articulo 23304 ‘a4
apreciacion del dario esti sujeta a reduccion, si el que lo ha sufrido se expuso a él imprudentemente”.
Para el caso de los sistemas, el concepto en comento sélo se encuentra contemplado en
la ultima parte del articulo 170 del C.A. Sin embargo, a nuestro entender, la regla en
materia de responsabilidad aeronautica es mas amplia que en la responsabilidad aquiliana.
Primero, porque incrementa las hipdtesis para morigerar la cuantia indemnizatoria,
incorporando el hecho del pasajero y su contribucién a causar el daflo, figuras respecto
de las cuales ya nos pronunciamos. En segundo término, porque el legislador civil
entiende a la exposicion imprudente de la victima como una “regla de reduccién”, pero
literalmente no le atribuye la virtud de liberar de responsabilidad civil al sujeto dafioso o
impedir su configuracién; cosa distinta sucede con la regla del articulo 170, pues
observamos que el eventual efecto no es sélo una reduccién o atenuacion, sino ademas

la exencién total, dependiendo de la magnitud o entidad de la intervencién del pasajero.

En otro orden de ideas, se ha sefialado por la doctrina que la regla de la
reduccién por exposicion imprudente al dafio es una contrapartida del deber genérico de
no dafiar a otro, contenido en el articulo 2314 del C.C., a propésito de la responsabilidad
civil extracontractual: el autocuidado de las personas en su desenvolvimiento en la vida
social®. Sin embargo, recordemos que estamos en el campo de la responsabilidad
contractual, por lo que serfa del todo cuestionable atribuir el mismo deber a un pasajero,
que se une por un ligamen de caricter convencional con el transportista aéreo. La
respuesta, por ende y a nuestro juicio, debe venir del contrato. Asi, la exposicion
imprudente al dafio para estos efectos no se fundatia en este deber de autocuidado sino
que mas bien denota la infraccién a una obligacion contraida por el pasajero: desempefiar
una conducta adecuada, orientada al éxito del vuelo y respetando las normas legales y
reglamentarias que correspondan®. El hecho, la contribucién y la exposicion imprudente,
en este punto, representan un comportamiento que se traduce en una desatencion a esta
obligacién de colaboracién que el pasajero esta llamado a concretizar. Puestas asi las
cosas, la concurrencia de una de estas tres hipétesis equivale a un incumplimiento

contractual del pasajero.

La importancia de la aclaracién anterior no es menot: si por tener lugar una de
las situaciones del articulo 170, a su turno, se causan perjuicios al transportador, este

fundara su demanda en virtud del incumplimiento contractual del pasajero, cuya culpa se

47 Prevenimos que en el ambito aerondutico no se aplica el mentado articulo 2330 del C.C., pues para estas
materias existe regulacion propia y especial —articulos 170 del C.C. y 20 del C.M.—. Por ende, el hecho de traer
a la vista la norma de Derecho comun se explica porque comparten una hipdtesis comun, que es la exposicion
imprudente al dafio de la victima —el fin, por ende, es comparar las normas—. Sin petjuicio a lo anterior, hay
quienes han argumentado que la regla de reduccién de la indemnizacion, a pesar de situarse en materia de dafios
extracontractuales, tendria aplicacién en el ambito de la responsabilidad contractual; por ejemplo, I77d. SAN
MARTIN NEIRA, Lilian, La culpa de la victima en la responsabilidad civil (Santiago, Ediciones Der, 2018), pp. 181 ss.
4 “H] deber de cuidado respecto de los demads también se aplicatfa a la victima para si misma y respondetia, de
igual manera, a la necesidad de conducirse con la prudencia que los hombres emplean ordinariamente en sus
actos o negocios, tanto en sus acciones como en sus omisiones”; 1772, BAHAMONDES OYARZUN, Claudia —
PI1ZARRO WILSON, Catlos, La exposicin de la victima al dario: desde la culpabilidad a la cansalidad, en Revista de Derecho
de la Pontificia Universidad Catdlica de 1 alparaiso 34 (2012), pp. 40 ss.

4 En este punto, la Corte Suprema se ha pronunciado al respecto, seflalando que “En tanto, son obligaciones del
pasajero: pagar el precio del contrato, seguir las instrucciones del transportador, dar cumplimiento a las leyes, ordenanzas y
reglamentos policiales, sanitarios, aduaneros y demds exigidos con ocasion del viaje...”; S.C.S., cit. (n. 10).
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presumira en conformidad al articulo 1547 del C.C., pues los dafios que cause el sujeto
transportado se resarcen conforme a las reglas generales. Como ha de inferirse, la
precision que hemos introducido aliviana la carga de la prueba sobre el elemento
subjetivo al transportista.

En cuanto al efecto de la exposicion imprudente al dafio del pasajero en el
esquema de esta especial responsabilidad contractual, debe analizarse de acuerdo a la
magnitud o fuerza de la misma y el dafio: si dispuso por sf sola el perjuicio, serd su Gnica
razén vy, por ende, se traduce en la falta del nexo causal. En tanto, si su efecto fue
concretar un daflo eventual o inminente, o aumentar su entidad, serd concausa, por lo

que la cuantia que se pretende en la demanda debera ser reducida.

Por otra parte, si bien no se encuentra prevista una regla de tal amplitud como
la del articulo 170 para el sistema internacional, puede tener aplicacion en virtud del
articulo 6° del C.A., pues se trata de una regla de comun aplicacion, por regularse en el
capitulo V del titulo IX del C.A.

En todo caso, sin duda alguna estas hipdtesis se resuelven a través del examen
de la imputacién objetiva, es decir, de la relacién de causalidad, pues al tratarse de
regimenes de responsabilidad sin culpa, la configuracién de la indemnizaciéon depende
finalmente de la concrecion de ese elemento. Esto, sin petjuicio de que parte de la
doctrina nacional, entre ellos Claudia Bahamondes y Carlos Pizarro, entienden que, en
general, la mencion del articulo 2330 del C.C. debe analizarse a la luz de la causalidad,
pues resulta mas facil enfrentarse a los problemas que genera la presencia de un sujeto
dafiado incapaz, o a las dificultades que apareja la aplicacion de la denominada “teoria del

espejo”, a proposito de la culpa de la victima.

Finalmente, también tresulta relevante destacar otra circunstancia relativa al
pasajero, como lo es su “estado de salud”. Tal es una causa especial que se contempla
s6lo en el sistema doméstico, en la letra c) del articulo 146 del C.A., respecto de la
indemnizacién por dafio en la persona del pasajero; tales no se resarcen si provienen del
estado de salud de este altimo: “E/ transportador silo podri liberarse de la obligacion senalada en
el articulo 143: a) si el daito producido se debe al estado de salud del pasajero”. 1.o destacamos
porque no es propiamente un hecho del sujeto dafiado, sino mas bien una condicién de
caracter preexistente. Este evento hace fallar la imputacion causal, pues la relacion logica
entre el dafio efectivo y su hecho generador (presunto incumplimiento), se desvirtda.

Igualmente no se expresa en el C.M., pero puede recibir aplicacion sin inconvenientes.

Ahora bien, ¢podtian estas hip6tesis ser parte de una categorfa mas genérica? Es
decir, nos preguntamos si las causas de exoneracién que hemos analizado podrian ser
especies de un género mas amplio. En nuestra opinién, las situaciones antes descritas se
relacionan fuertemente con la nocién de caso fortuito. Hoy, la nocién de caso fortuito o
fuerza mayor, tiende a mirarse —y con toda razén— con cierta amplitud, pues hemos

pasado de un sistema que tenfa por base a las obligaciones de dar, donde los bienes raices

50 17id, BAHAMONDES OYARZUN, Claudia — PIZARRO WILSON, Catlos, cit. (n. 48), pp. 40 ss.
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constitufan el centro de la economia nacional, a uno en el que los servicios y las

obligaciones de hacer dominan el contenido del trafico juridico; en relacién con ello, )
algunos autores ya han ofrecido respuestas al respecto, teniendo por meta la actualizacion
de la instituciéon que comentamos®'. Puestas asi las cosas, consideramos que los institutos
que constan en el articulo 146 y 170 del C.A. y 20 del C.M., podrian consistir en especiales
hipétesis del género “caso fortuito”, por observar preliminarmente sus requisitos:
irresistibilidad, imprevisibilidad y exterioridad. Dejamos planteada esta posibilidad, para

ahondar en su estudio en otra oportunidad.
VI. CONCLUSIONES

De lo expuesto y argumentado precedentemente, podemos concluir las

siguientes ideas:

1. El contrato de transporte aéreo es un contrato de servicios tipico,
especialmente regulado en nuestro ordenamiento. En relacion con las obligaciones que
del contrato nacen, si bien no estan explicitamente reguladas, estas han sido articuladas
por la doctrina especializada, pero inferidas directamente de las normas de
responsabilidad civil que hemos estudiado. En lo que se refiere especificamente al
contenido de la obligacién de transportar al pasajero sano y salvo, este resulta traducido
en la traslacion fisica de la persona contratante de un lugar a otro, sin que su estado de
salud —cualquiera que este fuere— empeore por causas objetivamente imputables a la linea

aérea.

2. Los sistemas de responsabilidad contractual a nautica por muerte o lesién
distan del régimen general del Derecho comin, al tratarse de hipotesis de responsabilidad
general o relativamente objetiva, con resarcimiento tarificado, incluyendo ademas breves
plazos para el ejercicio de la accién indemnizatoria a que dan lugar. Ello se explica por
cuanto, como se expuso, el pasajero es una parte debilitada frente a su transportador
aéreo, haciéndose  necesario incorporar elementos que induzcan al equilibrio de la
relacién contractual.

3. En los sistemas doméstico e internacional puede darse el caso de que
convivan dos regimenes de responsabilidad civil por muerte o lesion del pasajero: uno
objetivo, hasta el limite indemnizatorio, y otro subjetivo por el exceso a tal limite. En el
caso del C.A., para dar lugar a la mentada responsabilidad subjetiva, la culpa debe ser
probada por el pasajero; en tanto, en el C.M. la culpa se presume por el sélo hecho de

que el damnificado demande una cifra superior a la tarificada.

4. El dafio corporal o fisiolégico, que hace procedente la indemnizacién de

daflos en materia aeronautica, puede traducirse en petjuicios patrimoniales y no

51 Asi por ejemplo, consta en BRANTT ZUMARAN, Maria Graciela, F/ caso fortuito: concepto y funcion como limite de
la responsabilidad contractnal, en DE 1A MAZA GAZMURI, Ifigo (coord.), Cuadernos de andlisis juridico, Coleccion de
Derecho Privado V11 (Santiago, Ediciones Universidad Diego Portales, 2011), pp. 47 ss., y especialmente, pp. 48-
49. El tema se encuentra ademas concienzudamente tratado por BRANTT ZUMARAN, Marfa Graciela, E/ Caso
Fortuito y su incidencia en el Derecho de la responsabilidad civil contractnal (Santiago, Abeledo Petrot-LegalPublishing,
2010).
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patrimoniales, y dentro de este dltimo, también cabe el dafio moral. A la luz de la
normativa, debemos aclarar que cabe la indemnizacién del dafio moral bajo los sistemas
doméstico e internacional, pero se supedita a la existencia de, al menos, una lesién
corporal. Es decir, no procede —al menos— bajo esta normativa resarcimiento de un dafio
moral que no haya sido provocado por las hipétesis constadas en los articulos 143 del
C.A.y 17 del C.M. (muerte o lesién corporal).

5. Los hechos del pasajero, manifestados en las hipétesis de los articulos 170 del
C.A. y 20 del CM,, constituyen una especial causa de exoneracién en materia de
responsabilidad aeronautica. De concurrir, desvirtuaran el nexo causal, pues al tratarse de
regimenes de responsabilidad objetiva, tal es el elemento que hace finalmente procedente
el resarcimiento. En cuanto a la exposicion imprudente al dafio del pasajero, la norma
aerondutica es mas amplia que la civil extracontractual del articulo 2330 del C.C,, ya que
puede incluso liberar de responsabilidad al transportador y no s6lo morigerar la cuantia
de la indemnizacién.
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