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INTRODUCCION.

El transporte aéreo, junto con ser un negocionesactividad que
debe ser regulada nacional e internacionalmente,trptarse de un
servicio publico, por la importancia que tiene plaravolucion de otras
ramas de la produccidon de servicios y por los bk de soberania

gue implica.

El aporte de la aviacion al progreso del génerodanmradica, en
gran medida, en la extraordinaria red de rutashgueonformado sobre
la tierra y en el acercamiento entre los puebloginmado por la facilidad
y velocidad de sus desplazamientos, que permiteduoir a personas y

cosas a grandes distancias en brevisimos periedosnapo.

La actividad aérea presenta un doble matiz. Esparte aéreo
envuelve una actividad riesgosa y sin lugar a dudpsrta beneficios
incalculables a quienes se dedican a ella. Parsetde una actividad
riesgosa, el porteador aéreo asume una serie penssbilidades por
danos cuyas posibilidades de acontecer son ampitammayores que
las existentes en otro tipo de transportes. Si lasrprobabilidades de
gue suceda un accidente aéreo son considerablemergaores en
relacion al acaecimiento de uno en el ambito @elspporte terrestre, las
consecuencias que acarrea un accidente aéreo ssiblemente mas

graves, y a menudo, irreversibles.



En este trabajo, nos abocaremos al estudio desjpmmeabilidad
civil aeronautica, materia que ha adquirido cadamas relevancia, ya
gue no obstante los grandes avances tecnholdgi@seajhan logrado en
este campo, la actividad aérea ha sido y seguragiriesgosa porque
implica romper, en buenas cuentas, las propias légéa naturaleza

Desde ya debemos advertir que en materia de respbdad, el
Derecho Aeronautico manifiesta un distanciamiergolal legislacion
comun, por que es en esta tematica en la que mciole mayor fuerza
las especificas circunstancias facticas que damalittansporte aéreo, lo
gue justificaria la opcién por una regulacion gaitir y novedosa. Sin
embargo, y tal como lo iremos analizando a lo ladgaeste trabajo, lo
anterior no impidié que surgiera una serie de dlifacles respecto de la
aplicacién e interpretacion de sus normas, lo aisdeceria a la
ausencia de un acabado y profundo tratamientotdderaa, tanto por la

doctrina como por la jurisprudencia

De este modo, al emprender la presente obra, nasoshe

propuesto alcanzar dos grandes objetivos, a saber:

En primer lugar, intentaremos analizar detenidaenehrégimen
de responsabilidad civil contractual del transgtatiaéreo de pasajeros,

desde su historia y proyeccion hasta la interpidag juicio critico de

! RIESCO EYZAGUIRRE, RicardoRégimen de responsabilidad consagrado por el Cédigo
Aerondutico para el transporte aéreo de mercadeRavista Chilena de Derecho 26 (4):pp. 931-965,
octubre-diciembre, 1999.

3



sus disposiciones, tanto nacional como internatidgecluiremos la
revision del transporte de mercancias y equipags, como la
responsabilidad que pudiera recaer sobre el pamteaéreo que no

emane del contrato de transporte.

En el escenario internacional, por muchos afosEkiados han
intentado la conformacion de un régimen unitarioregponsabilidad
civil en el marco del transporte aéreo. De hecho leoaprobacion y
entrada en vigencia del Convenio de Varsovia d&® 398el Protocolo
de La Haya de 1955, se procur6 proveer un conumiforme de reglas
en lo que hace a documentos de transporte de pEsagguipaje y
mercancias, la responsabilidad civil derivada de tmntratos de
transporte y la jurisdiccion competente para con@sos casos. Este
acervo normativo que conforma el denominado “Siatel® Varsovia”
constituye un régimen legal internacional destinaddiminar, o por lo
menos minimizar, los problemas de conflictos desey de jurisdiccion

gue se suscitan en los casos sometidos a sus.reglas

A su vez, en el ambito nacional encontramos el igeod
Aeronautico, cuerpo normativo de mas reciente datatambién esta
destinado a regular, entre otras materias, la nssfoidad del
transportista aéreo. Ello no ha impedido la coerigh de dos
regimenes, uno aplicable para el transporte intgrnel otro, para el

internacional, los cuales de hecho, compartetitun®nes y normas.



Pues bien, en el estudio concreto de cada régimeional e
internacional consideraremos diversos aspectosgs tatomo: la
naturaleza de la responsabilidad del transport&teeo, el ambito
temporal en el que se extiende la misma, el derecte limitacion
cuantitativa de responsabilidad que asiste al addaiey la pérdida del

mismo, entre otros.

En segundo lugar, trataremos de depurar el com¢apcidente”
como requisito esencial para que se configure sparesabilidad del
transportista aéreo, tal y como lo establece &uwlot 17 del Convenio

de Varsovia.

Para tal efecto, nos centraremos en el estudicacdel término
accidente, para lo cual analizaremos las definesdagales, doctrinales
y jurisprudenciales que se han propuesto a lo latgolos afos;
estableceremos la falta de un concepto Unico euimecp, lo que ha
desencadenado una antigua controversia respecisaddo estamos en
presencia de un accidente bajo los términos tieldr 17 del Convenio
de Varsovia y, por ultimo, trataremos de delineaa wmnocion mas

acabada de la expresion accidente.

Asimismo, estudiaremos el llamado “sindrome deldae turista”
y su relacion con el término accidente, probleméaa en los ultimos
afios, que ha generado una prolongada discusiéroran & si las

compafias aéreas son 0 no responsables por estietgnfermedad, al



no estar claro el nexo de causalidad entre el adeitas lineas aéreas y

el perjuicio que sufren los pasajeros por dichaepauiento.

Con el fin dltimo de lograr los objetivos antesargkados,
trataremos de incorporar distintas visiones e pmétaciones respecto de
los temas que nos atafien, lo que ira acompafado dealisis critico en
todos aquellos puntos en que nos parezca pertirggntegar nuestra

opinion.



CAPITULO I:
DE LA RESPONSABILIDAD CIVIL GENERAL Y DE LA
RESPONSABILIDAD CIVIL AERONAUTICA EN
PARTICULAR.

1. Responsabilidad Civil.

1.1 En atencién a que el objeto de este trabajo escedmente,
determinar y establecer los casos de responsabisith aeronautica, es
primordial y necesario comenzar dicho estudio cptuaizando la

responsabilidad civil en general.

Etimologicamente hablando, la palabra responsalbilienvuelve
la idea de dependencia de un individuo respectuirdeque, en razon de
la misma, puede pedir cuenta al otro llamado resgud. La
responsabilidad es uno de los principios mas cdoglen todo
ordenamiento juridico y, en esencia, comprendestdal® supuestos en
gue un sujeto de derecho debe responder frente@rianidad o a otra
persona en virtud de hechos o situaciones en lessquha producido
algun dafio y en los que el sistema legal considaeaha habido un

manifestacion antijuridica.

2 YUSSEF QUIROZ, GonzaloFundamentos de la Responsabilidad Civil y la Resgbitidad
Objetiva Ediciones Congreso, Valparaiso, 1998. p. 41.
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Se ha definido la responsabilidad civil como dlaigacion que
pesa sobre una persona de indemnizar el dafio sufad otra®. Es
decir, la responsabilidad civil se traduce en ekl propio del dafo
provocado injustamente a otra persona, sea con vanotel
incumplimiento de una obligacion preexistente osdecumplimiento
imperfecto o tardio, o de la comision de un hedfmtd doloso o
culpable, que se concreta en la obligacion de imgdean o reparar los
perjuicios causados a la victima o acreedor. Sakii responsabilidad
civil en cuanto del hecho que le da origen se sigamanos, los cuales

podran ser del orden patrimonial o extramatrimionia

Para que surja responsabilidad civil es necesaeosg desarrolle
la siguiente cadena de acontecimientos: accion isi@mdoloso o
culpable descrita como hipotesis en la ley; dafiovemiente del
incumplimiento; relaciéon de causalidad entre elhloey el dafio v,
finalmente, deber juridico de reparar el dafio amsBe esta forma, la
responsabilidad civil podria definirse como el mede que se vale el
derecho para compensar el incumplimiento de uneyawn, o bien
una forma particular de cumplimiento por equivalencuando el
obligado no lo hace en especie. La responsabiliesd en ultima
instancia, una sancion civil, destinada a resta@taordenamiento

juridico que se ha visto alterado por el sujetaiinglidor’.

¥ ALESSANDRI RODRIGUEZ, ArturoDe la Responsabilidad Extracontractual en el De€hvil
Chileno,Tomo |. Ediar Editores Ltda., Santiago, 1983. p.11.

* RODRIGUEZ GREZ, PabldResponsabilidad ExtracontractuaEditorial Juridica, Santiago, 2004.
p.13.
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1.2. Clasificacion de la Responsabilidad Civil.

1.2.1Tradicionalmente, en atencidn a su origen, seldsficado
a la responsabilidad civil en contractual y extracactual.

La responsabilidad contractual es aquella que stnsen la
obligacion de reparar los perjuicios derivados deviolacion del

contrato, esto es, supone un vinculo juridicoiprev

En cambio, en la responsabilidad extracontractuabligacion de
indemnizar nace de un hecho, ya sea intencionalpalsle, que se ha
producido al margen de un pacto o relacion jurigicevia y que se
concreta en la infraccion de un deber general didafiar a otro (alterum

non laedere o neminem laedere).

Entre ambos tipos de responsabilidad, median disetgerencias
gue no nos corresponde analizar en este estudio,que dejaremos
enunciadas, y que son, principalmente, las sigesergl origen de la
obligacion incumplida; la graduacion de la culpa; dapacidad; los
perjuicios de los que se responde; la constituerdomora; la presuncion
0 necesidad de probar la culpa; la solidaridadngue de la comision de
un delito o cuasidelito por dos o mas personas; ptazos de

prescripcion; la ausencia o presencia de una acpidpular; la



posibilidad de avaluar anticipadamente los pegpgicia responsabilidad

por el hecho ajeno; el tribunal competente, etc.

No obstante que se ha querido entender a la resipbdad civil
unitariamente, las diferencias que separan a susagi@as (contractual y
extracontractual) nos hacen dudar de tal concepgién por eso que
preferimos seguir el esquema tradicional y contindéerenciando

ambas vertientes.

1.2.2 Por otro lado, atendiendo a su fundamentaciéon ypsa |
factores de atribucidn, la responsabilidad civil eger también

clasificarse en subjetiva y objetiva

La responsabilidad por culpa o negligencia, tamipiéh llamada
subjetiva, en contraposicion a la objetiva, es Baugue hace
responsable al agente que causa el dafio a condiei@ue éste haya
actuado con culpa o dolo. En esta hipétesis, nialb@asnera relacion de
causalidad entre el hecho y el dafio producido aemuencia de aquél,
si no que ademas se requiere que tal hecho seataipipua una
determinada conducta del sujeto que lo ha provqceshlizada con

intencidn inequivoca de causar dafio o con negliged sistema de

® CORRAL TALCIANI, Hernan.Lecciones de Responsabilidad Civil Extracontractiditorial
Juridica de Chile, Santiago, 2003. pp.89-92; BABRBOURIE, EnriqueCurso de Derecho de
Obligaciones Responsabilidad Extracontractusbuntes de clases, Universidad de Chile, Santiago,
2002. p.9.; ALESSANDRI RODRIGUEZ, Artur@b. Cit. pp.92-93.
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responsabilidad subjetivo obliga a probar que laBod tienen como

antecedente causal la culpa o dolo de quien praslwtaio.

El sistema de responsabilidad por culpa constitayegla general
en el derecho nacional, lo que no ha obstado ahgya sido y siga
siendo objeto de criticas por parte de los aut@esfecto, en virtud de
nuevos acontecimientos y situaciones que han dad® & nuevas
fuentes de dafios, las victimas han quedado desta® de una eficaz
proteccion. El hecho de que sea la victima quidre deor regla general,
probar el dolo o la culpa del agente infractorpf@ocado en la practica
una serie de dificultades e incluso ha impedidadacuada reparacion
de los perjuicios causados, ya que a menudo elcaveatnoldgico e
industrial genera una disipacion de la relaciocalesalidad entre el acto
negligente y el dafio, haciendo cada vez mas difisalla carga procesal
del afectado.

A lo anterior se puede agregar el factor econéngjae,tiene gran
relevancia, al recaer en la victima la carga moizetke solventar largos
litigios, con el peso de la prueba de su incumiaencteniendo como
posible contraparte al agente, que frecuentemeste uma empresa

poderosa.

Con el propésito de paliar los inconvenientes gugisron bajo el
imperio de la teoria clasica, las distintas legislaes que consagraban

al sistema subjetivo como regla general, recumieabsistema de las
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presunciones de culpabilidad, en que la pruebans&lal hecho que
provoco el dafio. De esta forma, la carga de labjarse trasladaba de la
victima al victimario, quien tenia la posibiliddé probar su ausencia
de culpa, ya sea en base al caso fortuito o auipaexclusiva de la

victima.

Ya a mediados del siglo XIX, y también como unatiieeaccion
al sistema de atribucién imperante en materia sigoresabilidad, surge
la teoria de la responsabilidad objetiva o debwesreado, estableciendo
la obligacién de reparar todo dafio que se prodaencal ejercicio de

cierta actividad, cualquiera sea la diligencia eragh.

La responsabilidad objetiva tiene como fundamemtgue aquél
gue crea un riesgo, ejerce una determinada adifivodse sirve de una
determinada cosa en provecho propio, debe asumiieflectos de las
mismas, sin calificarse la accion del responsdhieue crea un riesgo
es el que debe soportar las consecuencias dafiirasste apareje en el
resto de la comunidad, en razon a verse expuesins &sgo que
desconocen y que muchas veces, no aceptan. Lo guécmteresa es la
relacion de causalidad entre el hecho y el B4Eo definitiva, se acepta
gue quien causa un dafio, debido a un riego espEwEnte cualificado,

se obliga a repararlo, intervenga o no culpa.

6 BARROS BOURIE, EnriqueOb. Cit.pp. 9-15.
" HANANIAS CASTILLO, Rodrigo. La Responsabilidad Civil en el Transporte Aéreo de
MercanciasEditorial Juridica La Ley, Santiago, 2003. p.22.
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La responsabilidad objetiva o estricta, es un régiraspecial y
sb6lo opera respecto de ciertas conductas o0 riesge®rminados

previamente por el legislador.

Se le reprochan a este sistema de responsabilefdce otras
desventajas, que podria provocar el estancamieatdadactividad
empresarial, que no facilitaria la imposicion derésponsabilidad ya
que un dafio no es casi nunca consecuencia de laneassdy que, en
ciertas ocasiones, podria atribuir responsabilighad un riesgo que no

se concretaria en un dafio y, por ende, nada rgieiseparar.

La responsabilidad objetiva suprime el elemento atnoromo
requisito para su configuracion, el cual es y da sl fundamento de la
Responsabilidad Civil, introduciendo, segun algunoa elemento
materialista que hace revivir el concepto primitikela responsabilidad,
aguél en que la victima exigira una indemnizacion gl dafio sufrido,

sin atender para nada a la conducta del agente

8 RODRIGUEZ GREZ, PabldDb. Cit.p. 64.
® ALESSANDRI RODRIGUEZ, ArturoOb. Citp.117.
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2. Responsabilidad Aeronautica.

La responsabilidad aeronautica importa la obligacpgara el
explotador de un aeronave de resarcir o satistacks los perjuicios
irrogados a causa, con motivo u ocasion del ejercie la navegacion
aerea, esto es, la utilizacion de una aeronavensagdestino y funcion
especifico¥, encontrandose sometida a normas especiales que se
apartan de las disposiciones del derecho comunygsclimites estan

dados por su particular ambito de aplicacion.

Por responsabilidad aeronautica cabe entenderligaoidon que
pesa sobre el explotador de la aeronave de repasalperjuicios
ocasionados por su utilizacién segun su destinec#fsgp, o sea, la

navegacion aéréa

Videla Escalada ha sefalado que la responsabiliciad
aeronautica comprende la consideracion y regulatgotodos los casos
en que, con motivo de hechos comprendidos en ilddaxd aerondutica,

se producen dafios y estos deben ser resarcidos

19 FUENZALIDA, Pablo y GARDELLA, GiovannalLa Responsabilidad Civil por lesiones y muerte
de personas en el transporte aéreo internacional:tatamiento en la legislacion comparada.
Memoria de Prueba. Universidad de Chile, Santid@@$¥1 p.11

1 LENA PAZ, JuanCompendio de Derecho Aeronautidditorial Plus Ultra, Buenos Aires, 52 ed.,
1987. p.240.

12 VIDELA ESCALADA, Federico.Manual de Derecho AéredVictor P. de Zavalia, Editor, Buenos
Aires, 1993. pp. 124-125.
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La responsabilidad que emana de la actividad aetma emerge
de los dafios inferidos con ocasion del ejercicidadeavegacion aérea.
De esta forma, la responsabilidad aeronauticaasieide en la obligacion
gque recae en el explotador de la aeronave de refmmaperjuicios
causados por su utilizacién. Los Unicos dafios guecsnsiderados al
momento de configurar este tipo de responsabilisad aquellos que se
producen con motivo del desarrollo de alguna atddi aeronautica,
guedando asi excluidos los que vinculados con agesnen razon de

estar dedicada la maquina al cumplimiento de sadanespecifica.

La responsabilidad aeronautica es un tema compleglevante,
en atencidbn a las situaciones facticas y juridicae protege,
apartandose, en muchas ocasiones, de los lineasiell derecho
comun. La responsabilidad aerondutica tiene agniatitas particulares,
propias de la actividad que sanciona, conformamdeeudadero sistema
especifico, cuyas singularidades provienen deudaidades propias de
la aviacion, que crea peligros especificos y haggec riesgos a

personas ajenas al ejercicio de dicha actividad.

La necesidad de justificar la existencia de ppios y normas
especiales para la responsabilidad en el transpérem viene dado, en
primer lugar, por encontrarnos frente a riesgasiqudares pues los
acontecimientos meteorolégicos y ajenos a la vatlindel hombre
juegan un rol preponderante. La navegacion aéralizada sobre el

espacio atmosférico es, en definitiva, el resul@elona coordinacion de
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actos y hechos en los que el azar tiene una inteidatervencior®. Y,
en segundo lugar, los accidentes de aviacion rarbigovocado la ruina
de las empresas del sector, de no haberse regkaneatilecuadamente,

Sus consecuencias juridicas.

El fundamento para establecer un sistema especal d
responsabilidad, como lo es la aeronautica, reswledos criterios
distintos, aunque vinculados entre si: dar profeca la industria

aeronautica y dar proteccion al usuario.

Las comparfiias de navegacion aérea se encuentrannan
situacion diferente y precaria respecto de cuatqoie actividad de
transporte, pues los costos y gastos de explotaoidmuy superiores al
restd”’, y las consecuencias de un accidente aeronatu#oent una
trascendencia, gravedad y efectos de gran alcamagyitud, lo que
imposibilita una reparacion integral de los daf@ssados por la
explotacion de las aeronaves. Esto es problem@aticouanto, acarrea la

insatisfaccion de las victimas, directas e indagct

13 TAPIA SALINAS, Luis.Curso de Derecho AeronauticBosch Casa Editorial, Barcelona, 52 ed.
,1980. p.526.

1% Los mayores costos que deben costear las compeéiiess se explican por la apreciable cantidad
de combustibles y lubricantes de mejor calidad wfilzan, por que sus trabajadores son personas
especialmente calificadas y remuneradas, por etrainestringido de pasajeros y de mercaderias que
puede transportar y, ademas, por que para podeiohar las lineas aéreas requieren todo un
conjunto de obras e instalaciones de tierra quenmapncostosas. Para mayor informacién sobre los
costos de operacion, consultar las siguientes pagiiweb: para Lan [en linea] <
http://www.lan.com/files/about_us/lanchile/memo&805_comercial.pdf ; para Iberia [en linea] <
http://grupo.iberia.es/portal/site/grupoiberia/miégm.10 cal64d658e3bel19736¢10d2106Tegpara
Lufthansa [en linea] &ttp://www.lufthansa-financials.de/serviet/PB/melfif4430_|2/index.htmb;

para Air France [en linea] kttp://www.airfrance.com/double6/home.nsf/(lookuplishedweb)/Y1-
PublishedmarketY1les?Opendocumenéntre otros.
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Si bien es evidente que actualmente el medio aénestituye uno
con los méas altos niveles de segurfdaél nimero y frecuencia de
accidentes aeronauticos que se producen no delbess@nicos factores
a considerar al momento de configurar un sistemaesgponsabilidad,
sino que también debe contemplarse el valor g€idida de una vida
humana y la intensidad del dafio que se causa. [Es, da
responsabilidad aerondutica no solo tendria unafoneato objetivo sino
gue también perseguiria la defensa de la persadalitimana, los
valores espirituales y morales. En efecto, no olbstal progreso
tecnolégico que se ha alcanzado en el disefio yicédibn de las
aeronaves, dotandolas de un altisimo nivel de &BEglr no debe
olvidarse que dicha actividad se desarrolla en sgaego (con el

correspondiente riesgo que aquello implica)

Con el propdsito de fijar cual es la funcion sodalun sistema de
responsabilidad civil, concretamente en este casaedponsabilidad
aeronautica civil, consideramos importante repasales son los costos

de los accidenté$ Asi, Calabresi distingue tres tipos de costos que se

! Segun estadisticas entregadas por la DGCA, [ea]lin http://www.dgac.cl/dgac/estadisticas.asp
>, el nimero de accidentes que protagonizaron aeesnnacionales y extranjeras en territorio
chileno, como accidentes sufridos por aeronavemmales en el extranjero entre los afios 1990 vy el
30 de junio de 2006, no supera la cifra de 39@aBmula que hay aproximadamente una probabilidad
de una entre 18 de que en un dia cualquiera hayaccidente en algun lugar del mundo, en
comparacion con los accidentes de automéviles,aleadalcula que al dia mueren entre 2000 a 5000
personas, [en linea] <http://www.microsiervos.com/archivo/mundoreal/egtidas-accidentes-
aereos.htmb [consulta 25 junio 2006]. Para mas informaciévigar Anexo N° 1.

1 “Tradicionalmente se ha entendido que el propdsitincipal que tienen las reglas de
responsabilidad civil es compensar a la victimagdatafio que ha sufrido como consecuencia de un
hecho ilicito. Sin embargo, la idea de dafio tamb&nrucial en la funcién preventiva o de disuasion
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derivan de los accidentes, todos los cuales deberansiderados al
momento de decidir los problemas de responsabiliadorimer lugar,
se encuentran los costos primarios, que son ladtadss directos del
accidente: la vida truncada, el plan de vida fracta, las esperanzas
deshechas, un miembro perdido, la salud definitergmquebrantada, la
estabilidad psicologica irremediablemente alteramhdre otros. Luego,
se encuentran los costos secundarios, que esté&titginios por las
sumas de dinero que deben pagarse como indemmizaciquienes
sufrieron los dafios, esto es, el costo econémidoddio, sea que
recaiga sobre un individuo particular, ya sea aqutasne el culpable, el
agente o el agente causante; sea que recaiga sobreonjunto
indeterminado de sujetos, como ocurre en los casosjue existen
seguros comprometidos. Finalmente, se encuentsacolstos terciarios,
gue son aquellos derivados de poner en funcionamianmaquinaria
gue controla los costos primarios y los secundaabsosto de prohibir
centralizadamente una determinada actividad, ¢bqueza la victima de
demandar, el costo para el Poder Judicial o pamgastio publico de
llevar a cabo juicios de responsabilidad, etc. &l fadvertir que,
efectivamente, frente a cualquier caso de respditkzah los tres tipos

de costos sefalados se verifican.

gue cumple todo el sistema de responsabilidad. die$ jueces llamados a pronunciarse sobre un
caso de responsabilidad no sélo deciden que hasdecirse a la victima del acto dafioso, sino que
ademas acerca de cuales son los bienes estimadota mociedad como objetos dignos de
proteccion”. “Contrariamente a lo que podria pessalos costos de los accidentes no se reducen
solamente al dafio inferido a la victima. Los aatiele suelen también externalizar su coste haciendo
recaer dafios sobre la sociedad entera”. PENA GQIEZA Carlos.Responsabilidad Civil[en
linea] <http://weblogs.udp.cl/cpena/archivos/(2971)Resphitidad_Civil.doc> [consulta 5 julio].

" CALABRESI, Guido. El coste de los accidentes. Analisis econémico rdigo de la
responsabilidad civil.Traduccion de Joaquim Bisbal. Barcelona, Editodiaél S.A., 1984, citado
por, PENA GONZALEZ, Carlob. Cit.[consulta 5 julio].
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Desde el punto de vista de la funcion social, reld2 un sistema
de responsabilidad civil es disminuir al maximo ¢ostos mencionados,
fin que los jueces cumplirdn a través de la semermue sera el
instrumento que fijara la extension del dafio yadbwmonetario que ha
de ser reparado. Una indemnizacion socialmenteuada¢ esto es, que

repare con dureza el dafio causado, disminuir&sada accidentes.

El factor econémico, derivado de la escasa remfabil de la
actividad aérea y sus elevados costos, ha infleidia determinacion de
limites en los montos de indemnizacion, tornandotuaimente
imposible, o muy dificil, conciliar este sistemancana reparacion
integral de los perjuicios, ya que una catastréfea podria ser ruinosa
para las comparfiias del rubro. La limitacion deporsabilidad
consagrada en el Sistema de Varsovia cumpli6 coobgitivo de
incentivar el desarrollo de la naciente industéeea en la década de los
30 por la via de transferir parte de los costosiados a esta actividad a

los pasajerdé.

No obstante, resulta claro que debido al mejomaimiede los
niveles de seguridad de la actividad aérea, caperasel aumento
progresivo de los umbrales de indemnizacion estalile en los

distintos cuerpos legales que regulan la maferia

18 PENA GONZALEZ, CarlosOb. Cit. [consulta 5 julio]. Los dafios causados por univided
cualquiera constituyen, desde el punto de vistadélisis econémico, un caso tipico de externdlida
(entendida como un costo o beneficio de una aetiviflie no se refleja en sus precios).

9 Ibid. “Un correcto sistema de indemnizaciones equivaleatécnica legal para “internalizar” los
costos reales de la actividad de que se trataséBindernalizacion no se produce- y la funcién del
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En este punto hacemos presente que hemos descaatadrnos a
las responsabilidades que bajo los mismos supudstéecho, pueden
surgir en el campo administrativo o penal, poragenas al fin de este

trabajo.

3. Naturaleza juridica de la Responsabilidad Aeroautica.

Luego de haber definido y delimitado el concepto de
responsabilidad aeronautica, que sera el que egines a lo largo de
estas paginas, debemos determinar la naturaleificajurde ésta, es
decir, dilucidar si se trata de una responsalilidaontractual o
extracontractual, y definir si es un sistemaatebucion subjetivo u

objetivo.

En razén de la mencionada particularidad del dereeronautico,
se ha discutido el tratamiento que se le debe Garesponsabilidad que

emana de la actividad aérea.

3.1 En efecto, en virtud de su especialidad y dedarrol
internacional, hay quienes atribuyen al DerechcoA&uatico autonomia

respecto del derecho civil, estableciendo un réginmitario de

sistema indemnizatorio es, precisamente, produai@nces habra incentivos para las actividades
sociales peligrosas”.
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responsabilidad legal o estatutaria, en el que wmoadmisible ni
pertinente distinguir entre responsabilidad comti@co aquiliana. Es
decir, el régimen de responsabilidad seria uno, solse encontraria
debidamente regulado por el texto legal aplicaBle.este sentido, el
desarrollo del Derecho Aeronautico se sustentaria #Bamada doctrina
de la “Unidad de Responsabilidatfes

Las normas de responsabilidad aeronautica comgriamd
aspectos del derecho publico y privado, nacionaternacional, y sus
propoésitos serian: la uniformidad legislativa, en proteccion del
patrimonio de las empresas aeronduticas frentgdlrho resarcimiento
de personas afectadas por una catastrofe aéréasyablecimiento de
un sistema de indemnizaciones eficiente y uniforAdo anterior se
opondria la distincibn entre responsabilidad caotdeE vy

extracontractual en razén de las diferentes noguadas separah

En sintesis, nos encontrariamos ante un régimegaciespde
responsabilidad cuya fuente es la ley y respecta deal, la distincion
entre responsabilidad contractual y extracontractoaseria relevante,
salvo los casos en que el Sistema Varsovia-La Hayamita a la ley de

foro?,

% TOBAR GARRIDO, Marcelalimitacion o Tarificacion del dafio moral en el Deh®
AeronauticoMemoria de Prueba. Universidad de Chile, Santia§89. p.9.

I MORAGA GUERRERO, LoretoEl Accidente Aerondutico y la responsabilidad Cieit el
Transporte Aéreo de Pasajeros: Analisis deformasJurisprudencia. Memoria de Prueba.
Universidad de Chile, Santiago, 1998. p.130.

%2 pPRADO DONOSO, MaximilianoResponsabilidad Civil en el Transporte Aéré&alitorial Lexis
Nexis, Santiago, 2005. p. 80.
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3.2. Sin embargo para otros autores, como Videla Esaajad
Lena PaZ, la responsabilidad del transportador aéreo esaminal, por
cuanto sus obligaciones emanan de un contratoahsporte, que
impone al transportador una obligacién de result@dmsportar a los
pasajeros y a sus bienes sanos y salvos hastassoogley cuya no
consecucién importa el incumplimiento de la misouze se presume

culpable y da origen al deber indemnizatorio.

El transportador aéreo soOlo incurriria en respafidad
extracontractual respecto de terceros totalmerdrogja la actividad
aeronautica, y que han resultado damnificados ersulgerficie a

consecuencia del ejercicio de aquélla

3.3 Otros autores sostienen que la responsabilidachagtioa
puede ser contractual, extracontractual o legafursela hipoétesis
aplicable. Asi por ejemplo, el profesor Pablo Rpuiez Grez sostiene
gue “en un accidente de aviacion es perfectamearsiblp que concurran
tres tipos de responsabilidad, dependiendo detedémte juridico que

se invoque por el pretensor. Asi, por via de ejenrglexiste un contrato

% LENA PAZ, Juan.Ob. cit.p.45; VIDELA ESCALADA, Victor.Ob. CitTomo IV, Vol. A, pp.
263; ZUNINO, Jorgela responsabilidad por dafios a personas y cosasl eontrato de transporte
aéreo, maritimo y terrestr&diciones MERU SRL, Meru, 1979. p-163.

24 BONET CORREA, Josd.a Responsabilidad en el Derecho Aéréséaficas Andrés Martin S.A.,
Madrid, 1963. p.21.
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de transporte, la responsabilidad sera contractual;pretensor funda la
responsabilidad que invoca en la falta de cuidadhligencia o en el

dolo del autor del dafio, la responsabilidad seriaeontractual o

aquiliana; y finalmente, la responsabilidad seab&s una norma legal,
la responsabilidad sera leg&l”

3.4 Por nuestra parte creemos que, si bien es efegtieoel
Derecho Aeronautico se ha consagrado como un sisfearticular,
propio de la actividad que regula, y de los riesgas ésta involucra, lo
gue ha producido una indefinicién en sus diversastes nacionales e
internacionales, sobre la naturaleza juridica derdasponsabilidad
aeronautica, es de manifiesta claridad el vincutdico previo entre
transportador y pasajero. En efecto, en virtudcdatrato de transporte,
ambas partes asumen obligaciones correlativas, swonmplimiento
permite deducir contra la parte incumplidora lasci@ates de
indemnizacion de perjuicios pertinentes. Asimisrasta caracteristica
significa que las partes de dicho contrato han tadepel riesgo
especifico de la aviacion, circunstancia que ngosede obviar al

determinar la naturaleza juridica de la responsidoilconsiguiente.

3.5 De conformidad con lo dispuesto con el articulo Hi2é

Caodigo Aeronautico, el contrato de transporte aé&eadefine como

% RODRIGUEZ GREZ, Pablolnforme en Derecho, presentado por los demandatiéegproceso
judicial arbitral “Gonzéalez y otros con Compafiia d&iacion Faucett y otra”citado por TOBAR
GARRIDO, MarcelaOb. cit.p.15.
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“aquél en virtud del cual una persona, denominadasportador, se
obliga, por cierto precio a conducir de un lugast@, por via aérea,
pasajeros 0 cosas ajenas y a entregar éstas agjuayan consignadas”.
Como consecuencia de este contrato, de naturaldaterdl y
conmutativa, nacen para el transportador dos atibges esenciales:
una, trasladar o conducir por via aérea a pasajgrtasotra, vigilar o

proteger a la persona transportada.

Es decir, el contrato de transporte tiene poetobgl hecho de la
traslacion del pasajero desde su punto de parastalsu destino, al que
se adhiere un deber de vigilancia y proteccionadé&rdnsportado. Se
trata, pues, de una obligacion especifica que ftiede transportista y
qgue en el trafico aéreo también le alcanza al mape que le protegera
de todos los riesgos que se presenten duranteyetto. Estamos ante lo
gue la doctrina francesa denomina “obligacioneseggiridad”, también

llamadas “obligaciones de proteccién” por los aegalemanéd

En otras palabras, el contrato de transporte gdaeruna
verdadera obligacion de resultado, no solo enitglacon la traslacion
del pasajero o mercaderias de un lugar a otro,también respecto de

las operaciones de embarque y desembatque

% BONET CORREAQD. citp.4.
2" LENA PAZ, Juan©Ob. cit.p. 244.
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De este modo, por el solo hecho que el transpmrtadreo no
obtenga el resultado antedicho, la obligacion senelera incumplida y

dara derecho al acreedor a demandar los perjuioimsspondientes.

No obstante lo dicho, algunos autores han quendender que la
obligacion que nace del contrato de transporteeametio, en razon de
que el Convenio de Varsovia fundaria la responisalil del
transportador en una presuncién de culpa, pero if&naole
exonerarse mediante la prueba de la debida diligeasto es, de haber
adoptado- tanto €l como sus dependientes- todarddidas necesarias

para evitar el accidente o de haberle sido impesitibptarla.

Tal como lo sefiala Malbr&h el Sistema Varsovia-La Haya, al
incorporar el principio de la “debida diligencia&hsforma la obligacion
del transportista en una obligacion de medio, awlneéste probar,
Unicamente, que ha tomado todas las medidas talesnde prudencia

y diligencia tendientes a evitar todo posible dafo.

A nuestro entender, la incorporacion de una obidma de
diligencia al transportista aéreo transforma lagaigion del porteador,
de una obligacion de resultado, que es la quectoadilmente se ha

entendido que nace de todo contrato de transpomea obligacion de

*8 VIDELA ESCALADA, Federico.Ob. cit.p.143.
2 MALBRAN, MANUEL. El Principio de responsabilidad en la Convenci@\tarsoviapublicado
en“ Revista de Jurisprudencia Argentina”. Buenos Ait€&3.
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medio® y, por lo tanto, no se trataria simplemente denueva causal
de exencion de responsabilidad, ni una simple si¢erde la prueba. La
imposicion al transportista de una obligacion digeincia obedece a una
imposibilidad de imponerle una obligacion de resildt como
consecuencia del hecho técriicoEn una obligacion de medio, la
determinacién del incumplimiento se traduce en JXgesmcia de
establecer que el deudor no ha actuado o no s@rnduaddo con la
diligencia exigida por la naturaleza de la obligacy que corresponda a
las circunstancias de las personas, del tiempolyudar, y por el
contrario, el deudor se libera probando que hatade la diligencia
debidd”.

En relacion a lo dicho, y teniendo presente queayduda en la
doctrina, tanto nacional como internacional, que réfjimen de
responsabilidad consagrado en el Sistema Varsaviddhya es de
caracter subjetivo con presuncion de culpa, entegde la obligacion

gue nace del contrato de transporte es de medadye mesultado tendria

% En este sentido, RODRIGUEZ GREZ, PabResponsabilidad ContractuaBantiago, Editorial
Juridica, 2003, pp.208-212, quien ha postulado tqdas las obligaciones serian de medio, y la
distincion entre éstas y las obligaciones de radaltestaria obsoletd:& obligacion gira en torno a
un eje central que se denomina prestacion, la deaktribe el objetivo que se procura alcanzar con
la conducta que ambas partes se comprometen aeaigsplAl describirse la prestacion puede
ponerse mas énfasis en el resultado que se progiganzar o en los medios con que cuenta el
deudor para lograrlo, pero esta descripcion no dtéa naturaleza de la obligacion que sigue siendo
un deber de conducta tipica en funcién de un primymutuamente compartido por los contratantes.
No existe ninguna obligacion de resultado en etidemque deba alcanzarse siempre en todo caso,
inexorablemente y bajo todo supuesto; todas lasgationes son de medios, toda obligacién
cualquiera que ella sea, establece con cierta giéniun determinado nivel de diligencia y cuidado y
un mecanismo para medir si aquel se ha alcanzado”.

31 RODRIGUEZ JURADO, Agustin.Teoria y Practica del Derecho Aeronautic&diciones
Depalma, Buenos Aires, 1963. p. 253.

32 LOBATO GOMEZ, J. Miguel.Estudio de la distincién entre las obligaciones medios y
resultado. Apuntes de Derecho, Curso del Profesor Luis Bustdéen S., Facultad de Derecho,
Universidad de Chile, 2001. p.717.

26



coherencia con aquella postura sostenida por afgumdores que
entienden que soélo cabria aplicar una presuncidulgpabilidad cuando
estamos en presencia de una obligacion de medigstn caso, la
conducta del autor es comparada con un modelo a@ucta, el buen
padre de familia y si se produce un distanciamientipe ellas estamos
en presencia de culpa. Una vez acreditada el diatarento entre las
conductas del deudor y el modelo es necesarioicaariel elemento

subjetivo de la culpa, esto es, la imputabilidfad.

3.6 En cuanto a la naturaleza objetiva o0 subjetiva ae |
responsabilidad aeronéutita es necesario, previamente, distinguir

respecto del cuerpo legal de que se trate.

Tal y como se estudiara con detencion mas adelantauestro
pais actualmente coexisten dos sistemas juridices rgps permiten
encuadrar y sancionar la responsabilidad aeroméaptc el transporte
aeéreo de pasajeros: el Cdodigo Aeronautico y eé®astde Varsovia, este

33 PIZARRO WILSON, CarlosResponsabilidad civil y derechos de las victirgmintes de Derecho

N° VIl “Derechos Fundamentales y Libertades Pubficgen linea] http://www.udp.cl.[consulta: 5
mayo 2006]. “En suma, no cabe referirse a la coljzando estamos en presencia de una obligacion de
resultado. Se trata de responsabilidad objetiva.dbdigaciones de resultado escapan a la presuncion
del articulo 1547.3 del Cadigo Civil (chileno). b precepto esta formulado en un esquema en que
la culpa detenta un rol imprescindible en el inclimignto contractual que solo cabe aplicar a las
obligaciones de hacer y de diligencia”.

¥NAVARRETE, JaimeEl origen de la responsabilidad civil objetiva ehderecho aéreoRevista
Chilena de Derecho 5, pp. 160-177, febrero-diciemb®78. En Estados Unidos, con la dictacion del
Restatement of Toride 1938, se consagrd la responsabilidad objetVaperador aéreo, al hacer
responsable al que desempefia una actividad ulir@sEz respecto a otra persona que él perjudique
realizando su actividad; posteriormente, y luegdaddictacion de varios fallos, se abandoné la idea
de la aviacién como actividad ultra azarosa, ylpdanto, los duefios y operadores de aviones solo
deben ejercer cuidado ordinario en el manejo @s.ell
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ultimo conformado por el Convenio de Varsovia, § tiemas tratados
internacionales que lo han modificado, a saberabPolo de la Haya, y

los Protocolos de Montreal N°s 1y 2.

Previo al analisis en concreto de la consagracusitipa de la
responsabilidad aeronautica debemos sefialar querelporte aéreo
puede verificarse dentro de los limites geografb®sin solo o varios
Estados. En el primer caso, se trata de transpudmo o de cabotaje,
mientras que en el segundo caso, estamos ante amsporte

internacional.

Podemos adelantar que las normas del Cédigo Aelioadson
aplicables al transporte aéreo interno o de cabotdjtransporte aéreo
internacional no regulado por el Sistema de Vaesgyicomo fuente
supletoria, en las materias atingentes a trangpodgulados por el
Sistema de Varsovia en las que éste ha guardedaisi Por su parte,
el Sistema de Varsovia se aplicara a todo el t@tspue cuadre con la
definicion contenida en el articulo 1° del Conwethé Varsovia y que se
ejecute en alguno de los Estados que tenganitladale Alta Parte

Contratante.
Ahora bien, el sistema de responsabilidad del gebdieronautico

es objetivo por que no exige la culpa para queetponsabilidad se

configure.

28



El hecho de que en el Cbdigo Aeronautico se hatabkecido el
derecho a limitar la responsabilidad del porteadtficaria el caracter
objetivo de ésta, ya que la tendencia contemporéasegie la limitacion
es un beneficio que funciona como contrapartida existencia de una
responsabilidad basada unicamente en el riesgaargacon total
prescindencia de la culpa. Por otra parte, la akza de las eximentes
de responsabilidad que se consagran también parmapeeciar el
caracter objetivo de la responsabilidad, ya queeroplan hipotesis en
las cuales el hecho generador del dafio prescinttedde consideracion
de culpa, ataca solo a la causalidad y se encukersra del periodo de
responsabilidad del porteador, que es la actividembnomica

considerada riesgoSa

En cambio, en el Sistema de Varsovia se estaljjaca el
porteador un régimen de responsabilidad subjetoo resunciéon de
culpa. El porteador podra eximirse de la respofidadi si logra probar
gue existio fuerza mayor, que actud con la debiligedcia o la culpa
(exclusiva) de la victimfd Por el contrario, si la victima prueba que el
dafio es el resultado de una accion u omisién dekegdor o sus

dependientes efectuada con dolo o con temeridadiersib que

% BARROILHET ACEVEDO, Claudio y DIAZ DIAZ, AlejandroDerecho del TransportéEditorial
Libromar, Valparaiso, 2002. v.2, .p.433.

% Alessandri marca la diferencia entre el caso fiorty la ausencia de culpa sefialando que “El caso
fortuito y la ausencia de culpa no son nocionesvetpntes: puede no haber culpa sin que haya caso
fortuito. Asi ocurre cuando el agente obré con pneih y el cuidado debido a pesar de lo cual el
dafio se produjo por un hecho que no era imprewistoesistible. Bastard esa ausencia de culpa,
aungue no se pruebe un caso fortuito, para queegereehto de responsabilidad; ésta no existe sin
aquélla.” ALESSANDRI RODRIGUEZ, Arturdb. Citp.603.
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probablemente causaria dafios, éste pierde el derachmitar la

responsabilidad.

4. Consagracion positiva de la responsabilidad civil

contractual del transportista aéreo de pasajeros.

Luego de referirnos al concepto y naturaleza dedponsabilidad
aeronautica, nos corresponde tratar las fuentezafes de ésta, tema de
notable importancia en atencion a la variedad adenas y a la falta de
unidad de los regimenes que la consagran y regutamanterior nos
permitira comprender el sistema juridico de respbitidad del

transportista aéreo vigente en nuestro pais.

Ademas se debe sefialar que, en atencién a queanabgto de
estudio es la responsabilidad aeronautica en ebpoate aéreo de
pasajeros, las normas e instituciones propias tdeisporte de

mercancias seran meramente aludidas.
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4.1  Legislacion Interna

4.1.1 Decreto con Fuerza de Ley 221 sobre Navegaciérea.

En sus inicios, la regulacion del transporte aéyasea que fuese
de cabotaje o internacional, era mas bien fragmantaa Gnica fuente
capaz de ofrecer un marco regulador al mismo ef2ddigo Civil, en
cuya virtud se concebia al transporte en genenamlocona forma de

arrendamiento.

La primera normativa especial sobre aeronavegapiénse dictd
en nuestro pais estaba contenida en el Decretd\Rey75, de 17 de
octubre de 1925, que sufri6 modificaciones pagsial cuyo texto
definitivo fue establecido mediante el Decreto ¢merza de Ley N°
221, de 15 de mayo de 1981L.as normas en comento eran aplicables a
todo tipo de contrato de transporte aéreo, y Igparsabilidad
aeronautica estaba consagrada en el articulo 48prooe al cual el
porteador podia eximirse, bajo ciertas condiciodeda responsabilidad
“en razén de los riesgos del aire y de las faltasatidas por la

tripulacién” mediante una clausula expresa en efrato de transporie

3"HANANIAS CASTILLO, Rodrigo.Ob. cit.p.39.

CELEDON SOLERVICENS, Maria FranciscaRégimen Legal de Responsabilidad Civil
Contractual del Transporte Aéreo Internacional desBjeros en el Sistema de VarsoWemoria de
Grado, Universidad de Chile, Santiago, 2005. p.12.
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Con la entrada en vigencia del Convenio de Varsa@lid3 de
agosto de 1979, la aplicacion del D.F.L.221 quedddda al cabotaje y
a aquellos transportes aéreos internacionales spente excluidos de
la Convencion.

4.1.2 Cbdigo Aeronautico.

El siguiente hito en la legislacion nacional safsgegacion aérea
estd representado por la Ley N° 18.916, que aprbdddigo
Aeronautico, el que entré en vigencia el 9 de agdset1990, derogando
expresamente al D.F.L 221.

El ambito de aplicacion del Codigo Aeronauticoeemismo que
la legislacion precedente.

4.2  Legislacion Internacional.

En lo que respecta al transporte aéreo internakioFste se
encuentra regulado por una serie de tratados atiemales, cuyo

principal objetivo es solucionar el conflicto deyds que se origind a

32



causa del rapido crecimiento del transporte aérponaipios del siglo
XX.

Sus origenes se remontan al afio 1925 en Parigunigad en la
gue el gobierno francés convoco a la “Primera GQenfga Internacional
de Derecho Privado Aéreo” (“CIDPA”). Fruto de dlilee el “Protocolo
de Paris”, que canaliz6 un proyecto de conven@mbnesresponsabilidad
del porteador y que credé una comision juridica gee denomind
“Comité internacional técnico de expertos jurid@éreos”, CITEJA,
cuyo objeto fundamental era el estudio de la cafdn del derecho
privado aeronauticd.

La segunda reunién del CIDPA, en octubre de 16@@nind con
la suscripcion del “Convenio para la unificacion dertas reglas
relativas al Transporte Aéreo Internacional”, taénbconocido como

Convencioén de Varsovia o Convenio de Varsovia.

El 22 de mayo de 1933 se suscribio en Roma elvV@ano para la
unificacion de ciertas reglas relativas a los daf@sados por aeronaves
a terceros en la superficie”, sancionando por pam&ez la
responsabilidad aquiliana en el transporte aérdernacional. Sin
embargo, este tratado fracasé pues no logro el mideratificaciones

suficientes para entrar en vigencia. No obstants, ihtentos de

39 HANANIAS CASTILLO, Rodrigo.Ob. Cit.p.29.
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regularizacibn de estas materias culminaron corafdeobacion del
Protocolo de Bruselas de 1938 y el Convenio de RierE052.

A partir de la “Convencion de Aviacion Civil Intecional”,
también conocida como “Convencion de Chicago”, serdComité
Juridico de la Organizacion de Aviacién Civil Imtacional, OACI, el
organo encargado de la preparacion de proyectosodeenio sobre

derecho privado aéreo.

4.2.1 Convenio de Varsovia.

El “Convenio para la unificacion de ciertas regtatativas al
Transporte Aéreo Internacional”, en adelante, “@uoy de Varsovia”,
fue suscrito en dicha ciudad el 12 de octubre @919 hasta el dia de
hoy, permanece como el tratado internacional mgsortante en el

derecho privado aerondutico.

El Convenio de Varsovia fue ratificado por Chil @le marzo de
1979, siendo promulgado por Decreto N° 548 de ljzme de 1979, el
gue fue publicado en el Diario Oficial de 13 de sigadel mismo afio,

fecha en que entr6 en vigencia.
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Cabe considerar que, al momento de presentasilimento de
adhesion al Convenio, Chile excluyé la aplicacioa éste a los
transportes internacionales realizados directampoteel Estado y el
transporte de personas, mercancias y equipajeadalipor autoridades

militares en aeronaves con matricula del Estado.

El Convenio de Varsovia unificO los distintos netges,
frecuentemente antagdnicos que existian a la boca dictacion. El
objetivo fundamental del tratado era regular de eraruniforme la
responsabilidad contractual derivada del transpaéteo. Esto permitid
conciliar los sistemas juridicos continental y asgion, por lo cual
obtuvo un alto numero de ratificaciones, lograndwa waplicacion

practicamente univer$8l

Entre los rasgos mas distintivos del Conveniodepmos
mencionar los siguientes: se regula imperativamentesponsabilidad
contractual del transportista aéreo, lo que imaplgue se debe
indemnizar a los pasajeros por los dafios sufiildoante la fase aérea
del transporte (Art. 17); se presume la culpa meteador hasta el
monto del limite cuantitativo (Art. 22); se estalelda posibilidad de no
aplicar dicho limite en caso que la victima éogrobar que el dafio
sobrevino como consecuencia del dolo o culpa efpnte (Art. 25); se
sanciona con nulidad toda clausula tendiente a ex&on de

responsabilidad o a fijar un limite indemnizatoinderior al prescrito

0 SARMIENTO GARCIA, Manuel. Estudios de Responsabilidad CiviBogota, Universidad
Externado de Colombia, 2003, p.19.
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(Art. 23); y se establece que el transportista dakimirse si prueba
haber adoptado todas las medidas necesarias ptmaet\dario o que le

fue imposible tomarlas (Art.21).

No obstante la amplia adhesion que alcanzo esteeb@ en el
orden internacional, se le criticé la vaguedad a®icepto de “culpa
equivalente” previsto para el caso que el damrmibcquisiera reclamar
la totalidad de los perjuicios sufridos. Esta ceidn se produjo por el
propio lenguaje utilizado en el texto en francés @envenio, como
también, a las traducciones del mismo al inglégjue ha dado pie a
multiples interpretaciones. Asimismo se ha critcaple el limite de
responsabilidad, es demasiado bajo, impidiendo wecumdo

resarcimiento de las victimas en caso de lesiomegearte.

4.2.2 Protocolo de la Haya.

El Protocolo de la Haya fue suscrito en la Comfelige que tuvo
lugar en dicha ciudad el 28 de septiembre de 188&%iniendo en el
primer protocolo que modific6 al Convenio de VaiapMo que se
justificO en la necesidad de actualizar ciertoseelss que habian

guedado desplazados debido al rapido avance d@lzidn.
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Dentro de las modificaciones que este Protocotoodajo al
Convenio de Varsovia se encuentran las siguiergesplificod las
formalidades de los documentos de transporte (Aat.8); elevo la
cuantia del limite indemnizatorio respecto del ot de pasajeros
(Art.11); suprimi6 las fallas de pilotaje como calude exoneracion de
responsabilidad (Art. 13); sustituyd las palabragold y culpa
equivalente”, por “accién u omisién con intenci@ chusar dafio o con
temeridad y sabiendo que probablemente causari@’ dait. 13); e
introdujo modificaciones en la responsabilidad @edependientes (Art.
14). Se trata de temas fundamentales, que se dradujen
modificaciones importantes respecto de materiasidaac de Ia

responsabilidad de la navegacion aérea.

El Protocolo de la Haya fue ratificado por Chil€ @le marzo de

1979, y entr6 en vigencia el dia 31 de ese misnwynaio.

4.2.3 Convenio de Guadalajara.

Se trata del “Convenio complementario del Convel@d/arsovia
para la unificacion de ciertas reglas relativastransporte aéreo
internacional realizado por quien no sea el trarigpa contractual”,
celebrado en la ciudad de Guadalajara el 18 dessdpe de 1961.
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El Convenio de Guadalajara diferencié al transgtaricontractual
del transportista de hecho, pero haciendo aplicakéiste el Convenio de
Varsovia, modificado por el Protocolo de la Haya, les mismos
términos que lo era para el primero. Ademas, establa solidaridad de
ambos tipos de transportistas por los dafos cassadel transporte.

Este cuerpo normativo no ha sido ratificado pateCh

4.2.4 Acuerdo de Montreal

Este acuerdo fue suscrito el 4 de mayo de 1966agoempresas
agrupadas en el IATA, lo que obedeci6 al reducidmero de paises
que ratificaron el Protocolo de la Haya, quebrahbaria unidad
procurada con el Convenio de Varsovia, en espexsglecto de Estados

Unidos, pais lider en el mercado aeronautico, queego a ratificarlo.

El acuerdo consistid principalmente en un arrgmigado entre
las compaiiias aéreas que operaban en Estados Yrmksautoridades
aeronauticas, mediante el cual los pasajeros gh&dan iniciado su
viaje en el territorio de los Estados Unidos, ydoninaran en el mismo
o tuvieran algun punto de contacto con él, serdermnizados con un

tope de hasta US$ 75.000.- en caso de muerteom lés un pasajero,
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suma que constituia un notable aumento respectmal®io consignado

en el Protocolo de la Haya, que apenas equivalinoa US$ 16.500.-

Asimismo dicho acuerdo estableci6 que, en los saso
mencionados, el transportador no se ampararia en dkifensas
contempladas en la Convencion de Varsovia, modiéicgpor el
Protocolo de la Haya, esto es, no podria eximiesaedponsabilidad
mediante la prueba de que él o sus dependientggaaoio todas las
medidas necesarias para evitar el dafio o que uesimposible

adoptarlas.

El Acuerdo de Montreal determind la coexistend#a cuatro
grupos de paises con reglamentacion diversa: aguiglie no ratificaron
ni el Convenio de Varsovia ni el Protocolo de lay&aaquellos que
habian ratificado Unicamente al primero de estosueralos
internacionales; los que ratificaron a ambos; y @idmo, los que se

regian por el Acuerdo de Montré&al

4.2.5 Protocolo de Guatemala.

Con el propodsito de lograr el restablecimiento aeaumificacion
juridica que se habia perdido con el Acuerdo dethah en 1971 la

“1|BIDEM, 34p.
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OACI convocd a una conferencia que se celebré egiddad de
Guatemala, cuyo objetivo fue modificar el ConveddVarsovia, en lo
atingente a los limites de responsabilidad aplesall transporte aéreo

de pasajeros y equipaje.

Fue asi como se como se simplificaron las forradkd del talén
de equipaje y del billete de pasaje (Art.2 a 4sB); reincorpord la
responsabilidad objetiva en el contrato de passjékd. 4); se alzaron
los limites cuantitativos de responsabilidad emimo (Art. 8); y se
reglamenté de modo mas explicito la responsabilitdransportista en
caso de retraso (Art.6).

Si bien lo que se esperaba con la celebraciostéePeotocolo era
gue Estados Unidos y los demas paises que se lghiasto al Sistema
Varsovia-La Haya cedieran en sus posturas y adhiri@ estos, no
sucedi6 asi. Por el contrario, diversos paisesnalio ratifican, lo que
ha agudizado mas el quiebre normativo que originBretocolo de la
Haya.

4.2.6 Protocolos de Montreal.

Nuevamente bajo el auspicio de la OACI, organisntargado de

recapturar la unidad juridica internacional, seelmegl en Montreal una
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nueva conferencia con el objeto de resolver lapuths surgidas a
proposito de la limitacion de responsabilidad, tmwersion de los
limites cuantitativos al tipo de cambio de cadas,pasi como también

temas relativos al transporte de carga y correos.

Los Protocolos de Montreal N° 1, N° 2 y N° 3, adtrjeron
modificaciones al Convenio de Varsovia, Protoco® ld Haya y
Protocolo de Guatemala, respectivamente, estabtéwieel uso del
Derecho Especial de Giro o “DEG”, sustituyendo &n€o Poincaré o
“FOP” como medida de calculo de la limitacion dep@nsabilidad (Art.
2). Con todo, dicha unidad solo podria ser utilizpdr aquellos Estados
que fueran parte del Convenio y que a su vez fuermmbros del
Fondo Monetario Internacional. Aquellos Estados go cumplieran
con dichos requisitos, continuarian con el usd@@P”, bajo el nombre

de “unidad monetaria”.

Por ultimo, el Protocolo de Montreal N° 4, o “taplo de
carga’, modific6 el Sistema Varsovia-La Haya en rigativo al
transporte aéreo de mercaderias; establecio lositesimde
responsabilidad en maximos infranqueables cualguigie fueran las
circunstancias del incumplimiento del porteadorjomé como regla
general la responsabilidad objetiva por los dafioeridos a las
mercancias, exceptuandose unicamente el caso ttekae el que
permanecié en el campo subjetivo; y fij0 restiilagi causales de

exoneracion de la responsabilidad del transpartist
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Los Protocolos de Montreal N° 1, y 2 fueron re&fios por Chile
el 19 de mayo de 1987, mientras que los Protoddgfss3 y 4 no han

sido ratificados aun.

4.2.7 Convenio de Montreal.

A pesar de los esfuerzos realizados y de la vatielatextos
juridicos que se confeccionaron en el ordenamiamernacional, la
anhelada unidad normativa no se habia alcanzado. generé una
multiplicidad de redes de relaciones entre los déstacon diferentes
subregimenes, a los cuales podian adscribirse \cauenian cuantas
formulas imaginables de combinar los tratados emwiss pudieran

imaginarse.

La ruptura juridica fue determinada por dos fagoiEn primer
lugar por la diferenciacion econémica que carazaba a los miembros
de la comunidad internacional. Esto redundaba edajtesponsabilidad
del transportista era concebida con muy desigualasgenes; los
Estados mas desarrollados defendian la respomsabilaeronautica
limitada por montos cada vez mas altos, mientras Iga Estados de
menor progreso se conformaban con los montos makoones. En

segundo lugar, el quiebre fue causado por lasldegmes internas de
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los distintos Estados que muchas veces eran costi@alas normas de

los tratados internacionales.

La OACI, al verse enfrentada a la realidad impierae la época,
y luego de varios afios de preparativos, propici@riacion de un
instrumento Unico: el “Convenio para la unificacida ciertas reglas
para el transporte aéreo internacional”, el cualduscrito en la ciudad
de Montreal el 28 de mayo de 1999. Este convesmimipio refundir en

un solo texto los distintos instrumentos del Sist&farsovia-La Haya.

La principal modificacion que introduce el Convedie Montreal
es la de aclarar las reglas daus probandiAsi, se establecen dos fases
para la prueba de la responsabilidad del transpeftiente a la comision
de un dafio. En una primera fase, se presume lanssplidad del
transportista en la causa u origen del dafio. Emetapa de prueba, el
transportista sélo podra librarse de responsabhlil&lgrueba que existié
culpa contribuyente de la victima para la causaddéb. Sin embargo,
esta presuncion de culpa s6lo se extiende hastmoetto de los
perjuicios que no supere el limite de responsaulligue, para el caso de
pasajeros, fue fijada en 100.000 DEG (Art.17 y 2h)segunda fase se
refiere al caso en que el perjudicado pretendandemnizacion total de
los dafios sufridos. En este caso, el transpod@ta podra exonerarse

de dicha responsabilidad total si acredita: a)ejuaino no se ha debido
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a negligencia u omision suya; y b) que el dafideted Gnicamente a la

accion u omision de un tercero o a la culpa dédtirma (Art. 20)*2

Entre otras materias reguladas por este Convdagiacamos las
siguientes: los requisitos de los documentos da oad de los distintos
contratos de transporte (Art. 5); los derechossydhligaciones de los
sujetos intervinientes en el contrato de transp@kte 5); la nulidad de
las clausulas que exoneren al transportista desponsabilidad o fijen
un limite resarcitorio inferior al prescrito (A26); la modificacion de
materias referidas a la jurisdiccion para conoeetod conflictos a que
dé lugar el transporte aéreo de personas, equipajasga (Art. 33); la

fijacion del plazo de prescripcion de las acciges 35), etc.

4.2.8 Condiciones Generales IATA.

La IATA, o Asociacion de Transporte Aéreo Intermacl, que
constituye una organizacion no gubernamental depafifas aéreas
regulares, fue fundado en el ano 1945, con el igbjetsencial de
proyectar el transporte aéreo en forma regulargurse estimular el
comercio aéreo y estudiar sus problemas, cooperaladOACI y demas

organizaciones internacionales.

*2 CELEDON SOLERVICENS, Maria Francisd@b. Cit.p.33.
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La IATA elabor6 las “Condiciones Generales del nbgzorte”,
esto es, clausulas que las empresas aéreas asodaian en los
documentos de transporte respectivos y que confouma normativa de
caracter convencional y paralela, que muchas v@esntrapone a la

reglamentacion vigente en cada Esfado

Luego de la entrada en vigencia del Convenio desdX@a, la
IATA adquiri6 un rol complementario, en cuanto fijpautas
interpretativas, que ponen de manifiesto practipagpias de la
costumbre aeronautica, sin perjuicio de que susairas han sido
adoptadas por diversas aerolineas, independierga gdais de origen, y

de la normativa vigente en cada uno de estos Estado

4.3 Fuentes Subsidiarias de Derecho Aeronautico.

Conforme al articulo 6° del Cdédigo Aeronauticon“® no
previsto por este Codigo ni en los convenios @diaé internacionales
aprobados por Chile, se aplicaran las normas detlde comun chileno,
los usos y costumbres de la actividad aeronautidasyprincipios

generales del derecho”.

“3HANANIAS CASTILLO, Rodrigo.Ob. Cit.p.30.
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Por lo tanto, en subsidio de las normas especiddéCodigo
Aeronautico y de los Convenios y Tratados Inteonzaes, Sistema
Varsovia-La Haya, se aplicaran las fuentes sulbrgidianencionadas en
el parrafo anterior, es decir, normas del dereahmun, los usos vy
costumbres de la actividad aeronautica y los piasi generales del

derecho.

El Convenio de Varsovia, segun lo determina sicwdd 1°, rige
respecto de todo transporte internacional de passorquipajes 0
mercancias que se efectie en aeronaves medianteneaion.
Ademas esa norma concibe al “transporte internaticomo todo
transporte en el cual, con arreglo a las estipptes de las Partes, el
punto de partida y el punto de destino, haya o miermupcion de
transporte o transbordo, estan situados en eloigorde dos Altas Partes
Contratante o en el territorio de una sola Alta Parte Contrtfa, con
tal de que se prevea una escala intermedia etoterrsometido a la

soberania, jurisdiccion, mandato o autoridad dégaier otra Potencia,

* PARDO DONOSO, MaximilianoOb. Cit. p.46."En este primer caso, las partes han conuemie

el punto de partida y el punto de llegada estéraglis en el territorio de dos Altas Partes
Contratantes, por lo que, corresponderd aplicamagico legal contemplado en el o los tratados
referidos al transporte aéreo internacional de ambos Estados sean partes, criterio que ha sido
adoptado por el jurisprudencia extranjera (Cortgpr&ma de British Columbia en United
Internacional Estables Ltd/ Pacific Western Airline68 W W W 317, 5 D. L. R. (3d) 67, caso en
gue se resuelve que el transporte de caballos mied@a Nueva Zelanda queda sujeto al Convenio de
Varsovia de 1929 y no al texto modificado por ebtBecolo de La Haya, pues sblo Canada habia
adherido a éste Ultimo).” Es lo que se ha llamadedria del “minimo comdn denominador”.

“Ibid. P. 48 “En este segundo caso, el punto dédpaytde llegada se encuentran en el territorio de
una sola Alta Parte Contratante, siempre que s& déstablecido una escala, entendida como el lugar
donde, de acuerdo al contrato, la aeronave sendeti@ el curso de la ejecucion del contrato
cualquiera que sea el propdsito de la detencidbmajesquiera sean los derechos del pasajero a
interrumpir su viaje en ese lugar, en un territmdonetido a la soberania de un Estado distint@ sea
no contratante.” Es el caso de los billetes aéecidaly vuelta.
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aunque no sea Contratante. El transporte sin lad&e escala entre
territorios sometidos a la soberania, jurisdiccrdandato o autoridad de
la misma Alta Parte Contratante no se conside@rédnternacional en

el sentido del presente Conven”

Lo que caracteriza al transporte internacionalldseeeho que las
partes acuerden que el punto de partida y de dedérnla aeronave se
encuentran espacialmente dentro de los requisikigides por el
Convenio; si por una cuestion de hecho o impreylst@eronave hace
una escala o se detiene en territorio de otro Eais,so6lo hecho no

convierte el transporte en internacidhal

Siempre que nos encontremos ante un transpoet@ational que
no cumpla con los requisitos sefalados en el &tficudel Convenio de
Varsovia, surge la inquietud acerca de la ley fom aplicables. Entre
otros factores de conexion que permiten determandey y el tribunal
competentes, cabe mencionar la nacionalidad dermave y el lugar

de celebraciéon del contrato.

“6 Se tendra la calidad de “alta parte contratanted@s casos: 1) Cuando las partes en litigio se han
basado en esta calidad sin hacer de ella una wengia, es decir, tanto demandante como
demandado estan de acuerdo en que se trata dangpdrte internacional que debe regirse por el
Convenio de Varsovia. 2) Cuando el demandante laoatConvenio de Varsovia como la normativa
aplicable, mientras que el demandado niega tabhdsid, recayendo en el demandante la carga de
acreditar tal circunstancia, y en caso de que estsuceda, el objeto del Convenio se entendera
fallido, aplicandose la normativa nacional. La dioet mayoritaria entiende que tendran la calidad de
“alta parte contratante” los Estados que al momdatta celebracién del Convenio de Varsovia 0 con
posterioridad al mismo, han adherido a él aunqueaya sido incorporado a la legislacion interna
mediante la ratificacién propia de cada pais.

*" TAMAYO JARAMILLO, Javier. El contrato de transportéEditorial Temis, Bogota, 1991. p. 18.
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Cabe entender que, en los casos no previstosl @oneenio de
Varsovia ni por el Codigo Aeronautico, se recurrgélas fuentes
supletorias sefaladas en el articulo 6° antes ccit&dtas normas
supletorias se aplican de acuerdo a un orden dacyine, tal como se
desprende de la historia fidedigna del Codigo A&utind®, que es
precisamente el sefialado en su articulo 6°, estpm®ero las normas
del derecho comun, en especial las normas relat@atansporte
maritimo y terrestre; en su defecto, los usos yuooisres aeronauticos;

y, por ultimo, los principios generales del derecho

5. Coexistencia de regimenes de responsabilidad. l&jacion de

un régimen u otro.

Como se ha sefalado, el articulo 6° del Codigo wéartico
distingue las fuentes principales y las subsidsarguedandonos por
referirnos a las primeras.

Las fuentes principales del derecho aeronauticouastro pais
son el Codigo Aeronautico y los convenios y trasaitibernacionales. A
diferencia de lo que acontecia con las fuentesidiahbas, la historia

fidedigna de la ley aérea nada menciona respecta dggacion que ha

“ ACTAS DE LAS SESIONES CONJUNTAS EFECTUADAS POR SACOMISIONES
LEGISLATIVAS ENCARGADAS DE ESTUDIAR Y ELABORAR UNPROYECTO DE CODIGO
AERONAUTICO. Sesion celebrada el 21 de julio de@.98
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de existir entre la ley nacional y las normas maeronales, limitAndose
a sefialar que ambas fuentes estan en un planoaaldad, sin sefalar ni
precisar si existe un orden de prelacion entre apthai son excluyentes

o complementarid3

Hemos de entender que tanto el Codigo Aeronawticoo los
distintos tratados internacionales vigentes eneCinenen su propio
ambito de aplicacion, abarcando distintas areasnquse superpondrian
entre si, por lo que no desencadenarian confligimma, pues cada una

gozaria de obligatoriedad en sus respectivas ssfera

Esto sucede con la responsabilidad aeronauticgueal Cddigo
Aeronautico y los tratados internacionales rigen sels respectivos

ambitos.

El Cdédigo Aeronautico constituye el régimen ordimade
responsabilidad aérea, concretamente en su TXillddnominado “De
la Responsabilidad Aeronautica”, articulos 142 &. Eh su calidad de
ley interna, goza de un ambito de aplicacion genetserto a todo

transporte aéreo que carezca de un estatuto propio.

El Cédigo Aeronautico sin dudas rige el cabotageto es,
conforme a su articulo 97, “el que se presta edise0 mas puntos del

territorio de la Republica, aunque se vuele sadmrédrio extranjero”.

9 |pid.
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En relacion al transporte internacional, el Codégwonautico se
aplicarad de igual forma, como régimen ordinario,ceanto no exista
una regulacion especifica, que le permita al joer esté conociendo

del asunto, desechar la aplicacién de la normatteana”.

0 En este sentido, podemos encontrar ciertos fdkos tribunales nacionales en que los jueces no
han sabido aplicar correctamente el Codigo Aerdoduwt el Convenio de Varsovia, tales son los
casos de Compaiiia de Seguros Generales Cruz debSWwineas Aéreas Brasileras Varig, Rol N°
4527-01, del 5° Juzgado Civil de Santiago, queenamnsiderando Séptimo sefiala: “Que sobre la
materia, tanto el Cédigo Aeronautico, en sus ddfcd42 y siguientes, como el Convenio para la
Unificacion de Ciertas Reglas relativas al Trangpohéreo Internacional sus articulos 17 vy
siguientes, contienen reglas que regulan el cantda transporte aéreo. Ambos cuerpos legales, en |
materia en disputa, contienen normas similarespsijuicio de lo cual existen entre ambos algunas
diferencias. Teniendo presente el Tribunal que @lligb Aeronautico fue aprobado por Ley N°
18.916, publicada en el Diario Oficial el 8 de falor de 1990, y que el mencionado Convenio fue
publicado en el Diario Oficial el dia 13 de agod&n1979, 0 sea, casi once afios antes que el citado
Cddigo, se estara en el caso sublite a las presmnigs de este Gltimo y, s6lo en caso de ser négesa
por ausencia de norma, entiende que deberia reenitir  al
mencionado Convenio Internacional de Varsovia.Bgiones conUnited Airilines del 27° Juzgado
Civil de Santiago, Rol N° 3374-2002, que en su id@mando Sexto sefiala: “Que el texto mismo por
el que se transcribe parte del articulado del Coiovde Varsovia en el cupon de viaje de la actora
traida por ella misma a los autos, no le imponenanera alguna y prevé la obligacion de someterse
a sus normas, antes bien, es claro,- de su pregio-tque tal adhesion es facultativa y no del caso
entonces imponerla a la actora...”. En ambos casds $& situacion en que un juez de la Republica
determina que un tratado internacional vigente,cdanes el Convenio de Varsovia, deja de tener
aplicacién, no obstante su caracter obligatorisgumentando, en el primer caso, una eventual
derogacion tacita de sus normas, no obstante, gotab ya lo hemos dejado establecido, que, el
ambito de aplicacién del C. Aeronautico y del EMarsovia son diferentes y no yuxtapuestos. Para
mayor informacién respecto de la vigencia de utadi@a internacional ver PFEFFER URQUIAGA,
Emilio. Jerarquia, naturaleza, vigencia y eficacia de loatados internacionales Santiago,
Biblioteca del Congreso Nacional, 1997. En unaemiar aplicacion de las normas de responsabilidad
aerondutica, encontramos la sentencia de 28 de dey@d02, dictado por el 28° Juzgado Civil de
Santiago, en autos caratulados Renta NacionaD@i&eguros Generales cAmerican Airlines Rol

N° 2547-2000, que en su considerando Sexto sef@la: en cuanto a la legislacion aplicable al caso
de autos, en la especie se trata de un contrdtamsporte internacional de mercaderias, puestelque
punto de origen y el punto de destino del trangpestan situados en territorios correspondientes a
distintas soberanias, cayendo por ende en la diéiincontenida en el Articulo 1° de la Convencion
de Varsovia-La Haya, tratado internacional susgritonuestro pais y que debe por tanto considerarse
como Ley de la Republica el que prevalece sobradamas del Cédigo Aeronautico, que rige iguales
relaciones juridicas pero circunscritas al terigtoracional.”. La aplicacion de las normas delesist

de Varsovia a los contratos de transporte aéreoniational, en todo caso, constituye la regla gdner
y no se contradice de manera alguna con lo dispeasel articulo 6 del C. Aeronautico, pues snbie
es efectivo que existe un orden de prelacion entous la aplicacion de las normas, es el mismo C.
Aeronautico quien se coloca en la misma jerarquia & Sistema de Varsovia, pues el legislador
entendio que ambas tienen un ambito de aplicacipactal completamente diverso.
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En lo que respecta a los convenios o tratadosnextenales,
debemos recordar que se encuentran vigentes aetualnen nuestro
pais los siguientes: Convenio de Varsovia de 1Pa&®pcolo de la Haya
de 1955, y los Protocolos de Montreal N° 1 y 2 9i£51

Para los efectos de determinar si un transpotgenacional se va
a encontrar regulado por los mencionados textosrnationales,
debemos dilucidar, primeramente, si éste cae aeldr la definicion
gue nos da el articulo 1° y, en caso afirmativahali transporte
internacional se encontrara regulado por las noweh<onvenio y de
sus tratados modificatorios. Y, luego, se requediederminar si los
Estados que se han visto involucrados por el tates@éreo, esto por
gue dentro de sus territorios se encuentren lo®pute salida y destino

del transporte, tienen la calidad de “Alta Partat@dante”.

Habiéndose determinado que un caso concreto gensabilidad
aeronautica se encuentra regulado por el Conven\dadsovia, surge la
interrogante respecto de cual de los cuatro regimerarsovianos

vigentes en Chile es el que regira el caso.

Asi, las relaciones privadas entre los usuarit@s ycompafias de
aeronavegacion internacionales, tanto nacionalemrocextranjeras,
pueden estar sujetas a uno de los siguientes magalss: 1) Convenio
de Varsovia de 1929, sin modificacion alguna; 2hv&mio de Varsovia

de 1929, modificado por el Protocolo de La Hayd 98&5; 3) Convenio
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de Varsovia de 1929, modificado por el Protocoldvimtreal N° 1 de
1975; y 4) Convenio de Varsovia de 1929, modificado el Protocolo
de Montreal N° 2 de 1975.

Siguiendo la argumentacion antes recogida, senasti que
procede uno de los cuatro regimenes, en princquando las partes
funden sus acciones y defensas coincidentemerdigeno de ellos. En
caso, contrario, es decir cuando no haya coincidexicespecto, recaera
en las partes la carga de la prueba en lo que releeion con la
aplicabilidad de la normativa que sostengan. Siiamdel la prueba no
resulta posible acreditar la procedencia del taatadcuestion, sélo sera

exigible hasta el régimen en que ambas partes hestado de acuerdo.

En suma, la determinaciéon del régimen de respditzab
especifico aplicable se traduce en una cuestiomeiddo, quedando
entregada al consenso de las partes y, en su a@eéedta prueba que

puedan rendir en juicio.
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CAPITULO II:
LA RESPONSABILIDAD CIVIL CONTRACTUAL EN EL
TRANSPORTE AEREO DE PASAJEROS SEGUN EL SISTEMA
DE VARSOVIA.

1. Generalidades.

En este capitulo nos dedicaremos a analizar dmeég de
responsabilidad del transportista por dafios a lasajpros en el
transporte aéreo internacional regulado en eli@sstéarsovia-La Haya,
tanto respecto de sus requisitos de procedencia dainalcance de su

aplicacion.

El Sistema Varsovia-La Haya consagra un régimgreasl de
responsabilidad de caracter subjetivg con presuncion de culpa,
mediante el cual se libera al reclamante de lab@rugel elemento
subjetivo, culpa o dolo del porteador, siendo etgawor el que debera

probar que él y sus dependientes adoptaron toglasddidas necesarias

*1 E| debate respecto de si el régimen de respoitsbitlel transportista debe responder a una base
subjetiva u objetiva, ha sido de larga data. Shlde el Sistema Varsovia-La Haya se opté por la
primera, las Ultimas elaboraciones destinadaswaeta cuestion en el terreno internacional apunta
en la direccién contraria Tal es el caso del Raltode Montreal, el Protocolo de Guatemala y de
algunas legislaciones internas, como es el caswudstro Codigo Aeronautico, eligiendo el riesgo
como factor de atribucion, lo que se traduce enmagor severidad del tratamiento del transportista
aéreo. No obstante esto, en materia aeronauticasfnsabilidad objetiva, aun en el caso de los
dafios sufridos por terceros en la superficie, hastelo siempre una amplitud limitada, ya que la
culpa de la victima, exclusiva o concurrente, mgide como causal de exoneracion o reduccion de la
obligacion de resarcir.
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para evitar el dafio o que les fue imposible tors&rl&in embargo, el
transportista aéreo se encuentra beneficiado ertciaresponsabilidad
esta limitada cuantitativamenteAsi, s6lo en la medida que el monto de
los perjuicios sea igual o inferior al tope indenaorio, la victima sera
reparada en forma integral; en caso contrario, lEgse vera privada de
tal derechd'.

La razén que justificaria la limitacién a la respabilidad estaria

en el equilibrio del sistema de responsabilidadradautica contractual

*2 BARROILHET ACEVEDO, Claudio y DIAZ DIAZ, AlejandroOb. Cit. v.2, p. 435.

%3 La limitacién de responsabilidad en el transpageco de pasajeros en el Sistema Varsovia-La
Haya ha sufrido una evolucién en razén de losrdasdi cuerpos normativos que la han regulado y que
rigen en nuestro pais. Asi, el texto original dein@nio de Varsovia establecia la limitacion de
responsabilidad sobre la base del franco de orcmammdad de cuenta, que ascendia a la suma de
veinticinco mil (articulos 22 N° 1 y 22 N° 4). Etd®ocolo de la Haya modificd dichas normas,
elevando el limite a doscientos cincuenta mil fesnrticulo XI). Actualmente, los Protocolos de
Montreal N° 1 y 2, modificatorios de los tratadosgeaiores, establecen un nuevo limite y unidad de
cuenta, que corresponde a 16.600 DEG (articllcEIIDEG es el activo de reserva internacional
creado por el Fondo Monetario Internacional paraglementar los activos de reservas existentes y
gue sus miembros pueden utilizar como “unidad denti en sus operaciones comerciales y
transacciones financieras privadas. El sistemaGdeligo Aeronautico establece, para el caso de
responsabilidad por muertes o lesiones, el liméteuhtro mil unidades de fomento y, para el caso d
responsabilidad por retardo, el limite de dosc®wmiacuenta unidades de fomento (articulos 144 y
147). Resulta interesante mencionar dos situasiqnar una parte, la iniciativa de diez aerolineas
japonesas, que en el afio 1992 abolieron el lingteedponsabilidad de Varsovia respecto de sus
propios pasajeros, con lo cual aceptaron en pimeipa responsabilidad absoluta e ilimitada, hasta
100.000 DEG, pues el derecho de defensa subsipeate de las sumas excedentes. Por otra, el
Reglamento de la Unién Europea sobre responsatbitiga transportador aéreo, vigente a partir de
marzo de 1998, que contempla un aspecto originah@eria de indemnizaciones, como es un pago
anticipado de la reclamacion en caso de muertsiénelel pasajero, no inferior a 15.000 DEG, que
debe ser pagado dentro de los 15 dias siguiefde®gpectiva reclamacion.

* Cabe preguntarse si ante las condiciones técryicasonémicas de hoy, las compafiias aéreas
merecen estar favorecidas con un limite hasta &l deban pagar los perjuicios que causan los
accidentes aéreos. En estricto derecho nos palateque la respuesta deberia ser negativa, pues
parece un tanto inusual, por decir lo menos, qusegtor tan importante de la economia mundial no
siga la regla general de que el responsable defpr festa concurrencia de los perjuicios que se
demuestren. Hay sin embargo una raz6n en contgaeonos parece importante: los accidentes
aéreos, en especial aquellos en que existe un el@atte una aeronave con otra, 0 con un elemento
de la naturaleza, son casi sin excepcion verdagdatastrofes y por lo tanto, acumulan por una misma
causa, muchisimas y astrondmicas sumas de diresta &l punto de que, segin algunas opiniones, la
ocurrencia de dos o tres accidentes mayores, @oedrpeligro la estabilidad misma de la actividad
aérea y de los seguros.
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con la necesidad de que el mismo, cuya efectividpdsa en el pago, en
caso de ser procedente, no se torne ilusorio psolvencia del
transportista obligado a°&l De no existir un limite fijo, las sentencias
de los tribunales serian tan dispares en los mordes las
indemnizaciones que, ello podria influir incluso kn eleccion del
tribunal segun la jurisprudencia mas favorable s ilatereses del

demandante.

Sin perjuicio de lo anterior, en el Sistema de Weaids se regulan
determinadas hipotesis en las que se aplica una dhgtinta y el
porteador puede ser eximido de responsabilidadedeuerse obligado
a indemnizar todos los dafios sufridos por el pesaja el beneficio del
limite®®. Por una parte, si el porteador prueba la fueragom o que
empleo la debida diligencia o la culpa de la viatipodra eximirse de
responsabilidad. Pero, por el contrario, si laimatprueba que el dafio
es el resultado de una accién u omision del posteadus dependientes
efectuada con la intencion de causar el dafio ors&emmente vy
sabiendo que probablemente lo causaria, éste medbrecho a limitar

su responsabilidad

Si bien las normas sobre responsabilidad permitgrodeador
limitar su responsabilidad hasta el monto estadbteen la ley, aquellas

no contemplaron la posibilidad de pactar clausudas eximan o

> RODRIGUEZ JURADO, AgustirOb. cit p. 264.
* PRADO DONOSO, MaximilianaOb. citP. 71.
> BARROILHET ACEVEDO, Claudio y DIAZ DIAZ, AlejandroOb. Cit.v.2, p. 435.
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reduzcan de algin modo la responsabilidad del pgoatista, ya sea
eliminandola totalmente o bien disminuyéndola ctaintamente; de
celebrarlas, éstas seran nulas y no produciriantcefalgund®. El
Convenio de Varsovia se ocupa del tema en su lrt23ique expresa:
“Toda clausula que tienda a eximir al transportadide su
responsabilidad o a fijar para ésta un limite iofeal fijado en la
presente Convencion, sera nula y no producira efalgjuno; pero la
nulidad de tal clausula no entrafiara la nulidadcdetrato, que quedara

sometido a dicha Convenciér.”

2. Bases de Responsabilidad.

Las normas que regulan la responsabilidad aerasaudel
transportista se encuentran consagradas en elu@apitdel Convenio

de Varsovia, entre los articulos 17 y 30.

En efecto, el articulo 17 de la Convencién de \Adassestablece:
“El transportista sera responsable del dafio prdduen caso de muerte,

de herida o de cualquiera otra lesién corporalidafpor un pasajero

8 \VIDELA ESCALADA, Federico.Ob. Cit Tomo IV, Volumen A. p.322.

9 En esta materia, el Convenio de Varsovia asumeaatitad prohibitiva y firmemente rigida, a tal
punto que se entiende que la proscripcion de tpkesos constituye uno de los principios
fundamentales del sistema. La razon de dicha oststaria en que los redactores del Convenio
tuvieron en vista el menor poder contractual debpao que lo pone en situacion de inferioridad, lo
que hace muy dificil que cuente con todas las gi@asnecesarias para que se pueda afirmar que su
manifestacion de voluntad es perfectamente vélitila. pp. 327-328
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cuando el accidente que ha causado el dafio seottacmdo a bordo de
la aeronave o en el transcurso de las operaciopegntbarque o

desembarque”.

A continuacion procederemos a examinar los supsiesto
requisitos que el articulo 17 del Convenio de \aes@stablece para
configurar la responsabilidad del transportistéd,caso las dificultades

a que ha dado lugar su interpretacion.

2.1 Sujeto activo.

Si bien el articulo 17 no sefiala en forma expreda quien se
hace responsable el porteador, se deduce que etb sagtivo es, en
primer lugar, el pasajero directamente perjudicgdcsea en su persona

0 en sus intereses patrimonidfes

Dicha legitimacibn no merece dudas, en tanto elajpes
damnificado haya sobrevivido a la herida o lesidrporal. La situacion
se torna compleja ante el supuesto de muerte dajgra y los derechos
gue tendrian sus herederos para accionar. A egieate la Convencién
de Varsovia se limitd a sefialar que las accionasepetorias de

responsabilidad sélo se ejercitaran en las conuisioy dentro de los

%9 TAPIA SALINAS, Luis. La regulacion juridica del transporte aéreRditorial Aranzadi, Madrid,
1969. p. 240.
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limites previstos por aquella, “sin perjuicio dedeterminacion de las
personas que tengan el derecho de accionar y derespgctivos

derechos”. Mas que referirse a una posible sucemdos derechos del
perjudicado, la norma ha querido oponerse a labpiosid de que, al ser
los herederos del damnificado terceros en el cantta transporte, ellos
escapen a las reglas de la Convencién, principaémnem cuanto a los

limites de responsabilid3d

Frente a la muerte del pasajero, corresponderaleylde foro
determinar que personas pueden accionar. Asi, estrouderecho se

pueden distinguir dos situaciones distifftas

En primer lugar, respecto del ejercicio de las aees de las
cuales era titular el pasajero al momento de fatlesu ejercicio
correspondera a sus herederos, como continuaderés persona del
causant®, y la accién tendrd un fundamento contractual, spue
ineludiblemente ha existido un contrato entre aapeo fallecido y el

transportist’.

Al respecto se discute acerca del derecho de losdées de
obtener el resarcimiento del dafio moral suffidasi, se distingue entre

el caso de la victima que sobrevive al dafio, paltacer después con

L Ibid.

%2 PRADO DONOSO, MaximilianoOb. cit, p. 86.

% Esta regla emana del articulo 2315 del Cédigo |Gjvide los principios generales sobre
transmisibilidad de los derechos.

%4 VIDELA ESCALADA, Federico.Ob. Cit Tomo IV, Volumen A. p.497.

% PRADO DONOSO, MaximilianaOb. cit, p. 87.
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motivo de éste, en cuyo caso, el dafio moral sufradaésta se incorpora
a su patrimonio y se trasmite a los herederos,casbd de la victima que
fallece instantdneamente, en cuyo caso la inmeditiedeceso obstaria
a la existencia del perjuicio y, por lo tanto, esarcimiento del dafno

moraf®,

Y, en segundo lugar, respecto de las personasausuirido un
dafio personal a consecuencia de la muerte del epasaipmbién
conocidas como victimas indirectas- se les recaofmcogna accion
independiente de la que le corresponde a la vidiiinggta, accion que
tendria un fundamento extracontractual, al no iexidhculo alguno
entre el reclamante y el porteador. En este casesmecesario que sean
herederos o parientes de la victima, su acciopdegnece por derecho
propio en razén del dafio sufrido personalnfénteste dafio puede ser
material o simplemente moral. Para determinar edale de accionar de
estas personas, solo se atiende al hecho de hdhbdo sin dafio en sus
propios intereses, sin exigir un determinado vimctbn el pasajero

fallecido®™.

% ALESSANDRI RODRIGUEZ, ArturoOb. cit, pp. 468-469
%7 |bid. P. 459.
% PRADO DONOSO, MaximilianaOb. cit, p. 89.
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2.2 Sujeto pasivo.

El responsable de los dafios y en contra de quias@ena es el
transportista, que es quien contratd con el pasayequien asumio las
obligaciones que emanan de aquel acto juridicaekponsabilidad que
pudiera existir para otras personas, como por dgepgra el propietario
0 constructor de la aeronave por vicios del apacatpara el autor
material del dafio motivada por una falta de técsica ajenas a la
regulacion del Derecho Aeronautico y deben regicsaforme al
derecho com(f.

2.2.1 Pluralidad de transportistas.

Se refiere a la intervencion de dos o mas transpasi no
actuando uno en subsidio de otro, sino que porsjuiesasido previsto en
el correspondiente contrato de transporte aéreel &sso del transporte
sucesivo y transporte combinado.

%9 TAPIA SALINAS, Luis.Curso de Derecho Aeronauticop. 530-531.
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2.2.1.1 Transporte sucesivo.

Es aquel efectuado por varios transportistas aé@easegmentos
separados, pero contigdbsEl articulo 1(3) del Convenio considera
como transporte Unico el efectuado por varios paristas aéreos,
siempre que las distintas etapas del transporte |gzsivas y que las
partes lo consideren como una sola operacion. Gdogpldichos
requisitos, cada transportista se considerara, patas los efectos
legales, como contratante en la parte del transpastamente efectuada
bajo su control, debiendo la victima proceder, ipeguente, contra el
transportista que haya efectuado el transportel emreo del cual se
haya producido el dafio, salvo que el primer transpa por
estipulacién expresa hubiere asumido la responndathiie todo el viaje
(Art. 30 C. de V.)

2.2.1.2 Transporte combinado.

Es aquel transporte que no solo se lleva a catavést de medios
aéreos sino que ademas, conjuntamente, comprendglizacién de
otros medios, ya sean terrestres o maritimos. 9 @&so, las reglas

referentes a la responsabilidad del transportisteaicaran sélo al

“BARROILHET ACEVEDO, Claudio y DIAZ DIAZ, AlejandroOb. citv.2, p. 423...
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transportista aéreo y no a los trayectos en lossgueutilizados otros
medios diferentes, los que se regirdn por la lagish comun
internacional o por las convenciones especialesegistieren sobre la
materid® (Art. 31 C. de V.).

2.2.2 Los dependientes del transportista como sujetos p&es.

Ante la omisién en que incurrio el Convenio de dara respecto
de esta situacion, el Protocolo de la Haya debidrporar un nuevo
articulo 25 A, en el cual se contempla la poslhidi de demandar a un
dependiente del transportista, el cual tambiénneerdrara favorecido
con el limite indemnizatorio ahi consagrado, sepa que actuaba en el

ejercicio de sus funciones.

Si el transportista y el o los dependientes sonatelados por el
mismo hecho, la indemnizacion acumulada no excederkps limites

cuantitativos senalados.

"L TAPIA SALINAS, Luis. Ob. cit. p. 532.
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2.3 Responsabilidad por muerte o lesiones en el transgie de

pasajeros.

De la lectura del articulo 17, ya mencionado, sedpuapreciar,
claramente, que tres son los requisitos esencpdes poder atribuir

responsabilidad al porteador aéreo:

a) El dafo reclamado debe haber sido originado pawlerte, herida
0 cualquiera otra lesiéon corporal sufrida por elgpero;

b) Dicha muerte, herida u otra lesion corporal sufddaun pasajero
debe haber sido causada por un accidente;

c) Y, finalmente, dicho accidente debe haber tendid@ad a bordo
de la aeronave o en el transcurso de las operacamembarque

0 desembarque.

2.3.1 Muerte, herida u otra lesion corporal.

El primer requisito para configurar la responsdbaii del
porteador aéreo consiste en que el pasajero hagaanu sufrido una
herida o cualquiera otra lesion corporal. Estosstituirian los dafios

indemnizables y no otros.

63



Los términos muerte o herida no han presentado mdigousion
en cuanto a su significado. Si bien el Sistema &aasLa Haya no los
define, ni aclara si la muerte debe producirse rdar&l transporte o
vuelo o al término de éste, sea de forma normaharnmaal, se ha
entendido que la procedencia de la indemnizaciocosdiciona a que
ellas hayan sido un resultado o consecuencia dickctin accidente, aun
cuando hayan acontecido con posterioridad a’ésper lo que el
transportista no estaria obligado a indemnizarasmuerte o herida
tienen lugar por circunstancias personales deleroajy ajenas al

transporte en si mismo.

El problema se presenta respecto de la expresitaidgiera otra
lesion corporal” y si deben entenderse incluidosmao dafos
indemnizables sélo los dafios corporales, o si @mloi son los dafios o
lesiones de caracter psicoldgico, mental o deatiten que no requieran
la concurrencia de lesiones fisicas tangibles, cpattsia ser la angustia
o el trauma provocados por un aterrizaje de emergem un ataque

terrorista.

El texto original del Convenio, redactado en idiofnanceés,
utilizé la expresién [€sion corporellg término que incorpora en forma

automatica el “dafio material y la violacion de idists aéreas que

2 BARROILHET ACEVEDO, Claudio y DIAZ DIAZ, AlejandroOb. citv.2, p. 441. En este
sentido, el Protocolo de Guatemala de 1971, siandgig en Chile, soluciona el problema de forma
definitiva, y no existiria duda en considerar cuenuerte producida después del término del viaje es
un dafio indemnizable.
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componen la personalidad moral del sujeto de deté&ttpostura que se

encontraba ampliamente aceptada al redactarsenee@io.

Por regla general, existe una marcada oposici@ntia lesiones
mentales entre aquellas que pueden dar lugar anmdacion en el
transporte aéreo. La tendencia de los tribunaldsddiferentes Estados
ha sido interpretar el articulo 17 de un modo cwagr, sosteniendo
gue el transportista serd responsable de aquekdsnes de caracter
psicolégico cuando han estado acompafadas de dssiba caracter
fisico’””. Durante un periodo prolongado, la “angustia ps&jw el
impacto emocional” fue excluido de las compensasorsSolo fue a
partir del afio 1961, que se le confirid el rangadd&o resarcible si la
angustia concurria con una lesion corporal. Esi@alide pensamiento
fue recogida en el ambito del transporte aéreoResmannv
Transworld Airlines In€. y en especial erBurnett v Transworld
Airlines Ind®.,, que sefial6 expresamente: “Los delegados hanidecog
aparentemente un principio ampliamente aceptad®lpgue se admite

la “angustia mental” como una consecuencia deslanecorporal, la que

3 CARBONNIER, JeanDroit Civil. Tome 4. PUF. 3ra. Edicién, Paris, 1955, p.32@dditpor
CELEDON SOLERVICENS, Maria Francisd@b. cit,p.48.

" En este sentiddBobianv Czech Airlines2004(3rd Cir. March 29, 2004Terrafrancav Virgin
Atlantic Airways Ltd. 151 F. & 108 (3rd Cir. 1998), en que la Corte de ApeladiéhTercer Circuito

de Estados Unidos resolvié que el desorden pasintico de estrés (DTPS) y males relativos, no
constituyen una “lesién corporal” bajo los térmimies articulo 17 del Convenio de Varsovia. En uno
de los casos mas recientes conocidos por la Capee®a de Estados Uniddshrlich v American
Airlines, 366 F. 3d 366 (2nd Cir. 2004), el supremo tribdabd que los demandantes sélo podrian
alegar por dafios psicolégicos causados por urémlesirporal, enfatizando que no podrian demandar
s6lo por dafios psicoldgicos, reiterando que el DB $onfigura una lesion bajo los términos del
articulo 17.

513 Air, 17231 (NYCT App. 1974)

613-XI11-1973. 12 Air 18405.
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tiene por si misma virtualidad suficiente para pd el “impacto

emocional”’.

Sin embargo, un enfoque crecientemente compresgiyiuso de
manifiesto en fallos posteriores; en el catusserlv Swiss Aif°, se
puntualizé que “no existe evidencia alguna por l& e pueda
determinar que se pretendidé excluir algun tipo d@oden especial”.
Bajo esta perspectiva se desarroll6 una doctridigipl por la que se le
otorg6 al dafio moral el caracter de un dafio rddareutonomo, vale

decir sin que necesariamente medie una lesiom fégartivad’.

El dafio psicologico seria indemnizable si es caugaw una
lesidén corporal, siempre que el nexo causal seamknte establecido.
Esta fue, finalmente, la postura que adopté laeCBuprema de Estados
Unidos, asi, eEastern Airlines vs. Floyd ella concluyé que el término

“lésion corporelle” se traduce como lesién corporal, expresion que

" CONSETINO, EduardcEl dafio moral en el campo del transporte aér@wletin Informativo

AITAL. (35): 22-26, marzo-abril 1997.

8388 F.Supp. 1238.

9 Este criterio fue precisado en la decisién debdatagoniav Transworld Airlines In¢ Sup CT,
Westchester City, NY, 28 diciembre 1978, en la e puso de relieve que la traduccion
norteamericana de la expresidaesiéon corporelle”no brinda fundamento suficiente para erigir una
barrera insalvable entre el dafio fisico y los peigs morales sufridos por el pasajero, asi, “la
cuestion no se agota en torno al agravio sufriddggomdsculos y huesos, sino también a la persona
en su configuracion psiquica, vale decir su cerghrervios”

80 EASTERN AIRLINES V FLOYD, 499 U.S.530 (1991). U.Supreme Court [en linea]

< http://caselaw.Ip.findlaw.com/scripts/getcase.pl?tadJS&vol=499&invol=533 [consulta 15
mayo 2006]. El 5 de mayo de 1983 un vuelo de laleera Eastern Airlines, proveniente de la ciudad
de Miami, ante la falla de tres de sus motoredalta de presién, comenzé a perder altitud, e méor

a sus pasajeros que se verian obligados a ateemzda mitad del Océano Atlantico, hecho que
finalmente no sucedid, ya que la tripulacion logréeglar uno de los motores, lo que les permitié
aterrizar en el Aeropuerto Internacional de MiaRadsteriormente, parte de los pasajeros demandaron
a la compafiia aérea solo por lesiones mentalemigrhdas con la angustia que se les provoco
durante el vuelo.
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comprende las lesiones fisicas pero no las deteandental, conforme
al espiritu de redaccion del Convenio, ya que,eagamente, muchos de
los paises en la época de la celebraciéon del mismaosiquiera
reconocian la reparacion del dafio producido porlesian mental. El
fallo sostiene ademas que dichos dafios no podeiaar por si solos
cobertura bajo el articulo 17 en la medida que atoddebe ser
acreditado por quien lo sufre, siendo bastantecidifistablecer con

precision cuando las lesiones mentales son rediegidos™.

En nuestra opinidn, la expresidésion corporelle”’es ambigua y
permite que se desarrolle una variada e inconggugmtsprudencia
respecto de cada Estado en que se discuta el kdawyaritariamente se
ha acogido un criterio restringido de &ten atencién a que si bien el
texto original esta en francés, y la nocién frandesluiria no sélo las
lesiones fisicas, sino que también cualquiera @s&n o dafio que
pudiera sufrir una persona, en los trabajos prémava del Convenio no
se discutio acerca de si era 0 no indemnizablaf@ anoral, ademas del
objetivo principal de la Convencion que era limilarresponsabilidad
del porteador aéreo, por lo que si los redactongsieran querido

incluirlo lo habrian expresado de manera foffal

81 véase otros fallos en el mismo sentiderrafranca v. Virgen Atl. Airways Ltd,51 F.3d 108
(1998), Bobian v.Czech Airline2004 WL 628864 (2004)Zicherman vKorean AirlinesCQU.S.
(1996).

82 Opinién contraria sostiene VIDELA ESCALADA, Victddb. cit., Tomo IV, Vol. A, p.435, quien
sefiala “creemos que el cuerpo humano no esta formadusivamente por su parte material sino que
el sistema nervioso lo integra y, dentro de éstpe@almente en el sistema central, cabe locadizar
las lesiones de tipo psicologico”.

8 El Acuerdo de Montreal de 1966 utilizé indistiniame las expresionesbddily injury” y
“personal injury”, lo que corresponde a un avance significativo endteria.
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Al respecto, entendemos que para que exista wupdacdel dafio
moral en el Sistema de Varsovia y opere el priocige reparacion
integral, éste deberd ser modificado ya que, erfoooidad a sus
normas, no nos parece viable que se pretenda lu@dsocontraria (lo
gue en nada impide que en materia extracontraseidlegue a una

respuesta diversa)

El reconocimiento de la reparacion del dafio maraimo una
alternativa compensable fuera del Sistema de Vesabre una fuente
de dispersion juridica que se nutre de los digimbatices nacionales.
De tal modo, que si el perjuicio se genera pooeimortamiento dafioso
del transportista aéreo, su reparacion no puedeseegor principios de

orden interno, aun cuando se tratare de normasng rconstitucion.

2.3.2 El accidente.

Los dafos susceptibles de comprometer la respiidadbdel
transportista tienen que haber sido consecuenciadiata y directa del
hecho del transporte aéreo. El perjuicio debe seesariamente causado

por un “accidente” que proyecte sus consecuen@assas sobre los

8 Tal es el supuesto de que se traté en un fall&dptemo Tribunal Federal de Brasil, 06/02/1996,

Recurso Extraordinario N° 172720, Rio de Janemmayue el Tribunal entendié que dentro del ambito

de aplicacion del Convenio de Varsovia, s6lo s@mecen los dafios materiales; sin embargo, al
prevalecer sobre esta regulacion la Constituciditi€ode la Republica, caben aplicar las garantias
constitucionales, las que admiten que el dafio ni@m una naturaleza resarcible cuando medie un
ataque a la intimidad, la vida privada, la honta ynagen de las personas.
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pasajeros. El Convenio de Varsovia no definio laresion “accidente”,
lo que se ha transformado en uno de las aristascorésovertidas en
cuanto a la busqueda de su definicién, lo que kla tiagar a diversas

lineas jurisprudenciales.

Dado que el objetivo de este trabajo es deternehalcance y
significado del término “accidente”, como requisitade la
responsabilidad del porteador aéreo, dejaremos studie para el

Capitulo 1.

2.3.3 Ambito temporal.

El transportista aéreo no es responsable de todidemte que
ocasione muerte, heridas o lesiones corporales, (gile para que se
configure su responsabilidad es menester que daduodente haya
tenido lugar: i) mientras el pasajero se encuemtsardo de la aeronave

0; 1i) durante las operaciones de embarque o desejnd.

Con respecto al dafio acaecido “a bordo de la agenes una
expresion clara y sencilla, significa tomar en aerscion todo el
periodo de tiempo que transcurre desde que elgraspgnetra en la

maquina hasta que la abandona a la terminaciérvidg, tanto el
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ingreso como la salida de la aeronave son hecho®cpmEnente

definidos y faciles de apreciar

Mas complejo es la determinacion del alcance @tehiho “en el
transcurso de las operaciones de embarque y desprabague ha dado
lugar a toda clase de interpretaciones y ha geaatsdusion respecto
de qué periodo comprenden tales operaciones, abpente frente a la
practica habitual de las empresas de transportm akr facilitar a los
pasajeros el transporte terrestre desde el aetopbaesta el hotel o

viceversa.

Para Tapia Salindslas operaciones anteriores y posteriores al
transporte en si mismo prolongan la vigencia de gssu duracion
respecto al contrato. Asi, puede estimarse lI6ginatyral que desde el
momento en que el pasajero se ponga a disposieidmassportista en
el aeropuerto de salida y obedeciendo sus instmesi concretas,
comienza la operacion de embarque, que terminaéogamente,
cuando una vez en tierra la aeronave, se dirijam&sajeros, siempre
obedeciendo instrucciones del transportista, augarl seguro en el
aeropuerto de llegada, no admitiéndose que elgeedel transporte se
extienda a simples actos, ajenos en si mismosyasélo ligados por
cuanto faciliten a su realizacién, como lo sonttaslados hasta y desde

el aeropuerto.

% VIDELA ESCALADA, Victor. Ob. cit. Tomo IV, Vol. A.p.440.
8 TAPIA SALINAS, Luis. La duracién del transporte aéreo a efectos de pomsabilidadMadrid,
Instituto Francisco de Vitoria, 1952, p.15.
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Lena PaZ ha precisado su opinion sefialando que la operadeion
embarque se inicia cuando el pasajero, por indicadel transportador,
abandona las dependencias administrativas del @atoppara dirigirse
al lugar en que debe abordar el avién ya que, @& plar ese momento,
comienza la ejecucion del contrato asumiendo eispartador las
respectivas obligaciones. En lo que respecta aofsyaciones de
desembarco y su finalizacién, sostiene que la ejéaudel contrato de
transporte queda finiquitada y por lo tanto corduia responsabilidad
del porteador cuando el pasajero, arribado a stindey siempre
siguiendo las indicaciones de aquél, penetre emrlsgguro del

aeropuerto de llegada.

La mayoria de los autores coincide en sefalarequeicio del
transporte aéreo es el momento en que el pasa&qrone a cargo de un
empleado del porteador aéreo, es decir, desdel quamgportista asume
su deber de proporcionar seguridad al pasajere! Espacio de tiempo
previo al embarque efectivo del pasajero, estalesgstar fisicamente
abordo de la aeronave; asi mientras algunos hanlucdm que el
transporte se inicia cuando el pasajero abandosaetbficios del
aeropuerto para dirigirse a la aeronave que debesgortarlo, otros

estiman que la responsabilidad del transportistee lugar desde que la

8 LENA PAZ, JuanOb. Cit.p.256.
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persona se registra en el mesén de la compaiiiaibera tarjeta de

embarque respecti¥a

De esta forma quedan excluidas, por no ser caotigds del
periodo de embarque, ciertas situaciones como:douahpasajero, una
vez registrado en el meson, ha decidido desplaparsel terminal aéreo
exponiéndose a diversos peligros, riesgos a las egia expuesto
cualquier usuario del recinto del aeropuerto, porque si en esta
situacion el pasajero sufre algun dafio, el porteadcseria responsable
de éste; las gestiones que los pasajeros realai@e otros entes que
tengan presencia en el aeropuerto, como aduanfctagaternacional,
en las que no se le podria exigir al porteador@tyrar cuidados para

evitar un dano.

Para aclarar la extension del término “operac®nlesembarque”
se ha seguido similar criterio que respecto delagqie y se sefiala que
el desembarque finaliza cuando el pasajero degaeal de aterrizaje, o
sea, cuando una vez detenida la aeronave en ti@sapasajeros
abandonan el terreno donde hay desplazamiento geima& y arriban a

los edificios del aeropuerto, que constituyen waitsegurd.

8 véase GAY DE MONTELLA, RafaePrincipios de Derecho AeronauticBuenos Aires, Editorial
Depalma, 1950, p.542; MATEESCO MATTE, Nicoldsiaté de Droit Aérien Aeronautiqu@aris,
1964, p.405.

8 Vvéase VIDELA ESCALADA, Victor.Ob. Cit Tomo IV, Vol. A, p. 446; PERUCCHI, Héctor.
Dafios en el Transporte Aéreo InternacionBlenos Aires, Roque Depalma Editor, 1957, p.60;
MAPELLI LOPEZ, Enrique.El Contrato de Transporte Aéreo internacional. Cataeos al
Convenio de Varsoviddadrid, Editorial Tecnos, 1968, p.153.
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TratAndose de las escalas realizadas durante adb,veastas
también se consideran parte del periodo de vudlo, si han sido
pactadas y previstas al momento de celebrar eratontle transporte.
Pero en los periodos en que el pasajero abandoreertmave, la
responsabilidad del transportista se interrumpe sl el pasajero
voluntariamente abandona la sala de transito paestadisposicion. En
cambio, si la escala no ha sido pactada ni prevastasponsabilidad del
porteador se mantiene durante todo el tiempo qaesésprolongue, aun
cuando el pasajero haya dejado la aerofiave

2.4 Responsabilidad por retardo.

Junto con la muerte o lesiones provocadas en sdjgra, el
retardo es un hecho generador de responsabilidadcderdo a lo
sefialado en el articulo 19 de la Convencion dedv&asque expresa:
“El transportista sera responsable del dafio premaide retardo en el

transporte aéreo de pasajeros, equipajes o meiasider

El retardo es la ejecucion o cumplimiento tardéolal obligacion
de conducir a los pasajeros entre los puntos ordsgeonvenidos y
genera responsabilidad cuando causa un perjtidi retardo supone

un quebranto, una alteracién, en lo proyectadoiehdo mas largo el

O TAPIA SALINAS, Luis.La duracién.., p. 16.
. BARROILHET ACEVEDO, Claudio y DIAZ DIAZ, AlejandroOb. Cit, V2, p.442.
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tiempo del viaje o del transporte, factor determiaaen la eleccion del
medio aviatorio por parte del usuario, por lo gesutta 16gico que a tal

incumplimiento contractual, se le haya atribuideegsal importanci&.

En cuanto al periodo de transporte que correspoodsiderar a
efectos de establecer si existe responsabilidadgtardo y cuales son
las pautas referenciales a utilizar para discesnign un determinado
transporte ha existido o no retardo, han sido pugtee han originado

distintas posturas e interpretaciones en la decinternacional.

Para algunos autofésla responsabilidad por retardo debe
aplicarse estrictamente cuando hay plazo conveapeda la realizacion
del transporte y debe también funcionar para legaen que sin
haberse acordado un plazo, no se emple6é un tieagmnable, pero
existen horarios publicados o, al menos, un esqu#gngeriodos de
transporte de duracion habitual, es decir, cuardtvage de un retardo
gue pueda considerarse anormal, calificacion quertie de muchas
circunstancias de hecho, que se deberan apreatadancaso concreto.

% MAPELLI LOPEZ, Enrique.La responsabilidad del Porteador Aéreo en los cadesretraso.
Madrid, Instituto Iberoamericano de Derecho Aerditéuy del Espacio y de la Aviacién Comercial,
1978, p204.

9 véase VIDELA ESCALADA, VictorOb. CitTomo IV, Vol. A, p. 478; LENA PAZ, Juar©b. Cit.
p.260; BONET CORREA,Ob. Cit p.69. FOGLIA, Ricardo y MERCADO, AngelDerecho
Aeronautico.Buenos Aires, Abeledo-Perrot Ediciones, 1968, £ 18APIA SALINAS; Luis. La
regulacion.., p.256.
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En cambio, para otros autoteda responsabilidad del porteador
por retardo soOlo es posible si existe un compromespecto de los
horarios de llegada y de salida.

La IATA en sus condiciones generales de Transpakee
Pasajeros, que suelen insertarse en los billetes de tratespopasajes
aéreos de la mayoria de las compafiias aéreas|eessin que el
porteador se compromete a hacer cuanto sea ppsitdetransportar al
pasajero con la diligencia debida, pero que laashque figuran en el
pasaje aéreo, horarios o cualquier otro lugar iénegarantizadas ni
forman parte del contrato de transporte, no asutoieh transportista la
responsabilidad de los enlaces o conexiones quandedalizar los
pasajeros. Mas aun, se sefiala que los horarias sgEtos a cambios
sin previo aviso y el porteador, cuando lo re@ndas circunstancias,
podr& alterar u omitir los puntos de escala citaztogl billete y podra

cancelar, desviar, posponer o retrasar un vuelprswio aviso.

Ante la aparente contradiccion entre las normasSagema de
Varsovia-La Haya y las condiciones generales déAT&A, deberian
prevalecer los principios del texto internaciomnas reglas dictadas por
la asociacion sOlo mereceran ser aceptadas commariolo parte del

contrato de adhesion que una parte, la compafiéa agpone y que

% MAPELLI LOPEZ, Enrique©Ob. Cit,p. 213
% Dichas condiciones generales se encuentran apshad fecha 1 de abril de 1971.
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otra, el pasajero, tiene que aceptar, sin posadlide discutirla ni de

variarla, si quiere utilizar el servicio que la eesa le ofrecé.

2.5 Pérdida de los beneficios de exencidon o limitacionde

responsabilidad.

El principio de la limitacidn cuantitativa de lsspwnsabilidad del
transportista no tiene el caracter de absolutajgmdose casos en que se

pierde este beneficio.

Segun el modificado articulo 25 del Convenio “Uosites de
responsabilidad previstos en el articulo 22 nogieaaan si se prueba
gue el dafio es resultado de una accidén u omisibmahesportista 0 sus
dependientes, con intencion de causar el dafio, notemeridad y

sabiendo que probablemente causaria dafios; sirrganlesm el caso de

% En este sentido, vemos que la jurisprudencia tamibia debido referirse al articulo 19 del
Convenio, por ejemplo en un caso, resuelto a carogedel afio 2004, por el Tribunal Superior de
Justicia de Brasil, que concedio6 la apelaciorAdeerican Airlinesque buscaba la reduccion de la
sancion establecida por el retraso en un vuelo, iplda sido reclamado por cuatro pasajeros,
logrando una disminucion de 4,150 SDRs a 332 SD&spasajeros demandaron por el retraso de 16
horas que tuvo el vuelo de Sao Paulo a Miami, hegleolos hizo perder un vuelo de conexion, lo
gue los obligé a pernoctar una noche en Miami. Agerdurante el retorno a Sao Paulo, uno de los
pasajeros perdid su equipaje. La Corte sostuvoaqie,la ausencia de prueba de haber tomado todas
las medidas necesarias, la linea aérea era ref®isgo los términos del Convenio de Varsovia. En
el ambito nacional, encontramos el fallo dictado gdd3° Juzgado Civil de Santiago, que ordené a la
linea aérea Lan Chile al pago de una multa de 5M @dr los dafios y perjuicios causados con
motivo de los numerosos retrasos que sufrié elovR4l, con destino Santiago-Valdivia en agosto de
2004. En este caso la legislacion aplicable fukea del Consumidor N° 19.496, en especial sus
articulos 13 'y 23. Historico Fallo en el Transporte Aéreo.[en linea] <
http://www.sernac.cl/leyes/detalle.php?id=1A86onsulta 28 julio 2006].

76



una accién u omision de los dependientes, habr@mmlar también que

éstos actuaban en el ejercicio de sus funcidhes”

La reforma introducida por el Protocolo de la Habadecio a que
los conceptos “dolo” y “culpa equivalente al dolgye se sefalaban en
el texto original, no se encuentran bien definidnslos ordenamientos
juridicos de los Estados, en muchos de los cualesiquiera tal
asimilacion es aceptaiaespecialmente en los anglosajones, por cuya
razon la aplicacion de aquella norma daba lugeerass dificultades.
Tales paises utilizan el térmirdwvillful misconduct” en el cual se
encuentran comprendidos, ademas de los actos adadiz
deliberadamente, los de negligencia efectuadoprever las posibles
consecuencias, que los tribunales ingleses y aam&gcaplican en un
sentido ampli&’, al abarcar desde la culpa levisima hasta la @ripee

equiparable al dof§’.

° En su redaccién original, el articulo 25 del Camweestablecia: “1) El transportador no tendra
derecho a ampararse en los preceptos del presemtwei@o que excluyan o limiten su
responsabilidad cuando el dafio provenga de dolo suye una falta que, segun la ley del tribunal
competente, sea considerada como equivalente aj @plCarecera del mismo derecho cuando el
dafio haya sido causado, en las circunstanciassaqas, por alguno de sus representantes actuando
en el ejercicio de sus funciones”. La disposicide bbjeto de multiples y dispares interpretaciones,
de su sola lectura se advierte una indecision eon@ de un criterio comdn a emplearse en tal
trascendental punto, como es el relativo a la gérde la limitacién por la conducta del transptatis

en su lugar, se constata una remisionlexdori, del todo arriesgada y peligrosa.

% Si bien es cierto, que en el caso de Chile, etmachiento juridico participa de ambas nociones,
dolo y culpa equivalente, e incluso contiene uridargue asimila una especie de culpa al dolo, en
otros paises en que se reconoce la asimilaciéa dato y algin grado de culpa, la connotacion dada
variaba sensiblemente en cada lugar.

% En este sentidoHorain v British Airways Corporation[1952] 2All. 1016, que sefiala: “Ser
culpable dewilful misconductsignifica que la persona involucrada debe apregqi@r esta actuando
incorrectamente 0 que incorrectamente se estarasti® de actuar y sin embrago persiste en su
accion u omisién a pesar de las consecuenciasiia acse abstiene de actuar con una indiferencia
temeraria respecto de los resultados (de su ancdnision)”.

199y/¢ase VIDELA ESCALADA, VictorOb. CitTomo IV, Vol. A, p. 400; LENA PAZ, Juar©b.

Cit. p.260; BONET CORREAQbD. Cit p.96.; TAPIA SALINAS; LuisLa regulacion... p.242.
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El acto intencional consiste en toda accion u misdel
porteador efectuada con la intencién de causaafed¥. Se trata de una
falta consciente cometida con la intencibn de dafzsta nocidon

equivale a lo que en nuestro ordenamiento juriskcdenomina “dolo”.

El dolo se encuentra definido en nuestro Codigal,Cen el
articulo 44 como “la intencion positiva de infanjuria en la persona o
propiedad de otrd®. Para la mayoria de la doctrina, el término “dolo”
se caracteriza por la intencion o el propositobéefido consciente y
determinado para conseguir un fin concreto, norraaten una ventaja

econdmico personal y que se traduce en un perjpa® el acreedtf.

El acto temerario es equivalente de negligencdescuido que
requiere ademas que el transportista haya sabel@@@cto u omision
probablemente causaria un dafio. Al tenor de labkstido por el
articulo 25, se impondrian dos requisitos de acitivade la causal: el
primero, el acto temerario, perteneciente al gémerda imprudencia,

gue a su vez es una manifestacién de lo que etrousecho civil se

01 BARROILHET ACEVEDO, Claudio y DIAZ DIAZ, AlejandroOb. Cit, \(2, p.466.

102 ALESSANDRI RODRIGUEZ, ArturoOb. Cit. p. 163: “Hay dolo cuando el autor del hecho u
mocidn obra con el propésito deliberado de acuaépdcuando el movil de su accién o abstencion,
el fin que con ella se persigue es precisamentardafia persona o propiedad de otro”; CORRAL
TALCIANI, Hernan. Ob. Cit. p. 259; “El concepto de dolo es uno solo: la camzige de hacer lo
injusto”; BANFI DEL RIO, CristianLa asimilacién de la culpa grave al dolo en la respabilidad
contractual Santiago, Editorial Lexis Nexis, 2003, p. 178;0t® es la infraccién voluntaria de las
obligaciones en que incurre el deudor, generalmgotgue le conviene o beneficia. Sélo en ciertos
supuestos muy particulares rayanos en lo ilicittapesl deudor actdia con malicia o intencién dafiina
respecto de su acreedor”

193 BANFI DEL RIO, CristianOb. Cit.p. 167.

78



entiende por culpa, pero que se caracteriza pgetacion de un hecho
gue es en si mismo peligroso. En ella hay una casudeliberada de un
riesgo de intensidad mayor o de un saber que geafisintando una
contingencia pernicios¥. El segundo requisito, se refiere a que el
porteador ejecute el acto temerario sabiendo quigapiemente causara
el dafio, formula que tendria por finalidad el degpresamente
establecido que la Unica y exclusiva exigenciaadtd temerario esta en
conocer la probabilidad de ddfio “No se exige que haya querido el
resultado dafoso (como en el dolo directo) ni quealya aceptado como
una consecuencia necesaria (como en el dolo indjrdrasta que sepa
gue era probable que este perjuicio sobrevendsito Bue se denomina
culpa con representacion que, si bien tiene en nonun el dolo
eventual que el sujeto sabe que existe un resulfafioso eventual
(elemento cognoscitivo), en el dolo eventual sptcesta probabilidad
(elemento volitivo), o que no sucede en la culpa epresentacion, sea
porque el autor cree que puede evitar el resuliadi®so o porque cree
que éste no ocurrird en la espetit’La Gnica y exclusiva exigencia del

acto temerario esta en conocer la probabilidadade.d

La modificacion de 1955, que si bien fue elogipdahaber dado

un paso hacia la uniformidad, que se habia vistopcometida en el

194 ECHEVESTI, CarlosLa culpa.Teoria general. Principales supuestos de aplicacidwsé Luis
Depalma, Editor, Buenos Aires, 1997. pp. 108-109.

1%HANANIAS CASTILLO, Rodrigo.Ob. Cit. p.165. En una imprudencia temeraria se enfrenta un
peligro o un riesgo extraordinario a que sucedacoalquier cosa, sino a que se padezcan
precisamente perjuicios. El acto temerario presepeinconocimiento, maxime si se tiene presente
gue el objeto de este conocimiento ha de recaee $abprobabilidad” de inferir dafio.

1% BARROILHET ACEVEDO, Claudio y DIAZ DIAZ, AlejandroOb. Cit, \(2, p.467.
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texto de 1929 por el empleo de nociones carentesaplieacion

universal, suscito sus propias dificultades decapion e interpretacion.
La principal de ellas consistia en determinar sictaciencia del
transportista o de sus dependientes respecto plesibilidad de causar
dafio debia ser apreciada en abstracto o en cofléreto

La interpretacion que sostiene el criterio de @pmon de la
culpa en concret®®, también llamado criterio subjetivo, y que se @fie
una valoracion exclusivamente individual del tramwspta involucrado,
atendiendo a sus circunstancias internas y prajgasu personalidad,
con el fin de indagar si en su fuero interno e&istino la conciencia de
que se estaba actuando temerariam®&hte basa en el tenor literal del
articulo 25, que utiliza el término “sabiendo qyefio “debiendo haber
sabido” u otra expresion similar que indique laasétad de emplear un

parametro objetivo, ademas de la historia de lalsajps preparatorios

17 PRADO DONOSO, MaximilianoOb. Cit,p.153.

198 Este criterio ha sido adoptado por los tribunalesBélgica, Suiza, Italia y Argentina. En este
sentido, en el casbondriauv Air India ( 1977) R.F.D.A. 193, la Corte Belga de Casacianfiomo

la sentencia de la Corte de Apelaciones de Brusglase fundaba en la apreciacion subjetiva de la
conducta del piloto y se sefiala: “... ya el tenaeréit de este articulo permite concluir que fue la
intencion de sus autores el que se probara queamsportista o sus dependientes tuvieron un
conocimiento efectivo de la probabilidad del dafitoysimplemente que deberian normalmente haber
tenido dicho conocimiento. Ademas esta interprétacorresponde al propésito del Protocolo de La
Haya y se ve confirmada por los documentos quemsetieron a su consideracion y que sirvieron de
base para la redaccién del texto final y por laxubiones que precedieron a la adopcién de este
altimo”.

199 E| sistema subjetivo ha sido criticado en cuareneprar en el estado espiritual del transportista
sera siempre una tarea de suyo compleja y praait@nirrealizable, por lo que la mayoria de las
acciones judiciales incoadas en contra de éstansdeisechadas por que no se logré6 demostrar que el
porteador en su interior, sabia que su conductauithemte era capaz de ocasionar perjuicios como el
gue cuya reparacion se solicita.
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del Protocolo, que demostraria la posicion de edaatores de adherirse

a dicha posiciof®

En el sentido contrario, se ha adoptado una irde&xpion ddege
lata, que se traduce en un criterio de apreciacionbstractd®, que
supone comparar la conducta del transportista @aqué habria tenido
un porteador diligente e imaginario en sus mismasumstancias
externas y que deja entregado a la discreciorridahial determinar los
pardmetros de diligencia o cuidado que el trangparto sus

dependientes han debido empl&ar

Creemos que la interpretacion correcta y masagjasa nuestro
ordenamiento juridico es aquella que postula &troni objetivo, en que
el juez no puede verse obligado a entrar en laiencia del transportista
0 su dependiente para determinar si hubo o no gepiacion del

resultado danfoso.

Las razones para optar por la apreciacion enaabgtson, por un
lado, de caracter practico. En la generalidadodechsos aunque el
sujeto se representa el resultado danoso, o creeuede evitarlo y
probablemente no sobrevendra, o no admite que sepl@sento o,
simplemente, los acontecimientos sobrevienen deradan rapida y en

condiciones de tal presion o peligro, que el sujeicse lo cuestiona.

10PRADO DONOSO, MaximilianoOb. Cit,p.153.

11 Este criterio ha sido adoptado por los tribunalesFrancia, asi se observa en el dasw@ryv
Saberna(1967) R.F.D.A. 184.

12pRADO DONOSO, MaximilianaOb. Cit,p.155.
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Tratdndose de accidentes, se torna aun mas congils consideran la
multiplicidad de factores y circunstancias que mbeaed&™ Por otro

lado, la prueba subjetiva es compleja e incierteceder a ella
dificultaria aun mas la reparacion integral de di@gios, aplicar este
sistema implicaria asimilar la culpa a un concepiiojetivo como lo es

el dolo, desvirtuando asi su naturaleza.

Otra discusion que ha presentado la adaptacionSdgema
Varsovia-La Haya, ahora en nuestro ordenamienidiqur, es respecto
del término “acto temerario” y su equivalencia &dalpa grave** que,

en materias civiles, se equipara al dolo

Hay quienes identifican a la temeridad con la @ujpave, por
referirse a un grado de negligencia o falta deadodexcesivo; otros,
postulan que el acto temerario seria una categueamedia entre el
dolo y la culpa grave, ya que la temeridad seriamaxima

negligencia'®.

13 BARROILHET ACEVEDO, Claudio y DIAZ DIAZ, AlejandroOb. Cit, \i2, p.470

“4bid. p.466.

15 | articulo 44 del Cédigo Civil consagra una giddn tripartita de la culpa, distinguiendo una
culpa grave o lata, una culpa leve y una culpasimd. La primera, sefiala la norma citada; “... en
materias civiles equivale al dolo”. Para un tratmo mas acabado del tema ver BANFI DEL RIO,
Cristian.Ob. Cit.

118 BARROILHET ACEVEDO, Claudio y DIAZ DIAZ, AlejandroOb. Cit, \i2, p.466. La locucién
“imprudencia temeraria” es utilizada en nuestraslagion Unicamente por el Cédigo Penal, en su
articulo 490, respecto de los cuasidelitos. Es @gmito de esta imprudencia temeraria que
GARRIDO MONTT, Mario.Derecho Penal, Parte General. Nociones Fundamesitdéela Teoria
del Delito. Santiago, Editorial Juridica, 1997, pp. 172-178at& “Es el grado de mayor intensidad
de culpa susceptible de sancion. Es la omisiongdelacuidado que puede exigirse a las personas
menos diligentes al realizar una actividad creadiraiesgos; consiste en la inobservancia de la
diligencia méas elemental y se equipararia al canocgpil de culpa lata, no observar lo que en sbca
concreto hubiese resultado evidente a cualquiera”.
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Si asimilamos la culpa grave al acto intencioletonsecuencia
|6gica es que bastaria culpa leve para configutarsameridad a que se
refiere el precepto, o sea, la temeridad no ezgigitédxima negligencia,
porque ésta se incluye en la hipdtesis del actenanbnal. El acto
temerario se configuraria cuando exista culpa lgyeademas, el

transportista se haya representado la probabitidacesultado dafioso.

Mientras que al transportista aéreo le conventh@gar por la
culpa grave como nivel procedente, al damnificadimtieresara postular
como tal a la culpa leve; en el primer caso, ladacde responsabilidad
sera aceptada solo excepcionalmente, cuando fquetifa dificil prueba
del descuido enorme, contrariamente de la prueb#a deegligencia
ordinaria, aquella que se requiere en el caso delpa leve, de ahi la

importancia de la discusion.

La mayoria de los autores chilenos que han traghtema'®, han
propugnado la hipétesis que el acto intencionabsmila a la culpa
grave, lo que traeria como consecuencia logica lpastaria la culpa
leve para configurar la temeridad a que se reékeaticulo 25; luego, el
acto temerario se configuraria cuando existe cldpa y, ademas, el
porteador se haya representado la probabilidachdesultado dafioso,

por lo que no se produce la incongruencia de sestpme la culpa que

“7HANANIAS CASTILLO, Rodrigo.Ob. Cit.p.153.
18y/éase BARROILHET ACEVEDO, Claudio y DIAZ DIAZ, Ajandro.Ob. Cit, V2, pp.468-471;
HANANIAS CASTILLO, Rodrigo.Ob. Cit.pp. 174-178.
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se presume del incumplimiento para configurar $gpoesabilidad es la
misma que excluye la aplicacion del limite; al @xlg representacion

del resultado dafioso, no bastaria exigir la mism@adeve.

Quienes han defendido esta postura, se basawo goel han
denominado “la interpretacion conforme a la Couskitn”.Asi, si se
restringe el acto temerario a la culpa grave,neitdi de responsabilidad
se torna inconstitucional, porque se dificultaesarcimiento pleno vy el
acreedor solo serd indemnizado si acredita la @yigee, interpretacion
gue armoniza con las normas constitucionales qoeegen el derecho

de propiedatt’ y de igualdatf®.

19 Articulo 19 N° 24. La propiedad recae sobre ebden a un cumplimiento integro, ya sea por
naturaleza o por equivalencia; el limite cuaniiativulneraria la garantia constitucional cuando
impida absolutamente el derecho a una indemnizantégra o cuando lo restrinja o condicione a tal
punto que, en los hechos, las mas veces sera atdwlanprocedente. Respecto de esto Ultimo, el
ejemplo mas claro se dard cuando la victima Uninganpueda tener acceso a una indemnizacion
integra si es que se acredita una conducta ext@mete reprochable del porteador.

120 Articulo 19 N° 2. Para concluir que la garantiastitucional de igualdad ante la ley ha sido
vulnerada, se requiere de un proceso comparatifi® & solucioén juridico particular con la solutio
juridico general; si aquella resulta justificadagg involucra una discriminacion no arbitraria y la
norma que la consagre sera constitucional; si p@omtrario, aquella no es sustentable desde un
punto de vista racional, se considerard que suen@td es arbitrario y, por lo mismo,
inconstitucional. Lo que se debe apreciar, alligua en el caso del derecho a la propiedad, & si
establece un limite que impida el derecho a unanmilzacién integra o si lo somete a restricciones
desmesuradas. La igualdad ante la ley sufririatemtado en dos sentidos; primero, al colocar a la
industria aerocomercial en una posicion de privdlegues, en Chile no hay persona ni grupo
privilegiado (inciso 1°) y, segundo, al cometer warditrariedad en contra del derecho a una
indemnizacién integra de que es titular la victiiya,que la ley no puede establecer diferencias
arbitrarias (inciso 2°).
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2.6 Eximentes de responsabilidad del porteador aéreo.

2.6.1 Las medidas necesarias.

Dispone el articulo 20 de la Convencion qi# transportista no
sera responsable si prueba que él o sus encargaglosadoptado todas
las medidas necesarias para evitar el daio o queflee imposible

adoptarlas”.

La dificultad de la aplicacién de esta clausulsiles en el sentido
y significacién que ha de darsele a la expresitedigas necesarid$*
Esto ha dado lugar a opiniones encontradas queepuggiuparse en
dos corrientes distintas; la primera, es la coteerestrictiva, que
entiende que las medidas necesarias deben sexraal@alien concreto, en
relacion inmediata y directa con el accidente, restd que el
transportista haya adoptado las medidas generalesrimales en el
transporte aéreo, sino que debera demostrarse ajiéz@ lo propio
también con aquellas especiales que se encuentrama relacion
indudable con el accidente que motivo el dafo; dgusda, es la

corriente amplia, que entiende que la adopcion ddiadas no ha de

121 PERUCCHI ARNALDO, HéctorOb. Cit. p.71: “en las conferencias en las cuales se @seldi
proyecto de la Convencion, se han caracterizadm ¢omedidas necesarias” las siguientes: “cuando
el transportador haya hecho verificar la navegadddi de su aeronave en las condiciones
reglamentarias, cuando haya elegido el piloto ytrilaulacion munidos de patentes y licencias
regularmente otorgadas, cuando haya previsto lgacde la mercaderia y de los pasajeros en las
condiciones y en los lugares determinados por dgtamentaciones, cuando haya hecho partir la
aeronave con carga regular de combustibles ydabtés y con tiempo no prohibitivo, nada se le
podra pedir mas que una verificaciéon normal razlmmabnte completa, antes de la iniciacion del
vuelo y se puede agregar, en cuanto respectaipdiation, también durante el vuelo”.
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contener ni siquiera los requisitos de la fuerzgang que para que sea
apreciada bastara que el porteador demuestre ghecha todo lo que
ha podido, todo lo que estaba a su alcance y mdué en definitiva,
atendido el criterio de la culpa en concreto, habpodido serle exigido
a un buen transportista. Esta corriente entiende lgu expresion
“necesarias” quiere indicar precisamente las meadidarmales y
razonables, que responde a la idea inglesa delda diligence”, es
decir, la diligencia razonable de cumplir con unadpncia media todas

las obligaciones que impone la 1&y

La controversia aun no cesa, no habiéndose llegddamar una
opinién uniforme y concret&. Sin embargo, y en apoyo de la corriente
amplia, se ha declarado que el proyecto de la Cmnne en su origen
sefalaba “medidas razonables”, y su texto fue cahobpor “medidas
necesarias”, y que de los trabajos preparatorioa phaestudio de la

Convencién se desprende que la modificacion fuarpente formal y

122y/éase VIDELA ESCALADA, VictorOb. CitTomo IV, Vol. A, pp. 292-298; LENA PAZ, Juan.

Ob. Cit.pp.265-297; BONET CORREAb. Cit p.81.; TAPIA SALINAS; LuisLa regulacion..,
pp.246-247; FOGLIA, Ricardo y MERCADO Angéb. Cit.p.165.

123 En este sentido, la jurisprudencia tampoco haidegina linea interpretativa similar, por lo que
se tendra que analizar caso a caso los fallos gwayan dictando. Un ejemplo, lo encontramos en
Leev American Airlines2004 WL 2624647 (N.D. Tex. Nov. 14, 2004), en @9epasajeros de un
vuelo de Nueva York a Londres, demandaron a la ediapaérea por los dafios causados por la
cancelacién del vuelo, 7 horas después de su lom@adida, por lo que la Corte establecié que
determinar o no la responsabilidad del transpartigtreo dependia de si aquélla habia tomados todas
las “medidas necesarias” para evitar las pérdiga®sl demandantes, mas aun cuando no los habia
reposicionado en un vuelo distinto para el misnao dos actores alegaron que la linea aérea se habia
demorado mas de tres horas en iniciar operaciomagsmhracion de la aeronave. La Corte resolvio
gue una acertada informacion entregada a los pasagea una “medida razonable” g@eerican
debié haber tomado, lo que hubiera evitado o mizann el dafio causado a estos (en atencion a que
la linea aérea, luego de comunicar el retrasoudby no informé que el retraso se debia a protdema
mecanicos).
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como tal debe interpretarse la mutacién de losité&rsnmencionadd$’,
constituyendo ésta, quizas, el argumento mas spada desequilibrar la
balanza. Ademas, exigir en todos los supuestoxddemtes la prueba
de que las medidas adoptadas por el transportisias ydependientes
estuvieron en relacion directa e inmediata coneehb generador del
dafio, implicaria poner a cargo de aquél la resyiigsd por siniestros
cuya causa no pudiera ser determinada y tambiéraguogllos en los
cuales no pudiera establecerse el comportamienta tiigpulacion en la

emergencia por haber perecido todos los ocupastksakronavé®.

Si se considera que la obligacién que asumergpatista es una
obligacion de medio y que la operacion de las asmes esta
condicionada al cumplimiento de una serie de réqsisla prueba del
cumplimiento de los deberes de “debida diligenga& implica “tomar
todas las medidas necesarias para evitar el dafmistituye una
obligacién de prueba positiva y concrétacarga de la prueba que

recaera sobre el porteador aéreo.

124 pERUCCHI ARNALDO, HéctorOb. Cit. p. 71.
1251 ENA PAZ, JuanOb.Cit. pp.268-269.
126 RODRIGUEZ JURADO, AgustirOb. Cit p.258
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2.6.2 Hecho o culpa de la victima.

Se encuentra establecido en el articulo 21 delv€oa que
dispone: En el caso que el transportista probare que la pees
perjudicada ha causado el dafio o ha contribuidaasarlo, el tribunal
conforme a las disposiciones de su propia ley, @allisechar o atenuar

la responsabilidad del transportista”.

El principio contenido en esta disposicion ha swmmsagrado
universalmente por la doctrina y la legislacion. dausal funciona en
todas las especies de transporte, y para que laeete opere es
necesario que el hecho culpable de la victima Is&@ el origen del
dafo, es decir, que exista relacion de causalidatte eese
acontecimiento y el dafio sufrido por el damnificalldemas, se exige
que la culpa de la victima esté debidamente prdbadkgica
consecuencia del sistema vigente que presumepa del porteador y le
impone la obligacion de demostrar cualquier cadsatxoneracion que

invoque para librarse de su responsabilidad.

Probada la culpa del perjudicado, no se liberamaaticamente el
transportista de su obligacién de resarcir losupggs causados, sino
gue queda entregada al juez la decision a adaptarpuede consistir en

la exencion de toda responsabilidad o en una rezstudel monto de la

127\/IDELA ESCALADA, Victor. Ob. CitTomo IV, Vol. A, pp. 284-288.
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indemnizacién que le correspondera pagar si noekabexistido la

eximente en cuestion (en el caso de culpa condaitén

128J.S. Court of Appeals Ninth Circuit, Dunn vs. TV2A Septiembre 1978, que sefialé que “aunque
los pasajeros fueron avisados al comenzar el (Gehwras antes del accidente) que debian mantener
ajustados sus cinturones de seguridad mientragiestn sentados, el hecho que un pasajero no lo
haya hecho no constituye culpa concurrente porgusendio ninguna orden al respecto cuando la
aeronave atravesaba la turbulencia”. Por el caofrikS. District Court, Southern District of New
York, 27 junio 1955, en que se liberd de responsabiladcansportista ante la lesiéon sufrida por un
pasajero que, luego de embarcar, regreso a laapdeisalida e intenté llegar a la rampa de embarque
para saludar a su hija.
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CAPITULO III:
EL ACCIDENTE COMO REQUISITO DE LA
RESPONSABILIDAD CIVIL CONTRACTUAL DEL
TRANSPORTISTA AEREO DE PASAJEROS BAJO EL
SISTEMA DE VARSOVIA.

1. Generalidades.

Para que la muerte, las heridas o las lesione®i@gs sufridas
por los pasajeros engendren responsabilidad pdransiportista, deben
ser consecuencia de un accidente. El requisitoesi@isu fundamento

en la necesidad del nexo causal entre el transaérés y el daflt’

De esta forma, la importancia practica que tidriee®rminar si la
causa del hecho dafioso es 0 no un accidente tetiesedel articulo 17
del Convenio, radica, para el demandante, en queclarencia del
accidente es requisito de admisibilidad de la acedentablar, de tal
manera que si no la establece, la demanda deberdec®azada.
Ademas, conforme al consenso jurisprudencial sdareaplicacion

exclusiva del convenio, si no se configura undeatie, el pasajero no

129V/IDELA ESCALADA, Victor. Ob. CitTomo IV, Vol. A, p.436.
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dispone de ninguna otra accién en contra del tmatist>’. Para el
porteador, en cambio, su defensa se basara em glegdos hechos en

gue se funda la demanda no constituyen un accidente

El Convenio de Varsovia, en el ya mencionado Aft.no define
el término “accidente”, lo que ha dado origen a dedos puntos mas
controversiales del texto y al respecto se han daddhas definiciones e
interpretaciones jurisprudenciales, por lo que sta eapitulo trataremos
de hacer un andlisis claro, preciso y profundocacde lo que envuelve

el término “accidente” y las consecuencias de éste.

2. Definiciones del término “accidente”.

2.1 Definiciones Legales.

2.1.1 A nivel internacional , el Anexo Xlll del Convenide

Chicago de 1944, denominado “Investigacion de Aartiels e incidentes

de Aviacion”, define accidente comdddo suceso relacionado con la
utilizacién de una aeronave, que ocurre dentropgiodo comprendido
entre el momento en que una persona entra a boedong aeronave,

con intencidon de realizar un vuelo y el momentoqgee todas las

130 pRADO DONOSO, MaximilianaOb. cit, p. 102.
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personas han desembarcado, durante el cual: cualqueérsona muere
o sufre lesiones graves a consecuencia de halmde aeronave, sobre
la misma, o por contacto directo con ella o cuadguiosa sujeta a ella..

La aeronave sufre dafios de importancia”.

Esta definicion armonizaria con el Art. 17 del @Gemo en el
sentido de limitar el &mbito temporal del aconteento del accidente a
los periodos de embarque y desembarque, pero alasejué dafos
serian indemnizables, solo se refiere a la muddsignes graves, lo que
daria a entender que dejaria fuera a las lesiangsaves, las que, por lo
tanto, no serian indemnizadas, interpretacion resimgida y estricta
de la que emana de las norma del Convenio, elntudistingue, por lo

gue se rechaza su aplicacion a éste.

2.1.2 Luego, encontramos el DAR-13, Reglamento de
Investigacion de Accidentes de Aviacion, dictadwr fa Direccion
General de Aeronautica Civil de Chile, publicadoeéiario Oficial el
25 de marzo de 2004, conforme al cual acciderss: tbdo suceso
relacionado con la utilizacion de una aeronave querre dentro del
periodo comprendido entre el momento en que unaoper entra a
bordo de la aeronave con intencién de realizar uelo y el momento
en que todas las personas han efectuado la operat@dédesembarque,

durante el cual:
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a) Cualquier persona sufre lesiones mortales o gravas
consecuencia de:

- Hallarse dentro de la aeronave, o

- Por contacto directo con cualquier parte de la aswe, incluso
las partes que se hayan desprendido de ella o,

- Por exposicion directa al chorro de un reactor otaibellino de
la hélice.

No se considerara accidente cuando las lesionesa omlerte

obedezcan a causas naturales o se las haya caushgwopio

lesionado 0 muerto o por un tercero; o

b) La aeronave sufre dafios que:

- Afecten su resistencia estructural, su performanze sus
caracteristicas de vuelo; y

- Que normalmente exijan una reparacion importante eb
recambio del componente afectado.

No se considerara accidente cuando se produzcéasfaldafios del

motor y la aeronave aterrice sin observaciones,ndaael dafo sea

limitado al motor, su nacela o sus accesorios; o gios limitados

menores en las hélices del ala, antenas, neumatifresos o

carenas, pequenas abolladuras o perforaciones erewdstimiento

de la aeronave; o

C) La aeronave desaparece.

Para los efectos de este Reglamento una aeronaveors&idera

desaparecida cuando se da por terminada la busgoédel y no se

han localizado los restos”.
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Al igual que la definicién anterior, la sefialadal@mormativa de
la DGA coincide con el Art. 17 del Convenio al cinscribir el
término “accidente” a un periodo determinado, colnoes el
embarque y desembarque, seialando en detalle knslesipuestos
en los que el pasajero pudiera sufrir un dano coomsecuencia de

un accidente.

Sin embargo, no obstante tratarse de definicienemnadas de las
mas altas autoridades aeronauticas, no son aggablarticulo 17
del Convenio ya que se trata de definiciones ceegaa fines
investigativos, es decir, emanan de un contexanente diverso al
de Varsovia. Mas que definir “accidente”, estoscemtos definen a
los “accidentes de aeronaves”, para luego regalandagacion de
Sus causas, 0 sea, se refieren al hecho que sgcpred la aeronave
misma que puede tener consecuencias negativas @asajeros. En
cambio, el “accidente varsoviano” no se identiflftecesariamente
con los problemas del aparato aéreo; pueden cainpg&to también
pueden diferir, pues el requisito en este casoueset| accidente se
relacione con la persona misma del pasajero, l@aruso o mas. Si
estamos o no frente a un accidente, tenemos qlieaaltadesde la

perspectiva del o los pasajeros afectados.

En este sentido, “accidente de aviacion” es unitér técnico que
se limita al problema de la averiguacion de lassaauque lo

motivaron y a las oportunas medidas de correccigreyencion y no
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debe confundirse con el uso de “accidente” parxire€ al requisito

fundamental de la responsabilidad civil del trantgiat>".

Para los efectos de determinar si existe o noonssilidad del
transportador, no es necesario que la muerte esian del pasajero
se deban a una catastrofe aérea y ni siquieraggpeoduzcan dafos
en la aeronavé.

Un paso mas adelante, en la blusqueda de un témgquivoco,
se dio con la celebraciéon del Protocolo de Guaterdal 1974, que
modifica al Convenio Varsovia-La Haya, ya que sugfi el término
“accidente” por la palabra “hecho”, que es idémtida empleada por
el articulo 18 del Convenio para el transporte decanciaS®. Dicha
modificacion es consecuencia del establecimientardsistema de

responsabilidad objetiva en el transporte de passn

13LTAPIA SALINAS, Luis.Ob. Cit.pp.624-625.

1327UNINO, JorgeOb. Cit, p-151.

133E| articulo 18 N° 1 del Convenio de Varsovia 884 sefialaEl transportista seréa responsable

del dafio que sobrevenga con motivo de la destragpiérdida o averia de equipajes facturados o de
mercancias cuando el hecho que ha causado el dafia producido durante el transporte aéreo”.

134 El articulo 17 N° 1 del Protocolo de Guatemald @81 sefiala:El transportista sera responsable

del dafio causado en caso de muerte o de lesiérorpel pasajero por la sola razén de que el
hecho que las haya causado se produzca a borda deedonave o durante cualquiera de las
operaciones de embarque o desembarque. Sin embarg@nsportista no sera responsable si la
muerte o lesion se debe exclusivamente al estadaldd del pasajero”.
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2.2 Definiciones Doctrinales.

Los autores que han elaborado definiciones delinéraccidente
han seguido dos tendencias claras y a la veznthestaPara los que han
optado por una interpretacion restringida, “acdedérs todo evento
subito e independiente de la voluntad del trangtart que esta
directamente relacionado con el transporte aératelycual deriven
dafnos para los pasajeros; mientras que en un gamtidlio, “accidente”
es cualquier suceso que cause muerte, herida ulesi@ corporal,
producida a bordo de la aeronave o durante lasoijpees de embarque
y desembarqu®, caracterizandose esta Gltima por su sentido hetuef
para el pasajero, al ampliar el campo de los peogiindemnizables,
existiendo como unico limite, el hecho de habersdyxido a bordo de
una aeronave, sin necesidad que sean una conseculrecta del

transporte.

2.2.1 Entre las definiciones doctrinales que han optaolo ym
sentido restringido, nos encontramos con la debcidio autor argentino
Videla Escalada, quien sefiala que accidente e® “tmdntecimiento
subito que no depende de la voluntad del transparthi de sus
dependientes y que impide o altera el normal deléagte un transporte

aéreo por determinar dafios derivados de la muddsian corporal de

135BARROILHET ACEVEDO, Claudio y DIAZ DIAZ, AlejandroOb. Cit, \(2, p.439.
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algin pasajerd®. Destaca este autor que lo importante es dejar
establecido que no corresponde indemnizar cuandmuarte o las
lesiones se originaron en causas haturales. Noarmbsthaberse
manifestado durante el curso del vuelo, no habsgoresabilidad del
transportista cuando la muerte o lesién se hay@mado en la propia
persona del pasajero, excluyéndose las enfermedadpsas de los
pasajeros y sus efectos y dafios provenientes @elasiva culpa de la

victima.

Este concepto es elogiable en el sentido de nculan el
accidente necesariamente con la aeronave, sincajuel pasajero que
ha sufrido el dafio. Asi, se entendera que se aoafigl accidente, al
existir una alteracion, algun evento inesperadasual, fuera de lo
comun, que haya producido un dafio a un pasajansacdole la muerte

0 una lesion corporal, durante el transporte aéreo

Ademas se tratarse de un hecho inusual o inespezhdccidente
debe guardar relaciéon con el hecho del transpdren razon de que el
régimen especial de responsabilidad establecid® Sistema Varsovia-
La Haya toma en consideracion los riesgos inheseatla explotacion
aérea en general y al transporte aéreo en partiada exclusiéon de
cualquiera otro. Por esta razon, los dafios queasamen en el caso de

un secuestro aéreo o de un acto terrdrfstdgualmente pueden

136 \/IDELA ESCALADA, Federico.Ob. Cit. p.438.
137 En este mismo sentido, LENA PAZ; Ju@b. Cit.p.254.
138 |bid.; PRADO DONOSO, Maximiliandb. cit, p. 104.
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comprometer la responsabilidad del transportisiagbystante tratarse de
actos de terceros ajenos, en la medida en quesgjoridel secuestro se

ha llegado a considerar como un riesgo propiordakporte aéréd.

2.2.2 Entre quienes han interpretado y definido “accidérmn
sentido amplio, Quintana Calf8 sefiala que “accidente no comprende
s6lo aquel evento subito e independiente de lantatudel transportista,
sino, en general, cualquier suceso que determiie darivado de la
muerte, herida o cualquier otra lesion corporamgire que se rednan
las restantes condiciones exigidas por el Converoducido durante el
tiempo en el cual el pasajero se encuentra a loeda aeronave o en el

curso de todas las operaciones de embarque y desgreb*.

De esta interpretacion, se concluye que el térrmguidente no se
limita a ser un evento inesperado e inusual, sim® lopstaria que se
produjera cualquier hecho, repentino o no, y quelymca un dafno, ya

sea muerte o lesiones corporales a uno o mas pasage distinguir si

139 Sentencia del 19.V1.979 de la Camara de Apelasiate Paris, eRevue Francaise de Droit
Aérien,1969, p.328: “El término accidente no puede regitse a un acontecimiento material fortuito
de orden técnico mecanico que afecte al avion deirehvuelo, sino que concierne también a
cualquier perturbacion del curso normal del vueaysada por la intervencion imprevisible de
terceros mal intencionados, como es el caso defiaesiminal de la aeronave por piratas aéreos”;
Husserl v. Swiss Air Transport Company. 388 F.SU®88.Alona E. EvansAmerican Journal of
International Law Vol. 70, No. 1 (Jan., 1976) , pp. 132-135.

140 QUINTANA CARLO, Ignacio. La Responsabilidad en el Transporte Aérémiversidad de
Salamanca, Salamanca, 1977. p.306.

141 En este mismo sentido: COQUOZ, R.e“Droit internacional Aérien; citado por, MAPELLI
LOPEZ, EnriqueOb. Cit,p. 158, quien sefala: “...la expresion accidente pseat tomada o en un
sentido restrictivo, en relacion con la explotacifinla Empresa aérea, o en un sentido amplio, en
relacion con la victima, inclinandose por esta sdgusiempre, naturalmente, que exista una relacion
de causalidad entre el dafio y el vuelo”.
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tal evento ha emanado de la propia victima o déagho ajeno a su
voluntad o persona, alejandose de una definicidénida de la palabra

accidente.

De esta manera, podrian considerarse como acesdeas
secuelas cuyo origen se encuentre en una condi@dica preexistente-
por ejemplo, una hipoxia debido al asma que padeti@sajero- o los
dafos provocados por la enfermedad o herida ghayseoriginado por
una reaccion del pasajero a una operaciéon normé deronave- por
ejemplo, una reaccion alérgica al insecticida care s rociada

normalmente la cabina del avidn- entre otros.

La mayor critica que se le puede realizar a estdeincia, y en la
gue esta de acuerdo la mayoria de la doctrinalaotsda injusticia que
pudiera significar para el porteador el tener ggsponder por hechos
gue no le son imputables y que no sean consecudacia actividad

aérea.

2.2.3 En consecuencia, en la doctrina se han postuladm co
requisitos o elementos esenciales para que se gooafi la

responsabilidad del transportador las siguientes:

» El hecho externo que sea la causa del dafo, ymsede,

herida u otra lesion corporal, que haya sufridgitdima,
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debe ser un evento inesperado o repentino y ajefao a
persona que lo sufre, descartandose las enfermedades
pasajeros y los efectos propios de éstas. Agiglspierado o
inusual se entiende referido al accidente en cuzaea del
resultado lesivo y no a la lesion misma.

 Necesidad de un nexo de causalidad entre el tremspo
aéreo y el dafio. La inexistencia de esta vincutabidria
responsable al porteador de lesiones causadas n@or u
enfermedad del pasajero o por una pelea entreepasé
El elemento causal debe ser probado por el demsmdan
teniendo presente que se trata de una causalidetiaha
gue no exige ni requiere probar un elemento swijgior
parte del transportists

 El accidente se debe haber producido a bordo de la
aeronave o0 durante las operaciones de embarque o

desembarque.
2.3 Definiciones Jurisprudenciales.
Han sido las decisiones jurisprudenciales las lmpe aportado

nuevos elementos que nos acercan a una defini@dSrckara y, también,

mas extensiva del término “accidente”.

142 En “Stonev. Continental” 905 F. Supp. 823 (D.Haw. 1995) [en linea]

< http://caselaw.|p.findlaw.com/scripts/getcase.pl?taJS&vol=499&invol=689> [consulta 19

junio 2006] se rechazo6 la demanda de un pasajerprpiendia hacer responsable al transportista de
los dafios derivados de un golpe inferido sin prag@n por otro pasajero.

143 pRADO DONOSO, MaximilianaOb. Cit.p.119.
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Procederemos a citar los fallos que han jugadoolirustrativo

mas trascendente.

2.3.1 “Air France v. Saks” 1%

Sentencia dictada por la Corte Suprema de Estdda$os, en
1985. Es, quizas, la sentencia judicial mas trakmete y citada en la
materia, ya que la definicién que da de “accidehte’sido recogida por
diversos fallos posteriores, lo que iremos apreasegin avancemos

en este recorrido.

El caso trata de una pasajera de una aeronaver dgalice que
viajaba de Paris a los Angeles y, que sinti6é upadupresion y dolor en
su oido izquierdo al momento de aterrizar en e@egrto de destino. El
dolor continu6 aun después del aterrizaje y, sihaggo, la Sra. Saks no
lo inform6 a ningln miembro o tripulante de la eegar aérea. Cinco
dias mas tarde, consulté un especialista que denrdf que la pérdida de
la audicion en el oido izquierdo, debido al cambe presion en la
cabina del avion al momento en que la nave detz@ada aterrizar, era
irreversible. La pasajera demandé a Air Franceaaleég que su sordera
habia sido causada por el mantenimiento y la oerateficiente del

sistema de presurizacion del avion.

144 «Ajr Francev, Saks” ,470 U.S. 392 (1985) "[en lineah#p://caselaw.lp.findlaw.com/cgi-
bin/getcase.pl?navby=case&court=US&vol=470&invol239[consulta 25 junio 2006].
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Por su parte, Air France aleg6 que el término ithate”, en el
contexto de la Convencion, significa “una situac&ormal, inusual o
inesperada a bordo de la aeronave”. Toda la euaerecogida,
incluidos reportes posteriores al vuelo, informe Ids pilotos y
testimonios de otros pasajeros, indicaban questelrsa de presurizacion
del avion habia funcionado de manera normal durahtaielo, y que
por lo tanto, la demanda debia ser rechazada ém & que la Unica
causa alegada como generadora del dafio, no podiarséderada como

accidente.

Si bien, la sentencia de la Corte de Distrito Faldeechazé la
demanda por estimar que no se habia producido cideate, el tenor
del articulo 17, la Corte de Apelaciones del Noveistrito revoco el
fallo, y sostuvo que al tenor e historia del Conedrarsovia, ademas de
la definicion de accidente dado por la OACI vy, estesna de
responsabilidad objetiva que establece el AcuerdoMbntreal, se
impone una responsabilidad absoluta a las aerslimea dafios
ocasionados inmediatamente por los riesgos infesealtvuelo aéreo y
gue, por lo tanto, los cambios normales en la pnesin la cabina

calificaban como “accidente”.

El caso llegb a la Corte Suprema estadounidense, aj

interpretar el articulo 17 del Convenio enfatiastpuntos importantes:
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En primer lugar, sostuvo que la diferencia de idos utilizados
por el Convenio en sus articulos 17 y 18, estaesidente” y “evento”,
no podia ser dejado de lado. La diferencia imphacabe los redactores
del texto entendieron que la palabra “accidentgriiicaba algo distinto
y de alcance mas restringido que “evento”, y qeepttdo modo, habrian

utilizado igual término.

En segundo lugar, la sentencia destaca que ellarti7 se refiere
a un accidente que provocé el dafio al pasajero g mo accidente que
es el dano del pasajero, es decir, se distingheado danoso de aquel

suceso que lo causa.

Y, en ultimo lugar, la Corte concluy6 que la resgabilidad del
transportista bajo el articulo 17 surge solamen& dafio provocado a
un pasajero es ocasionado por una “situacion ossuceusual o
inesperado que es externo del pasajero”. A estacaauion, se agrega la
advertencia que tal definicion debia ser aplicaddoema flexible, en
atencion a las circunstancias particulares de casla, pero que cuando
la lesion, indiscutiblemente, se debe a una readotérna del pasajero a
la operacion usual, normal y esperada de la aeepresta no se ha
producido por un accidente y no se puede aplicartedulo 17 de la

Convencion.
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Finalmente, y en razon de los argumentos emitidaemanda de
la Sra. Saks fue rechazada, al no configurarse ceidente en los

términos explicados.

La definicion de *“accidente” deé&aks ha dado lugar a una
casuistica en que las particularidades del casaultaes lo
determinant¥”. Es asi como sentencias posteriores, que hanidecel
precedente de este fallo, han aplicado el concéatcidente” a
circunstancias muy distintas y con una diversidadcdterios que ha

impedido el surgimiento de una linea jurispruddrmasistent&'®.

2.3.2 “Fulop v. Malev Hungarian Airlines™?".

En este caso, el Sr. Fulop, sufrio un ataque mzém mientras
volaba y demandoé a la empresa Malev Hungariann&isli en razon que
las consecuencias de tal evento, se habian agrpeagioe la linea aérea
habia rehusado desviar el vuelo, con el objetoedjyeasajero recibiera

atencion de urgencia.

145pRADO DONOSO, MaximilianoOb. Cit.p.108.

148 Una interpretacion distinta, pero no alejada,téiehino accidente la encontramos\és$. District
Court, Eastern Dsitrict of Pennsylvania, De Marine&Im, 28 junio 1977; 14 Avi 18.212, que lo
defini6 como “el hecho, la circunstancia fisica querre inusual e inesperadamente sin posibilidad
de prevision”.

147«Fylop v. Malev Hungarian Airlines”(2001) 175 F Supp. 2d 651.
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En opinién de la Corte de Distrito de Estados OgjdSD New
York, las lesiones, posiblemente resultantes daagavar los principios
aplicables para responder a una emergencia desamepa, se relacionan
con las operaciones de la aeronave o linea agreaden tener una gran
relacion causal con las circunstancias que rodaaesion resultante
para respaldar la responsabilidad bajo la Convand® Varsovia. Por
consiguiente, el supuesto incumplimiento por pddktransportista de
sus propias reglas y principios respecto a cOmaegi®r cuando sus
pasajeros sufren emergencias médicas puede setiestdi para
mantener una determinacion de que dicho evento ifusual o
inesperado y, por lo tanto, un accidente bajotkrmetacion d&aksdel

articulo 17 de la Convencion.

Nos encontramos con una situacién en que, no ribstpe el
dafio emand, probablemente, de una condicion plartickel pasajero,
como lo es una deficiencia cardiaca, el portead®rigualmente
responsable por no adoptar las medidas suficieleedencion meédica o
prescindir de los normales procedimientos que bertgn aplicar ante
eventuales emergencias médicas de sus pasajeEste es un ejemplo
de la extension del concepto de “accidente” adaiia definicion dada
por Saks.

148 En igual sentidd‘Gupta vAustrian Airlines” 211 F. Supp. 2d 1078, 2002 WL 1617764 (N.D.1I1.),
donde la Corte establecié que la falta negligentepprte de la tripulacién de una asistencia adkcua
a un pasajero enfermo constituye un accidente eféztos del articulo 17 del Convenio.

105



2.3.3 Husain v. Olympic Airways®.

Se trata de un fallo de la Corte de Distrito deHstados Unidos
N.D. California, que posteriormente fue apelada ahtNoveno Tribunal
de Corte de Apelaciones. El hecho que motivé eflictm fue la muerte
durante el vuelo entre Atenas y San Francisco,urdeasajero, el Sr.
Husain, quien sufria de asma. La victima era pdaimente sensible al
humo indirecto, por lo cual, él y su familia, sdkron, y recibieron,
asientos en la seccién no fumadores de la aeropave,solo a unas
pocas filas de la seccion de fumadores. En treguwpdades su esposa
solicité que los cambiaran a un asiento mas alegeddicha seccion,
pero la tripulante de cabina no accedio, sefalafadeamente, que no
habia asientos disponibles. Habiendo transcurridohdras de vuelo, el
pasajero se traslado a la parte delantera del andousca de aire mas
puro y, en ese momento y no obstante los cuidadolicos dispensados

(inyecciones, oxigeno y tacticas de resurreccioR)CRllecio.

El juez de distrito sostuvo que la muerte del jgasase debia a un
accidente, rechazando el alegato de la linea aérehsentido de que no
se habia producido un evento inusual. El triburmakcnestioné que el
humo en la cabina pudiera ser un aspecto esperads gansporte
internacional, es mas, era evidente que la farhiiason-Husain sabia,

antes de abordar, que el vuelo tendria una sepai@fumadores, de ahi

149«Husain v. Olympic Airways{2000) 116 F. Supp. 2d 1121.
106



la consiguiente peticion de asientos en la secd@®mo fumadores. El
humo de la cabina no era el evento inusual o imadpeque le causo la
muerte al pasajero, sin perjuicio del importanteu® tuvo en la cadena
de causas que terminaron con su fallecimiento. blés, el evento

inusual e inesperado, bajo el cual los demanddrasaron su reclamo,
fue la falta de respuesta adecuada por parte tlgpldante de cabina
(una omision) frente a la solicitud de la Sra. Hiugsr un cambio de

asiento.

El hecho que la auxiliar de vuelo no haya actudiigentemente
ante la simple peticion de la familia Hanson-Husae podria haber
sido satisfecha facilmente, sin interferir con fem@ciéon normal de la
aeronave, hicieron que la falta de asistencia sdtjpeo se enmarcara en
el término de accidente; la conducta de la tripielathe cabina fue
claramente externa al pasajero y fue inesperadaugsual para las
normas de la industria, la politica ddympic Airways y la simple
naturaleza de la solicitud de re-ubicacion. El abdr actuado frente a
un riesgo serio y conocido, se ajusta al significatkl término
“accidente”, en tanto existian alternativas razéesmbque habrian

minimizado el riesgG®.

%0 |n Re UAL Corp 310 B. R. 373, 2004 WL 1234093 (N.D.2 Junio 20@4)e una Corte de
Quiebras de Estados Unidos, que determiné que jimigdiccion para conocer y resolver el reclamo
por responsabilidad respecto daited Airlines,segun lo establecido en la Convencion de Varsovia.
Los demandantes alegaron haber sufrido dafios pmiion de la linea aérea de advertirles de los
efectos dafiosos que podria causar la exposicios pelsticidas utilizados en la cabina del avion, co
el objeto de desinfectarla, durante un vuelo den8yd Los Angeles; teniendo como consecuencia
gue tales pasajeros se habrian enfermado gravenen@ompafiia aérea alegd que la desinfeccién
de los aviones es una obligacion legal para tog®aviones que entran a Australia y Nueva Zelanda.
La Corte establecié que los demandantes no haldgado que la desinfeccion del avidn constituia
un evento inusual o inesperado, por el contragéakron que era una practica normal de la linea
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Al igual queSaks este fallo ha servido de base para muchos otros,
al establecer que el término “accidente” no sélc@afigura con una
accién, si no que también con una omisién, no abstaue el
demandado argument0 que Unicamente actos posimoseventos o
sucesos bajo la definicién dada por la Corte SuaréenEstados Unidos,
definicion que fue aceptada por ambas partes y acinda, al igual que

para la Corte.

2.3.4 Prescodv AMR, Inc*™%,

La Corte de Apelacion del Noveno Distrito de Estadlinidos,
siguiendo el fallo de la Corte Suprema nsain resolvié que el
quitarle equipaje de mano a un pasajero constitniaccidente en los

términos del articulo 17 del Convenio.

En este caso, la fallecida Sra. Neischer, de @S déa edad, y que
sufria de problemas respiratorios cronicos, viaédeé Los Angeles a
Nueva York viaAmerican Airlinesy luego hizo un trasbordo a un vuelo

operado por BWIA, con destino a Georgetown, Guydflaagente

aérea; lo que los demandantes alegaron fue queslaféiccion de la cabina era un accidente por el
hecho de que era inesperado dumited Airlines omitiera advertirles a los pasajeros acerca del
proceso de desinfeccidn y sus efectos. Lo que tee@ebia decidir era si un hecho ordinario y usual
podria constituir un accidente por el hecho deatwelo advertido a los pasajeros, que por lo taato

lo esperaban. La Corte, siguiendo los precedem&akisy Husain rechazé la demanda, al no poder
aplicar el término accidente del articulo 17 a moaducta normal, ordinaria y esperada de la linea
aérea. La falta de advertencia, al igual que endsss de DVT, no podian considerarse un accidente.
151383 F. 3d 861 (9th Cir. 2004)
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autorizado en Los Angeles estaba al tanto dedadaiin de la pasajera y
gue viajaba con una pequefia maleta, que contemii@angentos para su
asma, asegurandole a ésta que podia llevar laaaetella, durante los
vuelos, en calidad de equipaje de mano. El probksnarodujo cuando,
al momento de hacer el cambio de avion en Nuev&,Ys& vio en la
obligacion de abandonar su maleta, aun cuando eimtetor, se

encontraban todos sus remedios.

Al llegar al aeropuerto de Guyana, sus maletantralede los
cuales se encontraba el equipaje de mano, estadings y solo dos
dias después, el hijo de la pasajera pudo recuperat dia siguiente, la
Sra. Neischer fue ingresada al hospital, para lumegir cinco dias mas
tarde.

La Corte establecidé que la circunstancia que kajpea hubiera
tenido que abandonar su equipaje de mano, configuna hecho mas en
la cadena de causas externas, inusuales e inespegaé le habian
causado la muerte, por lo que era aplicable alitérifaccidente” del
articulo 17, no importando la situacion facticagie la propia pasajera
tuviera ciertas condiciones previas, como su esiadsalud, que habrian
provocado la muerte de ésta. Se sefiala ademaspqido el quitarle el

equipaje de mano constituia una falta de diligedeida linea aérea, si
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no que también, el no haberle comprado nuevos medictos al

momento de aterrizar en Guyatia

2.3.5 Jurisprudencia nacional.

Tratandose de casos de responsabilidad aeron&utita que
tengan como protagonista a ciudadanos chilenosnipabias aéreas
chilenas, debemos sefialar que la jurisprudenciaudstros tribunales

peca de insuficiente y escasa.

En primer lugar, en cuanto a la cantidad de jsigiociados en
Chile por indemnizacion de perjuicios en contra adolineas que
tengan como antecedentes un accidente que hayadcaus dafio a un
pasajero durante un vuelo, o en las operacionessmbarque o
desembarque, el niumero es  exiguo. La mayoriaaslevéces, los
pasajeros y las compafias aéreas optan por ergendemn nivel

extrajudicial® celebrado transacciones que permiten satisfacer

152 En Jovanovicv Swiss Airline,29 Avi. Cas. (CCH) 18,474 (3d Cir. 2004), el Srvakwvic, un
pasajero incapacitado, alego que la linea aéreablim negado el permiso para llevar dos equipa&jes d
mano, lo que constituia un accidente bajo la Cariéende Varsovia. La politica d&wiss Airlineera
permitir, a los pasajeros de clase turista, sélequipaje de mano, a contrario de lo que alegaba el
demandante, quien sefialaba que, en vuelos anteneatizados con la misma compafiia aérea, le
habrian permitido llevar dos equipajes de manoda da condicién de diabético, que lo obligaba a
llevar consigo grandes cantidades de medicameBtasctor alegbé que este hecho era un accidente,
dado que al tener que comprimir en una sola maéfeso de dos, esto le habria causado un dafio en
la espalda de gran importancia. La Corte resolvi® @l evento no era inusual o inesperado, y sélo
respondia a la obligacién de los empleados de d¢uemh las politicas de la aerolinea, el pasajero
debid haberlo esperado o presupuesto.

133 Uno de los casos mas importantes de que se &g, es el llamado caso Puerto Williams del
afio 1991, citado por MORAGA GUERRERO, Lore@h. Cit. pp. 10-19, en que, al momento en
gue se efectuaban maniobras de aterrizaje en epAerto de Guardia Marina, el avion de Lan Chile
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relativamente las pretensiones de ambas partes;upotado, los

pasajeros obtienen un resarcimiento parcial desyagicios, ya sea en
dinero o en pasajes aéreos, y por otro lado,dapafias aéreas evitan
gue el caso llegue a ser conocido por un tribwealcondenados por una
cantidad mayor de dinero, y que se establezca aoegente en la

materia, inexistente hasta ahora.

Asi, podemos sefialar que en el Ultimo afio lasasineéreas
nacionales han celebrado alrededor de 15 transes;io que

beneficiaron a cerca de 25 pasajeros que sufrfgFgaicios con motivo

no pudo detenerse en la pista de aterrizaje, sidaisu curso directamente al océano. Producto del
accidente murieron 20 personas, 14 sufrieron lesideves y 3 fueron internados en la Clinica de
Magallanes. De los 65 pasajeros, la mayoria exrasjcuyo objetivo era abordar el bar&otiety
Explorer” con destino a la Antartica, la mayor parte serait directamente con los liquidadores
del seguro de la linea aérea, acordando arreglasimda variable segun cada caso. Otros tantos, de
situacion médica mas delicada, también acordarodenmmizaciones directamente con los
liquidadores; s6lo algunos pasajeros de naciorthkglaericana no aceptaron la propuesta del seguro,
por lo que iniciaron acciones legales en contraateChile ante los tribunales de su pais, invocando
la aplicacion del Convenio de Varsovia, todas lzseas llegaron a acuerdos econémicos. Otro caso,
de notable connotacién publica, citado por MORAGAERRERO, Loreto.Ob. Cit. pp. 19-29,
ocurrido en el afio 1996, se refiere al accidentecaécurrido en la ciudad peruana de Arequipa, en
qgue el avion de la Compafiia Aviacién Faucett Sé\.estrell6 con una colina a 3 millas del
aeropuerto. Como resultado del accidente, el as@mparti6 en dos partes, por lo que fallecié la
totalidad de los 117 pasajeros, de los cualesrd@ ehilenos. Algunos de los familiares de las
victimas aceptaron entenderse directamente cohqiaisladores del seguro que la compafiia habia
contratado, y firmar acuerdos de indemnizaciono®tutilizando como fundamento el informe
oficial de la autoridad peruana que imputaba resgifidad a los pilotos de Faucett, decidieron
deducir demandas, varias de las cuales se presergar Per(, por la aplicacion de la legislacion
aerondutica de ese pais y no el Convenio de Vastaliy como se habia hecho en todos los otros
acuerdos indemnizatorios. Otro grupo de familimlewictimas de nacionalidad chilena y extranjera
presentaron demandas en Estados Unidos invocarajditacion del Convenio, en espera de fallos
gue resolvieran montos indemnizatorios mas alt@slgs dados en tribunales latinoamericanos. Y,
por ultimo, varias familias de victimas chilenasraaron con los representantes de la compafiia de
seguro y de la linea aérea, suscribir un conveniitral para que se discutiera en Chile la
responsabilidad, ley aplicable y el monto de indeauidn, el cual finalmente resolvié que la ley
aplicable era la peruana, por tratarse de un cageadsporte aéreo interno y que la compaiiia aérea
era responsable del accidente, en calidad de edgskeael piloto que incurrié en culpa inexcusable
por haber usado un sistema de vuelo inapropiadohaber respetado las alturas minimas de vuelo.
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de un viaje en avidi. La mayoria de los dafios se produjeron por
turbulencia¥> caidas en las operaciones de embarque o
desembarqdé® quemaduras por derrame de liquidos calientesescor
por objetos extrafios presentes en la comida onesior caida de

objetos ubicados en compartimientos superiorea dabin&”.

En segundo lugar, en cuanto a casos que efectitanten
llegado a ser conocidos por los tribunales nacamngl respecto de los
cuales sea aplicable el Sistema de Varsovia, laorfage refieren a la
responsabilidad del transportista por dafios enanefas o0 equipajes, y
no en pasajeros. Cuantitativamente hablando, lososcade
responsabilidad en el transporte de mercanciauupags son mucho
MAas comunes y constantes, por lo menos en lo quesiros tribunales
se refiere, o que se debe, por un lado, a la meootroversia en la
aplicacion de las normas de responsabilidad coadagren el Sistema
de Varsovia atenientes al alcance y configuraciénsds requisitos,
como, a la mayor facilidad de ocurrencia de un ®vemie provogue
dafio en una mercancia o equipaje, es decir, lamii@guencia con que

se produce un dafio a estos objefos

134 Informaci6n entregada por la empresa Graham Milignidadores de Seguros Ltda.

135 En este caso, tenemos dos transacciones pordetda$ 20.000 cada una.

16 En este caso, tenemos cuatro transacciones, ouyai®s oscilan entre $22.000 més dos pasajes
aéreos en clase ejecutiva en la ruta Ciudad dedd€Buenos Aires/ Ciudad de México, $208.000
mas dos pasajeros aéreos en la ruta Santiago/autkbantiago y $310.000.-

157 En este caso, tenemos ocho transacciones, estoeidtes resalta el caso del pasajero que resulté
con quemaduras en sus piernas, abdomen y zonalgenit el derrame de una tetera caliente llena de
café, quien logré una indemnizacién por $33.000.-00

158 Con el objeto de corroborar esta afirmacién b&steon realizar un rapido examen a los juicios
actualmente vigentes en los tribunales nacionategue, la mayoria dicen relacién con procesos por
indemnizacién de perjuicios en contra de compaéiéasas por dafios provocados en mercancias y
equipajes. Lo anterior podria tener una explicabi@stante racional: el actuar de los dependiertes d
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Sin embargo, podemos mencionar dos casos quenveokae la

responsabilidad en el transporte aéreo de pasag@n®n tramitacion:

“Rojas con Lan”. Es el caso de un matrimonio que,ek afo
2003, viaj6é desde Santiago con destino a Los Asgglelurante
el vuelo, mientras la pareja descansaba, una @anpellde cabina
golped la cara del pasajero, que sobresalia dabtasiel pasillo,
con el carro de ventas, similar al del servicioatimentos. Con
motivo de este accidente, se le diagnosticO ureooselitis con
liguido intracraneal, por lo que el pasajero debafneterse a
distintas intervenciones quirdrgicas en Estadosdami La
conyuge del pasajero, por si y en representaciésudmarido,
presentd una demanda en contra de la compafig aéliedando
el pago de $1.200.000.000 por concepto de dafiol swiredos a
raiz del accidente sufrido a bordo de la aeronametazon del
actuar negligente de la tripulante de cabina alvquar el
accidente que le causo los perjuicios a su matidadefensa se
bas6 en la caducidad de la accidén de responsahilidda vez,
gue la accion debe interponerse dentro del plazalade afios
contados desde el dia que la aeronave llegdé argo da destino,
en tanto que la demanda habria sido notificadaianddspués;

ademas, sefal6 la ausencia de requisitos legai@<pafigurar la

las lineas aéreas probablemente es mas diligectiedgdoso tratandose de personas, el dafio que se
puede provocar en un pasajero suele tener conmsgasanuchisimo mas graves e irreparables, que

los que se pueden provocar en determinados biEnggja de una persona tiene mas valor que la

existencia de un objeto, de ahi que el controligatlo que se ejerce sobre éste, no tiene el mismo
rigor que el que se ejerce sobre los pasajeros.
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responsabilidad demandada, tales como la faltandeecho, de
nexo de causalidad, entre ofrGs

* “Pizarro con Lan”. Es el caso de un pasajero qudratd los
servicios de la linea aérea, con el objeto dezagaln vuelo entre
las ciudades de Santiago y Montevideo, en el afi3.20ras el
desembarque de los pasajeros, el pasajero sufriépam
cardiorespiratorio y luego muri6. La viuda demando la
compafia aérea, por si y en representacion de igss por
indemnizacibn de perjuicios, solicitando el pago de
$981.7000.000 por concepto de dafio emergente, tesante y
dafio moral sufridos a raiz de la muerte de su maladque se
habria producido a consecuencia de una trombosigsege
profunda, o el llamado “sindrome de clase turistpie ya
analizaremos en profundidad. La defensa argumerddagmuerte
del pasajero se produjo por causas naturales y omoc
consecuencia de un accidente y la ausencia dectomels para

generar responsabilidad contractual, entre ftos

En tercer lugar, los fallos de los tribunales aaales no han
innovado nada en la materia; a diferencia de lo lpemos podido
observar respecto de las sentencias extranjeragjuenel estudio y
analisis de las normas a aplicar, de su alcanaégnyfisado, han hecho

surgir importantes definiciones y posturas, en rabifo nacional la

%9 Rol N° 7515-2005, del 6° Juzgado Civil de Santidgoaliz6 la etapa de discusion, autos para
recibir la causa a prueba.
180 Rol N° 12480-2004, del 2° Juzgado Civil de Sawnti&@gcibida la causa a prueba.
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jurisprudencia ha sido mezquina en manifestar antpamiento distinto
0 que por lo menos sea un aporte en el estudi@ desponsabilidad

aeronautica.

2.4 Accidentey el Sindrome de Clase Econémica.

El “sindrome de la clase turista o econdmicaflebitis del
vigjero” y otros términos sindénimos, son denominaciones qian los
medios de comunicacion han llamado a la formaciércalgulos de
sangre en las extremidades inferiores, patologino@da como
Trombosis Venosa Profund®dep Vein Trombosien inglés) o DVT,
como consecuencia de la inamovilidad a la que abéy reducido

espacio existente en este tipo de asientos deanonasré®™.

Las complicaciones de la DVT pueden constituir an@enaza
para la vida en el caso que un trombo se despdmbiapared de la vena
a la cual estd adosado, viajando por el torremtgusaeo en la forma de
un émbolo. Si el émbolo llega a un vaso sanguieeogl cual ve
obstruido su paso, produce una embolia, siendo da peligrosa la

pulmonar.

161 Sindrome Clase Turista. [en linea] <

http://wwwscielo.isciii.es/scielo.php?script=scittext&pid=S0212-
71992002001100010&Ing=es&nrm=iso&ting=egconsulta 29 junio 2006].
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Si bien no existen estudios de largo alcance eleecionen de
forma concluyente esta patologia con los vuelosdg duraciof?, el
hecho de permanecer por muchas horas sin movepi¢asas, la
relajacion de los musculos y la lenta circulaci@nla sangre en éstas,

aumenta la probabilidad de formacién de coagdfios

Si bien, por regla general existen ciertos fastafe riesgo que
pueden predisponer a las personas a sufrir DVT&@onplo: ser mayor
de 50 afos; el estar embarazada; enfermedadedeactuanteriores,
desordenes sanguineos con tendencia a la forma@omoagulos;
historia familiar de DVT; grandes fumadores; erat®s)®‘el tema de
los DVT ha tomado gran importancia en los ultiméssa debido a la
conmocién que ha causado la muerte de personasggévpor esta

causa, luego de haber realizado largos vuelosdraasicos. El caso

182 Sin embargo, en un reportaje realizado por la BB@®do, Sindrome de clase turista: 1 de cada
10, [en linea] <http://news.bbc.co.uk/hi/spanish/science/newsid6082/1326043.stn» [consulta

14 junio 2006] se hizo referencia a un estudio tifien realizado por expertos londinenses, que
reveld que el numero de victimas de trombosiseth@ yprofunda después de largos viajes es 40 veces
mas alto de lo que se pensaba; sin embargo muehestas coagulos son asintomatico y no llegan a
convertirse en coagulos mas grandes y potenciadnmattales.

183 SAABI, José Federicd.a clase turista[en linea] <
http://www.abcmedicus.com/articulo/pacientes/idpé®@jina/1/sindrome_clase_turista.htel

[consulta 29 junio 2006].

164 El grado de confort, seguridad y rapidez consegpita elegir este medio de transporte como el
mas idéneo hacen que un nimero cada vez mayorsagepas utilicen el transporte aéreo. Pero esta
situacién tan sencilla debe considerarse en eliarophtexto de una actividad que necesariamente se
relaciona con la vida cotidiana del sujeto y défagtores como la edad, antecedentes médicos o
quirargicos, tratamiento médico habitual, actividadlizada previa al vuelo, duraciéon del mismo o
grado de familiarizacién con el vuelo pueden serciates en el momento de valorar un posible
evento médico en el transcurso del viaje por vi@aaéOtros factores dependientes del disefio del
compartimiento de pasajeros, distancia entre asepureza del aire ambiente, presurizacién de la
cabina, presencia de humo procedente de asienthsrdelores (en aquellos vuelos donde aln esté
permitido), se han esgrimido como elementos a dersi en la valoracion global del grado de
confort y seguridad que puede aportar al viajerovfmaérea.
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mas emblematico es el de Emma ChristofféfSequien tenia 28 afios
cuando realizé, en octubre del afio 2000, un vuel8ydiney a Londres,
via Quantas Airlines, muriendo momentos despuésiedeender del

avion en que viajaba. Los médicos que la atendileatmnian atribuido su

muerte, seguin los medios de comunicadfoa una trombosis pulmonar
provocada por el hecho de haber estado sentadatellas 20 horas de
vuelo, con una escala de dos horas en Singapum @siento de clase
turista, con poco espacio para mover las piernasn& era una persona
sana, no bebia, no fumaba, hacia ejercicios ragatae, por lo que no
se encuentra una explicacion razonable a su falieoto, lo que

ocasiond que todas las miradas se han centradis exetonaves y clase

turista, y el efecto que aquello tiene en las pexrsque los utilizan.

El alcance que puede tener el articulo 17 de lav@wion y su
posible aplicaciéon a los casos de DVT causadosvi@mes en clase
turista de los aviones, ha estado en el centrasidi$cusiones actuales y
es objeto, hoy en dia, de variados litigios quecansestablecer la
responsabilidad del transportista aéreo por epte de accidente, aun
cuando la tendencia general de las sentenciagldgtn esta materia es

rechazar las acciones judiciales por DVT.

En distintos paises, las personas que han suimd®VT han

iniciado acciones legales en contra de las compa@igeas, sosteniendo,

185 E| sindrome de la clase turistgen linea] <
http://www.muchoviaje.com/salud/detalle_salud.asptgp=27> [consulta 13 junio 2006].

16| sindrome de la clase turista. Una chica sanawep murié después de 20 horas de vuelo por
una trombosis pulmonafen linea] <http://www.aspirina.com/snot8.htm[consulta 14 junio 2006].
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en general, que se habria producido un “accidesmebs términos del
articulo 17, en razén de que las aerolineas noidmaladvertido a los
pasajeros del riesgo que implica volar en las @mges que ofrece la
clase turista, lo que aumentaria los riesgos desede padecer o
desarrollar una trombosis venosa profunda. Los ddardes han
sostenido que la omision seria inusual o inespezada medida en que
no se cifie a los estandares de cuidado de la irejukis cuales
incluirian la formulacién de una advertencia solre riesgos de

desarrollar la enfermed¥d

Ahora, pasaremos a revisar la jurisprudencia nagsendente que
se ha pronunciado sobre el tema, y veremos guesesuelto acerca de
la posibilidad de demandar a las compariias aéogda pesponsabilidad

gue les cabria por DVT, causados por las condisideda clase turista.

2.4.1 The Deep Vein Trombosis and Air Travel Groip

Litigation™®®,

Es el caso de 24 pasajeros, que demandaron a rifaféas
aéreas, entre ellas a 15 de las 25 principalesadinaéreas
internacionales, alegando que habrian sufrido i@ Eomo resultado

de haber viajado en la clase turista de los aviones

157 PRADO DONOSO, MaximiliandOb.cit.p. 114.
16812003] EWCA Civ 1005, 2003 WL 21353471.
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Los demandantes sefialaron que existiria un nexsatantre los
viajes en avion y el origen de una DVT. Ademas,akefi que los
demandados sabian o debian haber sabido, anteguelel, que el
transporte de pasajeros en avion podria aumentasgb de sufrir una
DVT, riesgo que seria mayor que aquel que pesa sota persona que
no vuela, y que, no obstante esto, les habriandexaylos demandantes
sentarse en un asiento, que por su insuficientkoapaistancia entre
éste y los demas asientos contiguos, desincentiwabavitaba que los
pasajeros pudiera salir de su asiento duranteedb vio que, claramente,
les generaba un riesgo mayor de que el vuelortedufera una DVT.
El someter a los pasajeros a dichas circunstanmistituia una
conducta “inesperada o inusual’ y, en consecuantiaccidente” bajo

el articulo 17.

Por su parte, los demandados alegaron que su aetdarma de
operacion de la aeronave tipo, refleja la practjeaeral de todas las
lineas aéreas que son parte de este litigio; lasicdones del vuelo
fueron normales y la aeronave cumplia con todasdawas de aviacion

aplicables.

El tribunal, para los efectos de definir el térmifaccidente”,
tomé como punto de partida la definicion dada poCorte Suprema de
Estados Unidos en el caSaks para luego emitir su propia opinion al

respecto.
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Asi, sefiala que de la definicion de “accidentepgeden extraer
dos requisitos: 1) debe existir un evento; y Hwanto debe ser inusual,

inesperado o adverso:

1. Un_ evento. Cualquier cosa que suceda imprevistament
inesperadamente; un evento inusual, que procedandecausa
desconocida, o el efecto inusual de una causa manoan
accidente, un imprevisto. Un evento es algo quedsien un
momento en particular, en un lugar particular, e diorma
particular. “No creo que la existencia de estamataristicas
permanentes de la aeronave, o el someter a logepmsal
transporte en una aeronave con esas caracterigticada
constituir un evento que satisfaga la primera paet&a definicion
de accidente que debe ocurrir a bordo de la aeeonaen el
transcurso de las operaciones de embarque o desprab#&or
esta razon solamente, se sefiala que el vuelo en ghstante que
bajo el formato se asuma como la causa de la DY@, pudo
constituir un “accidente” para los fines del ariici7. Dirijo mi
atencion al hecho de que no se informé sobre sfjoigle sufrir
una DVT, o sobre las precauciones que evitarianninmzarian
dicho riesgo. No veo como esta falta puede caldEaomo un
accidente. Simplemente fue algo que no sucedid,ewento
fallido. La omisibn es un no-evento, es la antitede un

accidente. Por esta razén solamente, creo qudtdada aviso o
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advertencia sobre los riesgos de DVT no puedenidenasse un
accidente bajo el articulo 17”.

. Inesperado o inusual. El abogado de los demandaeifedd que

la prueba de “inusual o inesperado” no involucraiaa

comparacion entre los incidentes normales de ufovele ese
momento y lo que en realidad ocurrio. La pruebalinraba la
pregunta de “si habria sido razonable esperaragugdnsportistas
actuaran como lo hicieron, considerando el cona@sii que
tenian sobre el riesgo que produciria DVT”; asiuekta sefialo
gue se podria esperar razonablemente que un tréesptomara
todas las medidas necesarias para advertir, miarroizxcluir los
peligros conocidos para la salud, seguridad y wil@a sus
pasajeros. El no hacerlo fue “inusual e inesper&dgs la prueba
de Saks. El tribunal sefiald6 que no es posible constituir un

“accidente” bajo los términos del articulo 17.

El recurso fue rechazado por el Tribunal Real dsticia de

Londres, por lo que se interpuso un recurso deaaigel ante la Camara

de los Lores, recurso que fue rechazado en forndmimng®®, por

compartir los argumentos esgrimidos por el TriblRehl de Justicia de

Londres.

%9 House of Lords, Opinions of the Lords of appealjficigment on the case Deep Vein Thrombosis
and Air Travel Group Litigation (8 actions) (formigr24 actions)[2005] UKHL 72. [en linea] <
http://www.publications.parliament.uk/pa/ld2005@pidgmt/jd051208/deepv-4.htm» [consulta 1

julio 2006].
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2.4.2 Poveyv. Qantas Airways Limited and British Airways
PLC',

El afio 2001, el Sr. Povey interpuso una demandaoetra de la
Autoridad de Seguridad de Aviacion Civil (CASA), @as Airways
Limited y British Airways PLC, exigiendo una indernacion por los
dafios que habria sufrido en el curso del vueloefeetud entre Sydney
y Londres (via Qantas Airways) y vuelta (via Bhtisirways), debido a
una DVT que condujo a un embolia pulmonar, un tofay otras

secuelas que lo dejaron con incapacidades pernesnent

La DVT que sufrié el pasajero se habria producslgun lo
sefialado por éste, en razén de las condiciones yprhocedimientos
relacionados con el vuelo, entre los que se ermdair un ambiente
fisico cerrado y restringido, en que el demandgntdd inmovilizado
por largos periodos de tiempo; impedimentos y extitds para que éste
no se levantara de su asiento; la oferta y el datronde bebidas
alcohdlicas, te y café y; el hecho de que el dermatedno contaba con
una informacion o advertencia acerca del riesgsufier una DVT o de
las medidas que podria haber tomado para prevem@docir tales

riesgos.

17012003] VSCA 277 (S. Ct. Victoria)
122



La Corte resolvido que “ni siquiera aplicando Idimeion mas
liberal de “accidente”, se podria describir como accidente este
conjunto de circunstancias tomadas como grupo @radamente.
Ninguna de ellas tomadas individualmente ni toddas guntas se
podrian describir como una “situacion inesperade antencional que
produce dafio o perjuicio” de manera de ajustarsa aefinicion
entregada potord Lindley en Fenton vs J Thorley & CG&, ni en la
definicion de accidente aceptada por la mayor pdde Tribunal

Supremo, dada ehustralian Casualty Co Ltd vs Federté®.

La Corte de Victoria rechazé la demanda del pasapecision
gue fue recurrida para ante el maximo tribunal raliaho, la High
Court'”®, quien confirmé la sentencia de primera instanciiakndo
gue no se podia establecer que una DVT producidmntiuel transporte
en avion tuviera su causa en un “accidente” ertéoainos del articulo
17 de la Convencion, siguiendo, para estos efeletaefinicion dada en

Sakspara el término “accidentd”.

11 Fenton vs. J Therloy & G§1983] A.C. 443, “ la palabra accidente usadaesentido comin y
ordinario es una situacion ignorada por su mala#oo una situacion adversa que no es esperada o
disefiada”

172 pustralian Casualty Co Ltd vs Federif985] 160 CLR 513 en 527, “... una caracteristica
inesperada o no intencional o consecuencia detorirdencionado”.

17312005] HCA 33:23 Junio 2005.

174 En este mismo sentido, encontramos el mdriguez v Air New Zealand2004] No 02-56473,
ante la Novena Corte del Distrito, en Estados Unidla Sra. Rodriguez era una pasajera de Air New
Zealand en un vuelo desde Los Angeles a Melbowmnelp que durd aproximadamente 12 horas,
durante las cuales la pasajera no comié ni se téwdmsu asiento; al hacer una escala en la cidelad
Auckland, la demandante perdi6 la conciencia, geapertar, no podia mover su brazo derecho ni
hablar. Los médicos informaron que habia sufrida DNVT durante el vuelo, que evolucion6 a una
embolia pulmonar. La alegacién se basaba en lauctadndebida por parte de la compafia aérea al
no cumplir con lo normales procedimientos estabiesipara la actividad, asi como el no haber
informado a los pasajeros acerca de los riesgdgstrollar una DVT durante el vuelo. Nuevamente,
tomando el precedente 8aks)a Corte resolvié rechazar la demanda, al estatslecpie la actora no
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El “accidente” que habria alegado el pasajeroneeamente una
cadena de circunstancias que no podrian calificaoseo el tipo de
evento o suceso que podria llegar a configurar anidante bajo los
términos del articulo 17. Asi, el no advertir oomhar no podria
constituir un accidente. Aun cuando una DVT y seesuslas pueden
considerarse como inusuales o inesperadas, no s&ifecientes para

constituir un evento u ocurrencia.

La Corte resaltd que el dafio que sufre un pasajebe estar
claramente distinguido del accidente que caus@ase, y que tanto el
dafio como el accidente deben ser consideradoemniésr de la muerte,
herida o lesién sufrida; asi el concepto de actedesuscita dos
preguntas: una, qué fue lo que sucedi6é a borda deeflonave, en los
periodos de embarque o desembarque que causoécetjdarse reclama
y, dos, si ese hecho fue inusual o inesperado.eCt@auas éstas, se podra

determinar la ocurrencia de un accidente.

2.4.3 Blansettv. Continental Airlines ™.

En este caso, fallado por la Corte del Quintoridestde Estados

Unidos, el Sr. Blansett sufrio una apoplejia caakbroducto de una

habia alegado la ocurrencia de algun evento insuasperado, y que la lesién que habia sufrido
ésta se debia a una reaccién interna en condicrmresles, usuales y esperables de funcionamiento
del avion.

17512004] m 03-40545.
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DVT desarrollada durante el vuelo que lo transpal&d Houston a

Londres.

La pregunta que se hizo el tribunal fue si la adnisle la empresa
Continental Airlinesde entregar la informacion a los pasajeros solsre lo
riesgos de sufrir una DVT durante el vuelo, congétun accidente en

los términos del articulo 17.

Recogiendo los precedentes3bksy Husain,la Corte sefialé que
la sola violacion por parte de una linea aéreandenorma de asistencia
de la industria, puede ser un “evento o sucesaalus inesperado” y
por lo tanto, un accidente; sostener lo contratemdria el resultado
ironico de recompensar a las lineas aéreas portaadop enfoque de
“avestruz” de no instituir procedimientos de sedadi rutinarios en

cumplimiento de las normas de asistencia reconsqdala industria”.

Finalmente, la Corte fall6 a favor dgontinental Airlines,dado
gue durante el afio en que se produjo la situaadnet demandante,
esto es, el 2001, no era una politica comun deohapafiia aérea el
informar a sus pasajeros acerca de los riesgosfdewumna DVT, por lo
gue la omisién en que habia incurrido durante elovrdel Sr. Blansett
no podia ser calificado como un evento inusualesperado, conducta,
gue por lo demas era acorde a la politica de lafaetbn Administrativa

de la Aviaciobn (FAA), que indicaba que las advesiesn o
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informaciones acerca de los vuelos deberian impesta los pasajeros.

Ahora bien, la importancia de este fallo, no ofiiet@l rechazo de
la demanda, estaba en ser el Unico caso hastzhia, fen que un tribunal
ha dado lugar a una demanda en contra de una ctamgai®a por una
DVT, por lo que un tribunal con un jurado debia gemar si en la
especie se configuraba el “accidente” en los tesmiexigidos por el
articulo 17, resultado que, como ya anticipamos, favorable para el

transportista aéreo.

2.4.4 Argumentos esgrimidos para no considerar a una DVT

como un accidente bajo la Convencién de Varsovia.

Tal y como se desprende de la jurisprudencia adéakton
anterioridad, la tendencia de los tribunales, cuedebido pronunciarse
sobre la viabilidad de demandar la responsabililadas lineas aéreas
por DVT que han sufrido los pasajeros como consexaede haber
volado en la clase turista bajo los términos diét@o 17 del Convenio,

ha sido rechazar las peticiones de los demandantes.

Las razones mas comunes para adoptar esa posas@ndemos

resumir en las siguientes:
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1. Una persona sana no sufrira una DVT por el solbdele subirse
en un avion y viajar en la clase turista. Son lasacteristicas
fisicas preexistentes de cada pasajero las quenidictonaran a
sufrir una embolia y, por lo tanto, ya sea que oslios de
transporte aéreos, esté trabajando o en una aicihlquiera, el
dafio tiene las mismas posibilidades de sobrevgnies su
organismo estaba predispuesto a €l. Sin embargestaslisticas
de afectados no han sido claras al respecto; asviksta britanica
The Lancet, revel6 en un estudio que 10 de cada 100 pasajeros
gue viaja mas de ocho horas desarrolla una trombg=nosa
profunda’ en el casd.ufthansa’’, el demandante present6 un
articulo del diario médicd\rztezeitung conforme al cual 1000
pasajeros entre 42 millones de personas que viaamvion
sufrian una trombosis. Segun esta informacion,oetgmtaje de
lesionados por este concepto corresponderia a0MMR3809%,
cifra que al ser tan infima demostraria que notexisa relacion
de causalidad entre viajar en un avion y sufrircoagulo. En
cuanto a Chile, entre el ano 2003-2005, se sumeesca de
10.449.286 millones de pasajer8sy solo se han presentado
cerca de 7 castiS de sindrome de clase turi§fapor lo que no se

178 Sindrome de la clase turistn linea] <
http://www.consumer.es/web/es/salud/problemas_died/@902/08/14/50579.php?page=4

[consulta 8 julio 2006].

17729.10.2001, referencia 2-21, 54/01, Corte de istte Frankfurt.

178 segun datos entregados por la DGAC, [en linea] <
http://www.dgac.cl/dgac/documentos/mov_pasa0305=ddbnsulta 8 julio 2006]

179 Esta cifra incluye tanto a pasajeros de avionesocde otros medios de transporte terrestre.

80 Uno de los ejemplos a que nos referimos, y qual psmer juicio por DVT iniciado en Chile, es
el caso Poklepovic v KLM, aln en tramitacion anté 2uzgado Civil de Santiago, Rol N° 4104-2002.
El Sr. Poklepovic, tras volar de Roma-Amsterdamaati8go, en el afio 1999, arribé con dolor e
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podria establecer una verdadera conexion entrdlaquel viaje
por avion. Si asi fuera, las estadisticas arrgjatia numero
mayor de afectados y no uno tan nimio.

. Si se acogiera la tesis que existe un nexo cans& s vuelos y
las trombosis venosas profundas, los primeros y aféstados
serian los pilotos y los tripulantes de cabina, materalmente son
las personas que mas vuelan en el mundo y que igrapot
permanecen sentadas en sus cabinas sin ningun dio
movimiento. Lo propio cabe para el caso de los jpesa
frecuentes.

. EI moverse en un vuelo, el tomar todas las meduiagentivas
son cargas gue recaen en los propios pasajerostiaeder una
actitud que naturalmente deberian asumir los pasajal ser la
propia vida la que podria estar en peligro, aumd@oano existen
comprobantes serios de tal riesgo. Es mas, logepasdienen la
posibilidad de evitar un viaje en asientos inconsoglade poco
espacio, como son los de la clase economica, yegpuegtar,
pagando un precio mayor, por viajar en clagsines primera,
lo que les asegura una mayor comodidad y mayopexies para

estirar las piernas, desplazarse por el avion, Atpesar de la

hinchazén en las piernas; tres dias mas tardeo sufrinfarto cerebral que derivé en una hemiplejia
total izquierda. Uno de los casos mas graves ele @Ghivivié un ciudadano italiano quien llegé a
nuestro pais con fuertes dolores tras mas de H3 ldervuelo. El diagnostico, que fue realizadogbor
IST ubicado en el mismo aeropuerto Arturo MerinoniBez, determiné que se trataba de una
trombosis venosa profunda en ambas piernas. Erteaso de DVT, del cual se tiene conocimiento y

gue haya afectado a chilenos o que se haya pradecidChile,

se traté de un pasajero de una

compaiiia aérea nacional, quien vol6 junto con siywge entre Santiago y Madrid; al llegar a ésta
ciudad sinti6 fuertes molestias en sus piernasag gu regreso a Chile, el pasajero murio. Este cas
termin6 con una transaccion entre la aerolineacpm®yuge sobreviviente, por cerca de US$ 15.000.-.
y, como cuarto caso, es el ya mencionado “PizamnoL@n”, aun en tramitacion, ver nota 148.
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tactica corporativa, que desdramatiza el sindroenelake turista,
las compafiias aéreas ya han detectado el malestarudhos
vigjeros por dicho sindrome, por lo que han optpdo tomar
ciertas precauciones orientadas a complacer alsumdes y asi
calmar la alerta comunicacional que se ha creapeoto al tema,;
algunas lineas aéreas, coldoited Airlineso American Airlines
han reducido filas en la clase econdmica, lo gaeh&epermitido
aumentar los centimetros de distancia entre untasyeotrd®”.

4. Finalmente, no existe un reconocimiento como edtjutoldgica,
es decir, como enfermedad, respecto del sindronstade turista.
No existen estudios médicos autorizados y plenasraregptados,
que evidencien el nexo de causalidad entre el imglry los
vuelos, por el contrario todo induce a pensar duerigen de
dichos problemas esta en el estado de salud dejepasquien
estaria expuesto a que su sangre se coagule, quepaaje en un

avion, sino que porque retne factores que lo predian a ell§?

181 United Economy Class [en linea] <
http://www.united.com.ar/espanol/travel_supporsts/uaeconomy plus.htrd [consulta 7 julio
2006]; Enlatados en el airgen linea] <http://Aerovia la aviacién en la red.es.htn# [consulta 7

julio 2006]; la distancia normal y corriente entos asientos de la clase econdmica es de 82
centimetros, entre respaldo y respaldo, por logdj@spacio que se gana con la reduccion de asientos
es de alrededor 8 centimetros.

182 Ninguna autoridad aeronautica nacional o inteowadi ni autoridades de la salud mundial han
reconocido al sindrome de clase turista como ut@qgga, ni tampoco han reconocido el vinculo de
causalidad entre éste y largos vuelos en claseébetoa.www.iata.org www.oms.org entre otros.
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CAPITULO IV:
EL CODIGO AERONAUTICO Y LA RESPONSABILIDAD CIVIL
CONTRACTUAL DEL TRANSPORTISTA AEREO DE
PASAJEROS.

1. Generalidades

Habiendo ya determinado y analizado el sistema de
responsabilidad recogido en el Sistema de Varsmaa, un acabado
estudio del término accidente como base de respitidsa sefialado en
el articulo 17, en cuanto a su definicion y alcammes corresponde en
este dltimo capitulo estudiar el sistema de resiohdad del
transportista aéreo de pasajeros desde la perspéetinuestro derecho
interno, y, concretamente, el régimen consagrado eknCddigo
Aerondutico (en adelante C.A.), establecer susisitgsl y procedencia,

particularmente en lo que se refiere al accidente.

Tal y como se sefald con anterioridad, el sisted&

responsabilidad que consagra el C.A. es objéflven razén de que no

183 Asi lo sefiala el Informe Técnico del Proyecto @étligo Aeronautico, p.6: “se establece asi lo
gue la doctrina ha llamado responsabilidad objetixee exime a quien reclame en juicio los dafios
sufridos, de la necesidad de probar la culpa oigegtia del obligado a pagar la correspondiente
indemnizacion”. En igual sentido, el Informe Compéntario de la Comisién Conjunta de la
Segunda Comisién Legislativa, de fecha 6 de septiende 1989, p. 8, que sefala en su N° 7:
“...aunque no se alter6 el principio general contenien el proyecto en relacién con el
establecimiento de una responsabilidad de caraofgetivo, se introdujeron sustanciales
modificaciones derivadas del complejo campo desponsabilidad civil que debe considerarse en la
actividad de la aviacion
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se exige la culpa del porteador para que la regpditad se

configuré®, fundandose en la teoria del riesgo creado. &, bén

muchas de sus disposiciones podemos apreciaruamefa varsoviana,
imitando varias de sus disposiciones, en lo quefsere a la capitulo de
la responsabilidad, el C.A. tomé un rumbo distintaguiendo la

tendencia moderna de consagrar un régimen objativatencion a las
grandes criticas que pesan sobre el sistema sabjetilas cuales ya
hemos hecho mencién.

1.1 En cuanto a sus caracteristicas mas sobresaliahtiggial
gue el Sistema de Varsovia, es un régimen destimafvorecer la
industria aerocomercial por las mismas razonesygugemos expuesto;
la actividad aeronautica ha sido, es y sera um piladamental en las
economias de los Estados, por lo que su incentipooieccion se ha
convertido, mas que en una necesidad, en un ‘§&bBe ahi que se
establezca, por ejemplo, un limite cuantitativoleegue respecta a los
montos indemnizatorios, suma que no excedera deocodl unidades
de fomento por muerte o lesion de cada pasajericular 144).
Cualquier estipulacion en contrario, para fijarites de indemnizacion
inferiores a los establecidos en la ley, se tepdrano escrito (articulo
172).

184 BARROILHET ACEVEDO, Claudio y DIAZ DIAZ, AlejandroOb. Cit, \(2, p.432.
185 HANANIAS CASTILLO, Rodrigo.Ob. Cit.p.282.
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Al respecto se ha postulado que el sistema demeapilidad del
C.A. comparte dos sistemas de atribucion: es igbjéiasta el monto
del limite de responsabilidad y es subjetivo saste, es decir, cuando
concurre culpa o dolo y se pierde el derecho a tdmila
responsabilidad®.

Sin embargo, y a pesar de lo que han querido @éetedgunos, al
distinguir un sistema de responsabilidad subjetiveel C.A., la historia
fidedigna del establecimiento de dicho cuerpo legal clara en
establecer que se optaba por un sistema de re$pateh objetiva. El
efecto de la culpa y el dolo no es hacer nacezdpansabilidad sino que
suprimir un beneficio, el limite indemnizatorio,en este sentido, hacen
volver a la regla general, que consiste en quai@ donstituye la fuente

y medida de la responsabilidad.

Dentro de las causales de exencidn de respormsabiior muerte
0 lesiones de los pasajeros no se contemplé ladaetiiigencia o
“medidas necesarias”, que soOlo se establecié respee la
responsabilidad del transportista por retardo. ks causales de
exencion consagradas armonizan con el sistema sponsabilidad
objetiva y se refieren al vinculo causal y no acidpabilidad del

porteadot®”.

18 BARROILHET ACEVEDO, Claudio y DIAZ DIAZ, AlejandroOb. Cit, \i2, p.434
¥bid. p.432
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Siguiendo el modelo varsoviano, la responsabilidddl
transportista aéreo es contractual, pues emar@dehto de transporte,
tal como lo sefiala expresamente el articulo 148:viEud del contrato
de transporte, el transportador es obligado a indsm los dafos
causados con motivo u ocasion del transporte, déortaa y dentro de
los limites establecidos en este codigo”. Tratéadode la
responsabilidad por dafios a terceros en la superfesta sera de

caracter extracontractual (articulos 155-160).

2. Hechos Generadores de Responsabilidad.

En cuanto a los hechos generadores de respodsabikl C.A.
sigui6 de cerca los lineamientos entregados porCehvenio de
Varsovia. Asi, el articulo 143 sefiala: “El transpdor estara obligado a
indemnizar la muerte o lesiones causadas a logepasadurante su
permanencia a bordo de la aeronave o durante la@pe de embarque
o desembarque. Para estos efectos, la operaciémlolrque se extiende
desde que el pasajero, bajo las instruccionesaedgortador ingresa a
la plataforma de estacionamiento de aeronaves ta lipe aborda la
aeronave; y la operacion de desembarque, desdelqu&sajero, del
mismo modo, abandona la aeronave y sale de lafqiama de
estacionamiento de aeronave. Se entiende por qiaaf de
estacionamiento de aeronaves, cualquier supedimesea utilizada con

ese objeto”.
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Se establece como principio esencial el de laoresbilidad
objetiva, y se exigen como elementos basicos queel@eran los
siguientes:

1. que exista un dafio en la forma que el codigo descesto es,

una muerte o lesion del pasajero;

2. que exista una relacién de causalidad entre elr algolos

hechos y el dafio producido; y

3. que la ley reconozca la accion del autor como ealwmne

generador de responsabilidad, sin necesidad depsobdolo

o culpa.

A este respecto, debemos senalar que el C.A., bstamte
establecer un sistema de responsabilidad objetivguanto a las bases
de responsabilidad no innova sobremanera respett@Cahvenio de
Varsovia, y se debera aplicar todo lo sefialadoarderioridad, en todo

lo que no sea contrario a las normas y espirita tegislacion nacional.

De esta forma, nada nuevo podemos agregar erocahsujeto
activo, sujeto pasiv8® y dafios indemnizables. Sin embargo, respecto a
este ultimo, debemos sefialar que la ley naciomairia en igual error
gue la norma internacional, al no referirse en ir@omclaros al alcance

de la palabra “lesiones”, quedando entregado antlerpretacion de

188 E| Codigo Aeronautico consagra en su articulo (I8 presuncién respecto de la persona del
pasajero: “Se presumira pasajero a toda personabpmmmento del accidente, se encontrare a bordo
de la aeronave”.
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juristas y tribunales, determinar si las lesionesorporales o mentales

se encuentran recogidas en los términos recogids ey *.

Por el contrario, el C.A. da un paso mas adelajue el
Convenio, en cuanto al &mbito temporal, ya queegatuna definicion
bastante acotada de lo que se entiende por embgrgesembarque,
evitandose asi la larga discusién que han suscitdde términos en el
marco de la responsabilidad internacional, tal céonsefialamos en su

oportunidad.

3. El accidente como requisito de la responsabilida
contractual del transportista aéreo de pasajeros erl Codigo

Aeronautico.

Tal como se desprende de la simple lectura dedudotil43 del
C.A., dicho cuerpo legal omite utilizar la palalaident&®, por lo que
so6lo se requeriria, para configurar la responsialdel transportista, un

hecho que cause muerte o lesiones a los pasajpoosendo de

189 En este sentido, el juez debera aplicar las nodwrasterpretacion sefialadas en el Cédigo Civil,
articulos 19-24. El articulo 20 sefiala que “Laspals se entenderan en su sentido natural y obvio,
segln el uso general de las palabras...”. Al respdatdCCl CLARO, Carlos, thterpretacion
Juridica”. Santiago, Editorial Juridica, 3° ED., 1997,117, nos dice: “...el fijar el significado de las
palabras no es para el juez una simple operaciéam@a de buscar la acepcién correspondiente en el
Diccionario de la Lengua, sino que debe estableckrlacuerdo a su uso y al contexto y sentido de la
disposicion”.

199 En comparacién con otros paises, en que si seuwmtargl término accidente, el Cédigo
Aeronautico Argentino, en su articulo 139, sefidth:transportador es responsable de los dafios y
perjuicios causados por muerte o lesion corporfldsupor un pasajero, cuando el accidente que
ocasiono el dafio se haya producido a bordo dertmaee o durante las operaciones de embarco o
desembarco”.
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manifiesto que el cddigo es una regulacion mas madgue tuvo en

cuenta las criticas formuladas al articulo 17 dehv@nid®t

Sin embargo, y a pesar de lo amplia que se matafiéa
responsabilidad bajo estos términos al no limitan@ hecho generador
del deber de reparacion a la ocurrencia de undeote”, concepto que
por lo demas ha sido objeto de criticas y multiptesrpretaciones, el
C.A. procede a establecer los casos en que elagarteno debera
responder por los perjuicios causados, eximentessp@nsabilidad que
mitigan cualquier intencion de una aplicacion egtesm en su articulo
146, en los siguientes términos: “El transportasfido podra liberarse de
la obligacion sefalada en el articulo 143: a) siad@lo producido se debe
al estado de salud del pasajero; b) si la victigladdfio fue quien lo
causO o contribuy6é a causarlo, o ¢) si el dafiooeseacuencia de un
delito del que no sea autor un tripulante o demamdidel transportador

0 explotador”.

De lo anterior podemos inferir que el transpatisgreo sera
responsable de la muerte o lesiones que sufra sajgoa durante la
permanencia a bordo de la aeronave, o durante dasa@ones de
embarque o desembarque en todos aquellos casaseesi hecho que
provoca el dafio no sea algunos de los sefialadek aticulo 146; en

todos los demas, se configurara su responsabilidad.

191 pPRADO DONOSO, MaximilianoOb. cit, p. 117.
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Por lo tanto, a diferencia de lo que ha producdiadérmino
“accidente” en el orden internacional, en que da f jurisprudencia la
gue se ha encargado de determinar los casos emgueidente o hecho
puede o0 no ser considerado como accidente, el €&wmera los casos
en que el porteador puede liberarse de respordszhili

Al mismo tiempo, el hecho de tipificar los eximentde
responsabilidad del transportista aéreo, reducealeera considerable
las defensas de éste. El porteador se vera limgadsu defensa en los
tres supuestos mencionados por el articulo 14&yemdo en él la carga
de la prueba, debiendo acreditar la concurrencialgena de dichas

“circunstancias exculpatorids®

3.1 Si hacemos una comparacion entre el término “antede
utilizado por el Sistema de Varsovia y lo que pawhds denominar
“hecho dafioso” a la luz del articulo 143 del Cgodemos sefalar, en
primer lugar, que la omisién de establecer un t@onsimilar al de la
norma internacional en el C.A obedece al objetiedagjrar, por medio
de la modificacion de la ley uniforme, un régimen résponsabilidad
estricto que sOlo requiriera la produccion del daAsi bastara la
existencia de un hecho que produzca dafo en ufepassin tomar en
cuenta elementos subjetivos, culpa o dolo, ni eteoseobjetivos, como

el ser un hecho inusual o inesperado.

192 bid, p. 118.
137



Por lo tanto, lo que a ojos del Convenio de Vaesqwede
considerarse como accidente vy, por lo tanto, dagarl a la
indemnizacion de perjuicios, no lo sera acordesantamas del C. A. y
viceversa. Asi por ejemplo, una lesion causada ggomovimiento
involuntario de otro pasajero podria dar lugar eespbilidad conforme
al C.A., pues el dafio no seria consecuencia deslito,dpero segun las
normas del Convenio, los mismos hechos no generaria obligacion
resarcitoria por no tratarse de un accid@iteEn ambos casos, sin
embargo, no es necesario, para afectar la respbdadb del
transportista, que la muerte o lesion del pasaerdeba a una catastrofe

aeérea y ni siquiera que se produzcan dafios emdazae.

3.2 En segundo lugar, a diferencia de la controverseasg ha
generado en torno a la posibilidad de demandas #rlaas aéreas por
DVT, haciendo aplicables las normas del Sistem&atsovia, el C.A.
consagra expresamente dentro de las causalestitelarnl46, que el
porteador aéreo se podra eximir de responsabifidabldarno producido
al pasajero se debe al estado de salud dé*ésFm consecuencia
intentar demandar una indemnizacion de perjuictoupa DVT sufrida
por un pasajero como consecuencia del viaje envign,aaparece a
primera vista como algo del todo dificil, por nocilecasi imposible.

Lograr demostrar que, por ejemplo, la trombosisoganprofunda,

193 ||

Ibid.
194 Norma similar encontramos en el Protocolo de Gnale de 1971, que en su articulo 17, introdujo
el sistema de responsabilidad objetivo y dispusel.transportista no sera responsable si la muerte o
lesion se debe exclusivamente al estado de salyzhsajero”.
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sufrida por un pasajero de avién, se debi6 a uhdece no tuvo su
origen en el estado preexistente de salud del grasgj que ademas,
existe un nexo de causalidad entre el hecho y i@,daparece muy
complicado. Sin embargo, si analizamos un poco masorma, nos
podemos dar cuenta que si un pasajero de clasérman pretende
demandar a la compafiia aérea fundandose en que, amreecuencia
de ese viaje, sufrio una DVT, por un hecho ajeso astado de salud, el
tribunal que resuelva el conflicto no debera exaqgimo requisito para
configurar el “hecho dafoso” el que fuera un evemtosual e
inesperado. En todo caso, hasta la fecha no exigsprudencia al
respecto y habra que esperar a que se presensgtuar@on del estilo, y
gue ademas, llegué a formalizarse en una demandardra de una

compafiia aérea.

3.3 En tercer lugar, y ya como una diferencia de omléntico,
en materia de responsabilidad por transporte atrg@msajeros no existe
un tratamiento acabado ni en la doctrina ni enriagrudencia nacional,
por lo que tales actores no han jugado un rol pré@@nte a la hora de
determinar los limites de aplicacién de los artisul42 y siguientes del
C.A., a diferencia de lo que podemos observar oéspmkel transporte de

mercancias, donde la literatura es bastante MAs XL,

19 Entre otros fallos nacionales que se refieran aesmponsabilidad por el transporte aéreo de
pasajeros, encontramos el caso BrioneslWoited Airlines Rol N° 3374-2002, en que la pasajera
Rosa Rinani obtuvo una sentencia favorable en sténcia, al condenarse a pagar 23 millones de
pesos a la compafiia aétdaited Airlines luego que el juez del 27° Juzgado Civil de Sgotiestimé

gue las lesiones sufridas por la pasajera al dpegda durante el vuelo en la mano izquierda con un
carro de comida, que era manipulado por una agafatque le causo la pérdida absoluta de la
funcionalidad del dedo pulgar, eran “graves evarsibles”. No obstante que la demandada
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Actualmente, se encuentran en tramitacion dos asaysor
responsabilidad aeronautica, en que el derechoasdi es el C.A. Su
origen se encuentra en el accidente que sufridelanave de la
compafia Transportes Aéreos Don Carlos Ltda., astireb a Chile
Chico, ocurrido con fecha 16 de mayo de 2005, caee ¢hocar contra
un cerro en territorio argentino, provoco la mueeesus 9 pasajeros, asi
como la del piloto. Con cuatro grupos familiaresectddos se logro
alcanzar un acuerdo extrajudicial, por un valor ogppnado de

$33.000.000.- por pasajéfd Respecto de los otros 5 grupos de

manifestd en el proceso que no correspondia pagadémnizacién solicitada, ya que, en este caso
deberia aplicarse el Convenio de Varsovia y nodeligd Aeronautico, y que por lo tanto las acciones
se encontraban caducadas, el magistrado sefialéegueosible tener por probado que la sefiora
Rinani acus6 un serio y limitante trauma en su magoaierda como consecuencia del golpe”. Segun
la resolucion la mujer fue victima de “un agravim buscado, al cual no se expuso y que ha sido,
hasta ahora, tan groseras inhumanamente maneja@b gngtor del mismo, que la firma debe resarcir
el dafio causado”. Actualmente esta pendiente ebabmiento de la apelacion. Otro fallo, que
podemos citar, pero ahora referido a la respondatipor retardo, segun lo establecido en el daticu
147 del C. A, es el dictado por el 3° Juzgado QleilTemuco, Rol N° 258-C, de trece de junio de
2002, en el cual, una familia present6 una demasd contra de Lan Chile S.A. por lo dafios
causados por el retardo culpable en la ejecucibrcatgrato de transporte aéreo de pasajeros. Los
hechos son lo siguientes: con fecha 16 de marZ0€e la familia Monsalve Gallegos se puso en
contacto con la compafiia aérea con el fin de rasenv vuelo en forma urgente para trasladar a su
hijo a la ciudad de Santiago, con el fin de comttagh reumatélogo infantil, especialista que noidab
en la ciudad de Temuco, con el propésito de quexlminara, en razon de ciertos sintomas que
presentaba y que hacian temer que sufriera unablg@dgasculitis Lupus o Artritis Reumatoidea
Juvenil. Lan Chile le informé a la familia que pase dia habia un vuelo disponible para las 19:10,
oportunidad en que la madre del menor volvid aerait la urgencia del traslado, dadas las
condiciones del menor, a lo que la trabajadora ate dfrecié proporcionar oxigeno para el nifio. Al
momento de comenzar el despegue, se les ordenéndiesale la nave por orden del Comandante, ya
que el menor no tenia un diagnostico claro, y geieaduerdo a los reglamentos internos de la
compaiiia, el menor debié haber sido evaluado panéslico de la compafiia con 48 horas de
anticipacién. Luego de realizar muchos tramiteg fijmalmente los autorizaron a viajar, la familia
perdié el vuelo. Finalmente, el tribunal no diodug la demanda por estimar que los menoscabos
alegados por el demandante no tuvieron una relagidsa efecto con el retardo, sino que habian sido
perjuicios provocados por la decisién del comateldel avion, decision que es un acto ajeno a la
parte demandada.

19 |nformacién otorgada por Graham Miller LiquidaddeaSeguros Ltda.
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familiares afectados, cuatro de ellos iniciaronia@ees judiciales en

contra de la compafiia aéf€apor una suma total de $4.569.216.304.

4, Extincion del derecho a la limitacidn cuantitawa.

Al respecto, el articulo 172 del C.A. sefala: “Exld caso el
afectado por el dafio podra demandar una indembizatiperior a los
limites sefialados en el cédigo, si probare dolalpacdel transportador,
del explotador o de sus dependientes, cuando astoaren durante el

ejercicio de sus funciones”.

Se puede apreciar claramente la similitud de lamaocon el
articulo 25 del Convenio, consagrandose el actakorsd y negligente

como causales de pérdida del derecho a limitapresilidad.

En cuanto al dolo, es el disvalor implicito quenl@va una
conducta dolosa, incompatible con el favorecimielmatativo, que
notablemente se instaurd para promover la indusétiaa y no para que

sus integrantes fraguaran perjuicis

197 Causas actualmente en tramitacion ante el 19y2fado de Letras de Coyhaique; el primero se
encuentra en la etapa de discusion y el seguntoetapa de prueba.
1% HANANIAS CASTILLO, Rodrigo.Ob. Cit.p.297.
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En cuanto a la culpa, surge nuevamente la dugeects a qué
tipo de culpa se refiere. Ni la doctrina ni la gprudencia nacional han
debatido el tema en forma significativa, por lo eieanalisis se hace

todavia mas dificil.

De todas formas, al igual como ocurre con un gsimero de
materias, se han adoptado dos posturas. Por undadmes postulan
gue el término culpa recogido en el articulo 172edentenderse referido
a la culpa gravé®. Tal interpretaciéon encontraria apoyo en una seige
de 1996 que abordd el tema, expresando: “El Codgmnautico en
parte alguna se refiere a la naturaleza de egpa;csil embargo, de sus
disposiciones y del Convenio de Varsovia, se paedeicir un principio
general en esta materia: la regla general es latatidn de la
responsabilidad del transportador...” “...sOlo respormm ciertos
limites, por lo que la culpa a la que nos referimospuede ser de
caracter leve. A mayor abundamiento, debe buscasse tipo de
responsabilidad en el Convenio de Varsovia, y éstesu articulo 25
seflala que el transportista no tendra derecho aarange en las
disposiciones de dicho Convenio, que excluyan oitdim sus
responsabilidad, si el dafio proviene de su dole arth clase de culpa
gue, de acuerdo con la ley del tribunal competesdejvalga al dolo;

esta clase de culpa no es mas que la gféve”

199yv/éase FUENZALIDA, Pablo y GARDELLA, Giovann@p. Cit. pp.94-96.
20 procesdAtenia Chile Seguros S.A. con Canadian Airlibid%Juzgado Civil de Santiago, Rol N°
3815-95, 5 de noviembre de 1996.
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Ademas, se sefala que la preconizacion de la grgpae como
agravante debe desestimarse, por ser una intemretque arrastra al
absurdo; si al transportador la ley le ha confeddderecho a limitar su
responsabilidad, es de suponer que en el espieitla chorma legal
también ha habitado el propdsito de que este derseh eficaz, que se
cumpla y que no sea burlado, como indefectiblememerriria de

admitirse el cuidado leve como agravante vafido

Y, como una segunda postura, encontramos a qusastenen
que la norma se refiere a la culpa f8eentregando los siguientes
argumentos en sus defensas: 1) argumentos de l@xtorma habla de
“culpa”, sin distinguir a qué tipo de culpa se eedi, por lo que en
materias civiles, rige lo dispuesto en el artictdodel C.C. que sefiala
“culpa o descuido, sin otra calificacion, signifimalpa o descuido leve”,
y el articulo 1547 del C.C., que sefiala que “elddeu. es responsable
de la leve en los contratos que se hacen paraitienefciproco de las
partes...”, siendo estos dos articulos pilares furdaates del sistema
de responsabilidad contractual en nuestro ordemamjaridico, resulta
dificil creer que el legislador, al momento de aiatl C.A. no los tuvo
presente; 2) la historia fidedigna del estableamaielel articulo 150 del
C.A, gque en su inciso 2° sefiala: “En caso de netiexacuerdo, el
transportador respondera del valor total declaradm en el caso de

culpa o dolo de su parte”. El animo del legislafier el de establecer a

2L HANANIAS CASTILLO, Rodrigo.Ob. Cit.p.302.
22y/éase BARROILHET ACEVEDO, Claudio y DIAZ DIAZ, Ajandro.Ob. Cit, Vi2, pp.460-465;
HANANIAS CASTILLO, Rodrigo.Ob. Cit.pp.303-310.
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la culpa leve como circunstancia agravante dedpomrsabilidad, lo que

se desprende de manera inequivoca de los deb&tese generaron en la
Comision Legislativa encargada de estudiar y ekbon proyecto de
Cédigo Aeronauticd®, en que por un lado, los representantes de las
Comisiones Legislativas, sefiores Gonzalez y Lecadefendian la
nocién de culpa o negligencia, sin otro calificatiy el sefior Tapia,
representante de las empresas aéreas, quien lb@edtmostrar las
peligrosas consecuencias juridicas que envolvérentenderla sin el
adjetivo de “grave”. Finalmente primé la posturaloe comisionados,

erigiéndose la culpa leve como graduacion del déscagravatorio de

2% ACTAS DE LAS SESIONES CONJUNTAS EFECTUADAS POR LASOMSIONES
LEGISLATIVAS ENCARGADAS DE ESTUDIAR Y ELABORAR UN ROYECTO DE CODIGO
AERONAUTICO. Sesién de Subcomision celebrada ekéthyo de 1987. “El sefior LECAROS:
Aqui estamos salvando el problema constitucionalekesentido de que si se puede limitar la
responsabilidad, siempre que se le deje una v&ef@r que quiere probar el dolo y la culpa...”
“Entonces, aqui estamos salvando eso y fue asi mmamos la palabra “grave”. Si uno prueba el
dolo o la culpa se acab6; yo no me amparo en fonsabilidad limitada”. “El sefior TAPIA: ...el
hecho de decir meramente “culpa” implica borrar..ed@ncia de una responsabilidad objetiva, cual
es establecerlos limites. El decir meramente “Culpalica que siempre va a estar la posibilidad de
demandar ilimitadamente la responsabilidad”. “ElaseGONZALEZ: Correcto, porque es exigencia
constitucional. En efecto, el derecho de propiedadla facultad a todos los habitantes de esta
Republica, de que cuando sufran algun dafio imput@hd culpa que afecte el dominio o alguno de
los atributos del dominio, tienen derecho a indeamsie en el monto perdido”. ACTAS DE LAS
SESIONES CONJUNTAS EFECTUADAS POR LAS COMISIONES GISLATIVAS
ENCARGADAS DE ESTUDIAR Y ELABORAR UN PROYECTO DE @GO AERONAUTICO.
Sesion de Subcomision celebrada el 16 de junio9®8.1‘El sefior TAPIA: ...culpa, siempre va a
existir en una relacion contractual, porque la aulpusted lo sabe bien- no debe probarse cuando ha
incumplimiento contractuaPer seel incumplimiento es culpa...” “Las excepciones enegyal de la
responsabilidad objetiva son el dolo y la culpargra maliciosa. Eso es lo que estamos sosteniendo;
gue no es posible excepcionar de la responsabitbgtiva simplemente la culpa. Eso quiere decir
gue siempre esta excepcionando en materia cordgtaptirque cualquier cumplimiento contractual es
culpable”. “El sefior LECAROS: ... Lo que no puedenpiéirse, en nuestro sistema juridico, en mi
opinién, fundado en el derecho de propiedad deolastiucion Politica, es que alguien que pueda
acreditar que por negligencia de la gente le préwotdafio, se pretenda decirle que se le pagara una
cantidad que esta fijada por anticipado y que ne klacion con el dafio.” “Asi que, para terminar m
intervencidn, quiero dejar en claro que yo no dpnfiaas visto bueno a nombre de la Comision que
represento a que se dejara cerrada la puerta, @engo que en el hecho, aunque la cerraramos, seria
inconstitucional y podriamos ,por la via del reoude proteccion enmendar el problema; pero
tampoco estoy dispuesto a dar mi voto a que qusci&een la ley, con esta Constitucion Politica
gue no sea indemnizable el dafio completo si undgpmbar la negligencia o el dolo”.
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la responsabilidad, adquiriendo la culpa un sigadb propio, no
procediendo a su respecto una aplicacion anal@gtarticulo 25 del

Convenié®,

Esta afirmacion se ve confirmada por el “Informe
Complementario de lo Comision Conjunta encargadaedwidio del
proyecto de ley que prueba el Cédigo Aeronautiea’el que se sefala:
“Existiendo prohibicién expresa de pactar en eltata de transporte
limites de responsabilidad inferiores a los seft@aeh el Codigo, se
elimind la primera parte del inciso tercero deicato 133 del proyecto
gue impedia pactar la exoneracion de responsathiliman el objeto de
hacer aplicables las normas generales de dereclespecial el articulo
1547 del Codigo Civil en el sentido siguiente: Lesponsabilidad
contractual derivada del transporte, puede ser flrnada por el pacto
entre transportador y “cliente”, para modificar leegla de
responsabilidad por culpa, y establecer en el atlntyjue se responde

nicamente de culpa grave”.

El sistema del C.A., al ser de responsabilidadetolg, es
compatible con la culpa leve como causal de pérdeladerecho a
limitar la responsabilid&t. A diferencia de lo que podria pensarse, el

derecho a limitar cuantitativamente la indemnizacibel resultado

204 HANANIAS CASTILLO, Rodrigo.Ob. Cit.p.307.

2% DOCUMENTACION RELATIVA AL PROCESO DE FORMACION DEL CODIGO
AERONAUTICO. Informe Complementario de la Comisi@onjunta Encargada del Estudio del
Proyecto de Ley que aprueba el Codigo Aeronaudicte septiembre de 1989, pp. 15-16.

28 BARROILHET ACEVEDO, Claudio y DIAZ DIAZ, AlejandroOb. Cit, V2, pp.465.
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dafoso es un beneficio que hace contrapeso a $&ipdencia de la
culpa para configurar la responsabilidad, beneficie supone un actuar
diligente del transportista, de tal forma, que kcaso que se pruebe su

negligencia, la victima tendra derecho a una repardntegra’”.

27Vinculado a esta materia, articulo 1465 del C@gal, la condonacion futura del dolo o culpa
grave no vale.
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CONCLUSIONES.

El régimen de responsabilidad del transportista@ée pasajeros
constituye un sistema especial y excepcional, etudvidel cual se
establecen los supuestos en que el porteador dérpersonas debera
responder por los perjuicios causados a éstaszém i@el contrato de

transporte que han celebrado con anterioridad.

Constituye un régimen especial y excepcionalsmeeapartd de
las normas del derecho comun, consagrando reglasubares, cuya
razon de ser es lograr un equilibrio entre dogésts contrapuestos; por
un lado, proteger la actividad aérea, y por giroteger a la victima de
los dafios que pueden sufrir por el ejercicio de actavidad que crea
riesgos. El sistema de responsabilidad aeronawstcdunda en la
necesidad de una justa y equitativa distribuciofodeiesgos implicitos
en la actividad aérea por reclamarlo asi el intey@sial que éste

conlleva.

En el orden internacional, el Sistema de Varsesiain duda el de

mayor importancia, por el nimero de paises quepsoe de &f°. Al

208 E| Convenio de Varsovia si bien tiene una aplimmcen méas de 140 paises, no ha logrado la
entrada en vigencia de todos los acuerdos sucegitiosipalmente por no haber sido ratificados por
un ndmero suficiente de Estados y por variar lapas de paises firmantes.
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celebrarse el Convenio de Varsovia se puntualizindaesidad de
estructurar un equilibrio de intereses de modoaisgverar la integridad
del pasajero sin menoscabar las posibilidades deingiento de la
industria del transporte aéreo. Asi era esencsaituir un orden juridico
en que la magnitud de las indemnizaciones no desadm las
inversiones de capital pero en el que el usuaGor@nara compensacion
mediante una presuncion de responsabilidad y lacodad del limite en
los supuestos de dolo o culpa grave del transpmrtée esta forma, se
consagréo un sistema de responsabilidad contracdubjetiva, con

presuncion de culpa.

Sin embargo, y a pesar de las muchas virtudeal dtstema, los
limites de responsabilidad que en él se consagraars vuelto irrisorios
hoy en dia, limites que se justificaban en esenee®por la debilidad
econOmica de las nacientes compafias aéreas. Esstoorue, desde
hace algunos afios, han surgido a la vida juridieavos instrumentos
que, por un lado, han consagrado un sistema denesipilidad objetiva,
y por otro, han elevado los limites indemnizatqrioaciéndolos mas
coherentes y proporcionales a los nuevos tiempesnqs acogen y
acorde a las garantias fundamentales que nuestrstifQoion Politica
consagra.. Ejemplos de estos son el Acuerdo de rtintle 1966,

Acuerdos de la IATA”® o6rdenes del Ministerio de Transporte de

2091ATA Intercarrier Agreement on Passanger LiabilifiyA) aprobado en la reunién general anual
en Kuala Lumpur el 31 de octubre de 1995, del saalparte 131 compafiias aéreas, Medsures to

implement the IIAMIA), del cual son parte 95 compafiias aéreasedaf cuales se encuentra Lan
Chile desde el afio 1998. En estos instrumentosmsacia al limite de responsabilidad consagrado en
el Convenio de Varsovia y se establece una respiidsal objetiva sin limite, reservandole el
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Estados Unidos (DOT), la iniciativa japonesa, Reglato Unitario de la
Unién Europed?® sin mencionar que el mercado mundial de los ssgur
ha sido el llamado a sufragar las indemnizaciomssiltantes de los

accidentes de la aviacion.

Al tenor del articulo 17 del Convenio de Varsowade los
requisitos que ahi se establecen para que se ocomfay responsabilidad
del transportista aéreo por dafios a los pasajeeosps centrado nuestro
trabajo en el objetivo de determinar el alcanceentido del término

accidente como elemento esencial de la resporgatbidierondutica.

La palabra accidente, lejos de ser un términmalasencillo, ha
provocado un largo debate respecto a su aplicagidmterpretacion,
tanto a usuarios y compafias aéreas involucradas @osible caso de
responsabilidad, como a los tribunales que handdedyplicar la norma

€én un caso concreto.

A este respecto debemos sefalar que, sin dudareeédente
sentado en el falldir France v Saksha sido el de mayor impacto,

trascendencia e importancia, del cual tengamos comiento. Tal y

derecho a las partes firmantes de recurrir a sielédensas consagradas en el articulo 20 respecto d
sumas reclamadas que excedan una cantidad detdar{it@0.000 DEG).

219 Reglamento (CE) N° 2027/97 del Consejo de 9 deboetde 1997, sobre la responsabilidad de las
compafiias aéreas en caso de accidente, en virtutl&lese consagra una misma responsabilidad
tanto para el transporte internacional como nati@na limites, tanto de orden legal, convenciamal
contractual, ademas prevé que con respecto a éeiattpiio y hasta un importe equivalente a en ecos
de 100.000 DEG las compafias aéreas comunitarigmai@n excluir o limitar su responsabilidad
demostrando que ellas y sus dependientes adoptagas las medidas necesarias para evitar el
perjuicio o que les fue imposible adoptar tales i
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como lo mencionamos, este fallo define el térmiocidente como “un
evento o0 acontecimiento inesperado o inusual queexsrno al

pasajero”; sin embargo, no podemos dejar de sefjaarmuchos otros
veredictos, que han tomado como base esta defipitian sido un
aporte valioso en esta dificil tarea.

Luego de analizar y estudiar variadas definiciotestrinales y
jurisprudenciales que han intentado dar un conc@pimo de accidente,
podemos concluir lo siguiente:

» Se establece una clara distincion entre el hechosta ya sea la
muerte, herida o lesidén corporal, de aquel hechoomtecimiento
gue lo causa o provoca. Es el hecho causal el gbe der
considerado como accidente para que haga surgir
responsabilidad del transportista aéreo. La palabcadente no
puede entenderse a la vez como la causa y el efeatim hecho,
se requiere una causa separada del dafio, debigisdio entre
unay otro una relacion de causalidad.

* Un hecho o acontecimiento para que sea consideecidente,
debe reunir las cualidades de inesperado o inysyoar lo tanto,
no puede ser un hecho de normal ocurrencia o quarseactuar
esperado o comun de las operaciones o politicasndelinea
aérea. De igual forma, se excluye cualquier daf@opgavenga de
la reaccion interna de un pasajero respecto delidoamiento
usual, esperado y normal de las operaciones dah.avi

* Respecto a esta ultima afirmacion, debemos indjoar ésta ha

sido el gran obstaculo para un nimero importanigetieandas de
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obtener un fallo favorable, alegando la ocurremnigauna DVT,
como resultado de un viaje en la clase turistaom@mica de un
avion. Si bien el término accidente se ha entendeana manera
flexible, ajustandose a los diversas posibilidddescas en que se
podria manifestar la responsabilidad del porteaamlneo, esta
mayor amplitud de interpretacion de la palabradsste no puede
caer en el reconocimiento de responsabilidad pehdse que
nacen de la propia salud o condiciones internapakdjero. Los
afectados por una DVT alegan que la responsabilidad
transportista aéreo emana de la omision de infogmadvertir a
los pasajeros de la posibilidad de que sufran diohby cuales
serian las medidas que deberian tomar para eyitarlcazon que
lo que se espera del actuar normal y usual de dagpa&iias
aéreas, al tener conocimiento de este riesgo,eteqaformen al
respecto a sus clientes. Sin embargo, los tribanhbn sido
enfaticos en rechazar estas demandas, mas aunoceande
conocimiento publico las medidas que se han dertpara evitar
la generacion de una trombosis venosa, actitudigeieso han
adoptado las propias lineas aéreas, que han hdbilispacios
especiales en sus paginas de internet, en lasscdatallan las
providencias que se han de tomar por los propisaj@as, con el
objetivo de tener un viaje mas seguro y tranquilbgn sefalado
los tribunales que aun cuando las aerolineas niotiadan a los
pasajeros acerca de los riesgos de producir una, D/ Tue

podria constituir un actuar negligente de las cdiigs esto no
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configuraria un accidente a los ojos del Sistem&aisovia, en
atencion a que los pasajeros no han logrado desnagie sufrir
una DVT esté ligado a un hecho inusual e inespeeatkrno al
pasajero, condiciones que han sido exigidos panfigtmar un
accidenté",

 También se ha sefialado, que no s6lo una acciore mogtstituir
un accidente, sino que también una omision. Demateera, ante
la no actuaciéon por parte del transportador aérecsus
dependientes, y que esa omision sea inesperadssoain podra
llegar a constituir un accidente bajo los térmidekarticulo 17. A
este respecto, no podemos dejar de mencionar elHuzsinv
Olympic Airways que fue el que sentd este precedente en la
materia.

* Si bien el comun de la poblacién podria pensarajuwblar de
accidente en el transporte aéreo no estamos nefri@nicamente
a la circunstancia de la caida de una aeronavehdgue de ésta
contra un elemento de la naturaleza, tales comonumiana,
océanos, arboles, negligencia del piloto, entresptia verdad es
gue el término accidente es mucho mas amplio, gleja de lo
gue ya denominamos como “accidente de aviacion"mbasoria
de las veces el dafno que sufre un pasajero a hdedana
aeronave 0 con ocasion del transporte, no impliea lg propia
aeronave sufra un dafio, un desperfecto o un adeides mas, el

accidente que provoca el dafio en una persona nkcamgue

#1Mc Donald v Korean Air.2002 O.J. No 3655, 2002 ON.C LEXIS 482 (Ont. 30D2), affd 2003
A.C.W.S.J LEXIS 2190 2002 A.C.W.S.J. 8572, 121, M/GS. (3d) (Ont. Ct. Of App. 2003).
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también se cause dafio a otra. Ejemplos de accideunie han
generado responsabilidad para el transportista oaé&en:
secuestros y ataques terrori$taslesiones provenientes de la
reclinacion total de un asiento, lo que provocdoless en el
pasajero del asiento de atras, que no fue auxipadéa tripulante
de cabin&d?® el pinchazo por una aguja hipodérmica extraviada
por una tripulante de cabfftj aplicaciéon de una compresa
demasiado caliemt®; el contacto con una pieza de cocina del
avion que estaba rét& derrame de café caliefité entre otros.
 En cuanto al tipo de dafo del cual va a respondeoreador
aéreo, la discusion se ha suscitado respecto al aial, y por
sobre todo, si es posible demandar por lesioneguipas 0
morales con independencia de un dafio fisico. Eergese ha
sostenido la imposibilidad de acoger reclamos mitodmoral,
gue no vayan unidos a la exigencia de una reparat@odanos
fisicos, en razon de las palabras utilizadas emtigulo 172 Sin
embargo, ha empezado a surgir una nueva tendemasaflexible,

que ha propugnado que el reconocer la responsabilel

%2 Day v Trans World Airlinesinc528 F.2d. 31, 33-34, 37-38 (2d Cir. 197Eyangelinoss Trans
World Airlines Inc.550 F2d. 152, 156 (BCor. 1977)

23 5chneuderv Swiss Air Transp.. Co. Lt#86 F. Supp. 15, 17, 1998.

Z4\Waximanv C.1.S. Mexicana de Aviacién S¥8 F. Supp. 2d 508, 512, (S.D.N.Y) 1998.

25 Fishmanv Delta Airlines, Inc132 F.3d 138, 141-145 (2nd Cir. 1998).

28 Gijlbert v Pan Am World Airways, One1 Av. Cas. (CCH) 18, 177 (S.D.N.Y, 1989).

27 ugov American Airlines, Inc686 F. Supp. 373, 375 (D.P.R. 1988).

218 En este sentidEl Al Israel Airlines Ltd.v Tsui Yuan TsengNo 97-475, 1998King v Bristol
Helicopter Limitecl Morris v KLM, que tomaron como base el fallo Hastern Airlines vs. Floyd.

En el sentido contrario)Neaverv Delta Airlines Inc.{999 56 Fed Supp 2d 1190), en el cual el
pasajero reclamd una compensacion por un desordestrdss post traumatico (PTSD) como
resultado de un aterrizaje de emergencia, el cigahtogido en razén de nuevos estudios cientificos
que sugerian que el PTSD evidenciaba trauma esstascturas de las células del cerebro, por lo que
si bien, el miedo por si sélo no es compensable,esa el dafio cerebral que derivaba de un susto.
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transportista aéreo implica reconocer a la vez,lguygersona no
s6lo se encuentra conformada por elementos fisycqage por lo
tanto, una completa reparacion de los perjuicies s le causen,
deberian incluir a las lesiones psiquicas, por @ parte
importante de la complejidad humana. El tema abrdabate no
zanjado, lo que deberemos estar atentos a nuellos ¢ los
tribunales que vayan marcando una diferencia, hasiara

inexistente.

En cuanto al Codigo Aeronautico, normativa llamadagular los
casos de transporte interno, y todos aquellosfoates internacionales
no regulados por el Sistema de Varsovia, debenitdaseque al omitir
el término accidente en las normas que establecesponsabilidad del
porteador aéreo, se evitd la larga discusion queaahos convoca.
Ademas, siguiendo nuevas tendencias, consagroO gimege de
responsabilidad objetiva, distanciandose de estmafodel sistema
subjetivo que consagro el sistema varsoviano, eéindole la carga a la

victima de tener que probar la culpa o dolo deldpartista.

Creemos, sinceramente, que hemos logrado una tampery
valiosa recopilacion da datos, opiniones, jurispnaia y doctrina que
nos permitira, tanto a nosotras como al lectoremdat, al final de este
trabajo, una idea mas precisa y concreta de ldaypalabra accidente

significa bajos los términos del Sistema de Vamsolo que permitira
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tener una nocion mas pura y concreta de lo quentebentender por
las bases de responsabilidad por el transporte dérpasajeros.

Sin perjuicio, de que el tema central de estdajoaera dilucidar
el alcance y significado del término accidente,smoos, también,
abarcar otros temas vinculados a nuestro objetivwipal, por lo que
nos referimos al retraso, como otro elemento geoerade
responsabilidad, sujeto activo y pasivo de la resgbilidad aérea,
elementos eximentes y agravantes de responsabylidatito temporal.
Respecto de cada uno de estos temas, procuraniasiuresm analisis
tanto de lo que la norma sefiala, como lo que lamesly tribunales han

interpretado al respecto.

Tal y como ya lo sefalamos, el sistema de respdiusal
aeronautica, por su naturaleza, es un régimen dildee a ser
modificado segun la tecnologia avance y la globaln del mercado de
la aviacion lo permita. Es por esto que creemas|q importante es
gue nuestro pais se vaya adecuando a tales camblias nuevas
normativas que van surgiendo a la vida del derdesocuales siempre
han procurado lograr el equilibrio entre usuariinga aérea, al cual ya

hemos hecho referencia.
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ANEXO N° 1

CONVENIO PARA LA U!\IIFICACION DE CIERTAS REGLAS RELA TIVAS
AL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL. VARSOVIA, 12 DE
OCTUBRE DE 1929.

CAPITULO PRIMERO
Objeto. Definiciones

Articulo 1°. 1. El presente Convenio se aplica a todo transpotéznacional de
personas, equipajes 0 mercancias efectuado, aammnaneracién, en aeronave. Se
aplica igualmente a los transportes gratuitos eéeltis en aeronave por una
Empresa de transportes aéreos.

2. Se califica como "transporte internacional”,eérsentido del presente Convenio,
todo transporte en el cual con arreglo a las dstimnes de las Partes, el punto de
partida y el punto de destino, haya o no interrupaie transporte o transbordo,

estan situados ya en el territorio de dos AltaseBaContratantes, ya en el territorio
de una sola Alta Parte Contratante, con tal desguprevea una escala intermedia,
bien en territorio sometido a la soberania, jucsidn, mandato o autoridad de

cualquier otra Potencia, aunque no sea Contrat&hteansporte sin la susodicha

escala entre territorios sometidos a la soberamiadiccién, mandato o autoridad de

la misma Alta Parte Contratante no se considemam@odnternacional en el sentido

del presente Convenio.

3. El transporte que haya de ejecutarse por vasmrseadores por via aérea,
sucesivamente se considerara para la aplicaci@stgeConvenio como transporte
unico cuando haya sido considerado por las Pace® aina sola operacion, bien
gue haya sido ultimado por medio de un solo comwwgior una serie de contratos, y
no perdera su caracter internacional por el heehgua un solo contrato o una serie
de ellos deban ejecutarse integramente dentro deemiorio reducido a la
soberania, jurisdiccién, mandato o autoridad demisena Parte Contratante.

Art. 2°. 1. Este Convenio se aplicara a los transportesusféos por el Estado o las
demas personas juridicas de Derecho publico, erdadiciones sefialadas en el
articulo 1°.

2. Quedan exceptuados de la aplicacion del preséotesenio los transportes
efectuados con arreglo a lo establecido en los €wo\postales internacionales.
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CAPITULO I
Titulos de transporte
SECCION |. BILLETES DE PASAJE

Art. 3°. 1. En el transporte de viajeros el porteador dsligado a expedir un billete
de pasaje, que deberéa contener las indicacionggsigs:

a) Lugar y fecha de emision.

b) Puntos de partida y de destino.

c) Las paradas previstas, bajo reserva de la &atydara el porteador de
estipular que podr4d modificarlas en caso de neagésigl sin que dicha
modificacion pueda hacer perder al transporte sicter internacional.

d) El nombre y la direccion del porteador o dedogeadores.

e) Indicacibn de que el transporte esta sometido raimen de
responsabilidad establecido por el presente Coaveni

2. La falta, irregularidad o pérdida del billete af@ctara ni a la existencia ni a la
validez del contrato de transporte, que no dejaragtio de estar sometido a las
reglas del presente Convenio. Sin embargo, sirséador admite al viajero, sin que
se le haya expedido un billete de pasaje, no teddréacho a prevalerse de las
disposiciones de este Convenio que excluyan odmst responsabilidad.

SECCION II. TALON DE EQUIPAJES

Art. 4° 1. Para el transporte de equipajes que no searoldgtos menudos
personales que el viajero conserva bajo su custetliporteador esta obligado a
expedir un talén de equipajes.

2. El talon de equipajes estara constituido porajesiplares: uno para el viajero y
otro para el porteador.

3. Debera contener las indicaciones siguientes:

a) Lugar y fecha de la emision.
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b) Punto de partida y de destino.

c) Nombre y direccion del porteador o de los palbees.

d) Numero de billete de pasaje.

e) Indicacién de que la entrega de los equipajésseal portador del talén.
f) Nimero y peso de las mercancias.

g) Importe del valor declarado, conforme al aric2@®, parrafo 2.

h) Indicacibn de que el transporte queda sometitlorégimen de
responsabilidad establecido por el presente Coaveni

4. La falta, irregularidad o pérdida del talon riecta a la existencia ni a la validez
del contrato de transporte, que no dejara porddl@star sometido a las reglas del
presente Convenio. Sin embargo, si el porteadgrtae los equipajes sin expedir
un talén, o si el talon no contiene las indicactogsefaladas en las letras d), f) y h),
el porteador no tendra derecho a prevalerse ddisgssiciones de este Convenio
gue excluyan o limiten su responsabilidad.

SECCION lll. CARTA DE PORTE AEREO

Art. 5°. 1. Todo porteador de mercancias tiene derecho & pe@xpedidor la
relacion y entrega de un documento titulado "cdetgorte aéreo"; todo expedidor
tiene el derecho de pedir al porteador la aceptad@ddicho documento.

2. Sin embargo, la falta, irregularidad o pérdida dicho titulo no afecta a la

existencia ni a la validez del contrato de transpague no dejara por ello de estar
sometido a las reglas del presente Convenio, aveeste las disposiciones del

articulo 9°.

Art. 6°. 1. La carta de porte aéreo se extendera por ebalgeen tres ejemplares
originales y se entregara con la mercancia.

2. El primer ejemplar llevard la indicacion "patgperteador"”; serd firmado por el
expedidor. El segundo ejemplar llevara la indicacipara el destinatario”; sera
firmado por el expedidor y el porteador y acomparfiarla mercancia. El tercer
ejemplar sera firmado por el porteador y remitido pste al expedidor, previa la
aceptaciéon de la mercancia.
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3. La firma del porteador debera ser estampadaedelscthomento de la aceptacion
de la mercancia.

4. La firma del porteador podra ser reemplazadaupaello; la del expedidor podra
ser impresa o reemplazada por un sello.

5. Si, a peticion del expedidor, el porteador editere la carta de porte aéreo, se
considerara salvo prueba en contrario, como obrpndouenta del expedidor.

Art. 7°. El porteador de mercancias tiene derecho a solidéh expedidor la
extension de cartas de porte aéreo diferentes odanuere diversos bultos.

Art. 8°. La carta de porte aéreo debera contener las indiegsiguientes:
a) El lugar donde ha sido extendido el documenofgcha de su extension.
b) Los puntos de partida y destino.
c) Las detenciones previstas, con reserva de ldtéalcpara el porteador de
estipular que podra modificarlas en caso de neaésigl sin que dicha
modificacion pueda hacer perder al transporte gictex internacional.
d) El nombre y direccién del expedidor.
e) El nombre y direccién del primer porteador.
f) El nombre y direcciéon del destinatario, si hgdu

g) La naturaleza de la mercancia.

h) El ndmero, forma de embalaje, marcas particslarenimeros de los
bultos.

i) El peso, cantidad, volumen o dimensiones dedecancia.
J) El estado aparente de la mercancia y del enghalaj

k) El precio del transporte, y si se ha estipulda@decha y el lugar de pago y
la persona que deba pagar.

[) Si el envio se hiciere contra reembolso, el iprete las mercancias v,
eventualmente, el importe de los gastos.

m) El importe del valor declarado, conforme alcatth 22, parrafo segundo.
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n) El nimero de ejemplares de la carta de poroaér

0) Los documentos facilitados al porteador que gasian a la carta de porte
aeéreo.

p) El plazo de transporte e indicacion sumariaadgd que haya de seguir, Si
han sido estipulados.

g) La indicacion de que el transporte queda someddrégimen de la
responsabilidad sefialado por el presente Convenio.

Art. 9°. Si el porteador aceptare mercancias sin que le $idgeentregada una carta
de porte aéreo, 0 si ésta no contuviere todasthsaciones sefaladas en el articulo
8°., a) a i), inclusive, y q), el porteador no téndlerecho a prevalerse de las
disposiciones de este Convenio, que excluyan ¢dimsu responsabilidad.

Art. 10. 1. El expedidor es responsable de la exactitudadeirdicaciones y
declaraciones concernientes a la mercancia quebiasm la carta de porte aéreo.

2. Quedara a su cargo la responsabilidad de tofio dafrido por el porteador o
cualquiera otra persona en virtud de sus indicasion declaraciones irregulares,
inexactas o incompletas.

Art. 11. 1. La carta de porte aéreo hace fe salvo pruebargrario, de la ultimacion
del contrato, del recibo de la mercancia y de dasliciones del transporte.

2. Las indicaciones de la carta de porte aéredivataal peso, dimensiones y

embalajes de la mercancia, asi como al numerosdeultos, hacen fe, salvo prueba
en contrario; las relativas a la cantidad, volunyeestado de la mercancia no

constituiran prueba contra el porteador, sino atotgue la comprobacion haya sido
hecha por él en presencia del expedidor, y hechstaoen la carta de porte aéreo, o
gue se trate de indicaciones relativas al estadenafe de la mercancia.

Art. 12. 1. El expedidor tiene derecho, con condicion de muntodas las
obligaciones resultantes del contrato de transpariisponer de la mercancia, ya
retirdndola en el aerédromo de salida o de desgmaleteniéndola en curso de ruta
en caso de aterrizaje, ya entregandola en el ldgladestino o en curso de ruta a
persona distinta del destinatario indicado en téacae porte aéreo, ya pidiendo su
vuelta al aerédromo de partida, con tal de quejesicieio de este derecho no
perjudique al porteador ni a los otros expedidoyesin la obligacion de reembolsar
los gastos que de ello resulten.

2. En el caso de que la ejecucion de las érdenlesxgedidor sea imposible, el
porteador debera avisarselo inmediatamente.
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3. Si el porteador se conformare a las ordenesigsposicion del expedidor, sin
exigirle la exhibicion del ejemplar de la cartapmate aéreo entregada a éste, sera
responsable, salvo recurso contra el expedidompeahglicio que pudiere resultar por
este hecho a quien se encuentre regularmente esiposle la carta de porte aéreo.

4. El derecho del expedidor cesard en el momentaguen comience el del
destinatario, conforme el articulo 13 que sigueomtinuacion. Sin embargo, si el
destinatario rehusare la carta de porte o la metf@awm si no fuera hallado, el
expedidor recobrara su derecho de disposicion.

Art. 13. 1. Salvo en los casos indicados en el articuloepleate, el destinatario

tiene derecho, desde la llegada de la mercangiardab de destino, a solicitar del

porteador que le remita la carta de porte aérapegntregue la mercancia contra el
pago del importe de los créditos y el cumplimietiéolas condiciones de transporte
indicadas en la carta de porte aéreo.

2. Salvo estipulacién en contrario, el porteaddved& avisar al destinatario a la
llegada de la mercancia.

3. Si se reconociere por el porteador que la mefadm sufrido extravio, o si a la
expiracion de un plazo de siete dias, a partirqied hubiera debido llegar, la
mercancia no hubiere llegado, el destinatario quedarizado a hacer valer, con
relacion al porteador, los derechos resultantesatgtato de transporte.

Art. 14. El expedidor y el destinatario podran hacer valdos los derechos que les
conceden, respectivamente, los articulos 12 yd@a cno en su propio nombre, ya
se trate de su propio interés o del interés destoeio, a condicion de ejecutar la
obligacion que el contrato imponga.

Art. 15. 1. Los articulos 12, 13 y 14 no perjudicaran de emaralguna a las
relaciones del expedidor y del destinatario eniyenisa las relaciones de tercero
cuyos derechos provengan ya del porteador, yasdéihatario.

2. Tosa clausula que derogue las estipulaciondgsdarticulos 12, 13 y 14 deberan
consignarse en la carta de porte aéreo.

Art. 16. 1. El expedidor esta obligado a suministrar losrimies y a unir a la carta

de porte aéreo los documentos que con anterioedadentrega de la mercancia al
destinatario sean necesarios para el cumplimieatlasl formalidades de Aduanas,
Consumos o Policia. El expedidor es responsable @nporteador de todos los
perjuicios que pudieran resultar de la falta, iitsemcia e irregularidad de dichos

informes y documentos, salvo en el caso de qualtia $ea imputable al porteador o
a sus encargados.
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2. El porteador no esta obligado a examinar siadidnformes y documentos son
exactos o suficientes.

CAPITULO 1l
Responsabilidad del porteador

Art. 17. El porteador es responsable del dafio ocasionadmgsende muerte, herida
o cualquier otra lesion corporal sufrida por cuadgwiajero, cuando el accidente
gue ha causado el dafio se haya producido a bortioakronave o en el curso de
todas las operaciones de embarque y desembarque.

Art. 18. 1. El porteador es responsable del dafio ocasiomadaso de destruccion,
pérdida o averia de equipajes facturados o de maes cuando el hecho que ha
causado el dafio se produzca durante el transpode.a

2. El transporte aéreo, con arreglo al sentidgpdaiafo precedente, comprendera el
periodo durante el cual los equipajes 0 mercarsgaballen bajo la custodia del

porteador, sea en un aerodromo 0 a bordo de uoaaa&r 0 en un lugar cualquiera,

en caso de aterrizaje fuera de un aerédromo.

3. El periodo del transporte aéreo no comprendgunintransporte terrestre,

maritimo o fluvial efectuado fuera de un aerdédrof8m embargo, cuando dicho

transporte se efectuare en ejecucion del contrattrashsporte aéreo para fines de
carga, entrega o transbordo, todo dafio se presusalw prueba en contrario, como
resultante de un hecho acaecido durante el tratespéreo.

Art. 19. El porteador es responsable del dafio ocasionadorgitasos en el
transporte aéreo de viajeros, mercancias o eqgipaje

Art. 20. 1. El porteador no sera responsable si pruebalqusus comisionados han
tomado todas las medidas necesarias para evi@aie o que les fue imposible
tomarlas.

2. En el transporte de mercancias y equipajespréégdor no sera responsable si
prueba que el dafio proviene de falta de pilotagesahduccion de la aeronave o de
navegacion, y que en todos los demas aspectosusl ggentes han tomado todas las
medidas necesarias para evitar el dafo.

Art. 21. En el caso de que el porteador probare que la penesionada ha sido
causante del dafio o ha contribuido al mismo, éufal podra, con arreglo a las
disposiciones de su propia Ley, descargar o atdauasponsabilidad del porteador.
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Art. 22. 1. En el transporte de personas, la responsabilidddporteador con
relacion a cada viajero se limitara a la suma detaiveinticinco mil francos. En el
caso en que, con arreglo a la Ley del Tribunal gogende en el asunto, la
indemnizacién pudiere fijarse en forma de rentacaglital de la renta no podra
sobrepasar este limite. Sin embargo, por convesp®aal con el porteador, el
viajero podra fijar un limite de responsabilidadsreéevado.

2. En el transporte de equipajes facturados y deaneias, la responsabilidad del

porteador se limitara a la suma de doscientos eimeufrancos por kilogramo, salvo

declaracion especial de interés en el envio heohelgexpedidor en el momento de

la entrega de la mercancia al porteador y med&miago de una tasa suplementaria
eventual. En este caso el porteador estara obligaoagar hasta el importe de la
suma declarada, a menos que pruebe que es sugldritarés real del expedidor en

la entrega.

3. En lo que concierne a los objetos cuya custadiaserve el viajero, la
responsabilidad del porteador se limitar4 a cingddrancos por viajero.

4. Las sumas mas arriba indicadas se considerandno cefiriéendose al franco
francés, integrado por sesenta y cinco miligramaseglio de oro con la ley de
novecientas milésimas de fino. Podra convertirsecatla moneda nacional en
numeros redondos.

Art. 23. Toda clausula que tienda a exonerar de su resgbdadhlal porteador o a
sefalar un limite inferior al que se fija en elgmm@te Convenio, sera nula y de
ningun efecto; pero la nulidad de dicha clausulanmglica la nulidad del contrato,
gue permanecera sometido a las disposiciones estmie Convenio.

Art. 24. 1. En los casos previstos en los articulos 18 y thfa accion de
responsabilidad no podra ser ejercida, cualquieeasga su titulo, sino dentro de las
condiciones y limites sefialados en el presente €ooyv

2. En los casos previstos en el articulo 17 sea@lh igualmente las disposiciones
del parrafo anterior, sin perjuicio de la determiga de las personas que tengan
derecho a obrar y de sus respectivos derechos.

Art. 25. 1 EIl porteador no tendra derecho a prevalerse slaiposiciones del
presente Convenio que excluyan o limitan su resgmldad si el dafio proviene por
su dolo o de faltas que, con arreglo a la Ley dgduhal que entiende en el asunto,
se consideren como equivalentes a dolo.

2. Les sera igualmente rehusado este derecho dafel ha sido causado en las
mismas condiciones por uno de sus agentes obranelcegercicio de sus funciones.
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Art. 26. 1. El recibo del equipaje y mercancias sin protpstgparte del destinatario
constituird presuncion, salvo prueba en contrateoque las mercancias han sido
entregadas en buen estado y conforme al contratarmgorte.

2. En caso de averia, el destinatario debera diabiporteador una protesta
inmediatamente después de descubierta la avesiangs tardar, dentro de un plazo
de tres dias para el equipaje y de siete diaslggmraercancias, a partir de su recibo.
En caso de retraso, la protesta debera hacers&s tardar, dentro de los catorce dias
a partir de aquel en que el equipaje o mercanei@fupuestos a su disposicion.

3. Toda protesta debera hacerse por reservar oaasigen el documento de
transporte o por otro escrito expedido dentro tedqprevisto para dicha protesta.

4. A falta de protesta dentro de los plazos estalus, todas las acciones contra el
porteador seran inadmisibles, salvo en el cascatielé de éste.

Art. 27. En caso de fallecimiento del deudor, la accionedponsabilidad, dentro de
los limites previstos por el presente Conveni@jsecera contra sus causahabientes.

Art. 28. 1. La accion de responsabilidad debera suscitamseleccion del

demandante, en el territorio de una de las AltasePaContratantes, ya ante el
Tribunal del domicilio del porteador, del domicilwincipal de su explotacién o del
lugar donde posea un establecimiento por cuyo atadioaya sido ultimado el
contrato, ya ante el Tribunal del lugar de destino.

2. El procedimiento se regulara por la Ley del tinidl que entiende en el asunto.

Art. 29. 1. La accion de responsabilidad debera intenthige, pena de caducidad,
dentro del plazo de dos afios, a partir de la llegadu destino o del dia en que la
aeronave hubiere debido llegar o de la detencibtratesporte.

2. La forma de efectuar el calculo del plazo serd@nara por la Ley del Tribunal
gue entiende en el asunto.

Art. 30. 1. En los casos de transporte regulados por laidéin del tercer parrafo
del articulo 1°. Que haya de ser ejecutado porsitigeportadores sucesivos, cada
porteador que acepte viajeros, equipajes 0 melargg sometera a las reglas
establecidas por dicho Convenio y se considerandocana de las Partes
Contratantes del contrato de transporte, con tgueéedicho contrato haga referencia
a la parte del transporte efectuado bajo su control

2. En el caso de que se trate de un transportealdendole, el viajero o sus
causahabientes no podran recurrir sino contra gkgador que haya efectuado el
transporte en el curso del cual se hubiera produgidccidente o el retraso, salvo en
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el caso en que, por estipulacion expresa, el pripogteador haya asegurado la
responsabilidad para todo el viaje.

3. Si se trata de equipaje 0 mercancias, el expetbddra recurso contra el primer
porteador, y el destinatario que tenga derechoeati@ga, contra el Ultimo, y uno y
otro podran ademas proceder contra el porteadohugjpiere efectuado el transporte
en el curso del cual se haya producido la destincqiérdida, averia o retraso.
Dichos porteadores seran solidariamente resporssadoite el expedidor y el

destinatario.

CAPITULO IV
Disposiciones relativas a los transportes combinado

Art. 31. 1. En el caso de transportes combinados efectuadparte por el aire y en
parte por cualquier otro medio de transporte, lasp@aciones del presente
Convenio no se aplicaran mas que al transporteoagresi éste responde a las
condiciones del articulo 1°.

2. Nada en el presente Convenio impide a las Ragtexl caso de transportes
combinados, insertar en el documento de transp@reo condiciones referentes a
tos medios de transporte, a condicibn de que léiputciones del presente
Convenio sean respetadas en lo que conciernenaptrete por el aire.

CAPITULO V
Disposiciones generales y finales

Art. 32. Seran nulas todas las clausulas del contrato despoate y todos los
Convenios particulares anteriores al dafio por metiolos cuales las Partes
derogasen las reglas del presente Convenio, ydgterminacion de la ley aplicable,
ya por una modificacién de las reglas de compedei8in embargo, en el transporte
de mercancias se admitiran las clausulas de aebitdentro de los limites del
presente Convenio, cuando el arbitraje deba efiseflen lugares de la competencia
de los Tribunales previstos en el articulo 28,gfarprimero.

Art. 33. Nada en el presente Convenio podra impedir al pdde rehusar la

conclusién de un contrato de transporte o formtégtamentos que no estén en
contradiccion con las disposiciones del presente/€uo.
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Art. 34. El presente Convenio no se aplicara a los transpareos internacionales
ejecutados a titulo de primeros ensayos por Empassaavegacion aérea con vistas
al establecimiento de lineas regulares de navegaaédea, ni a los transportes
efectuados en circunstancias extraordinarias, fderéoda operacion normal de la
explotacion aérea.

Art. 35. Cuando en el presente Convenio se emplea la paldilasl, se trata de dias
corrientes y no de dias laborables.

Art. 36. El presente Convenio esta redactado en francés exola ejemplar, que
guedara depositado en los archivos del MinistegoNkgocios Extranjeros de
Polonia, y del que se remitiran copias certificadasformes por intermedio del
Gobierno polaco a los Gobiernos de cada una déltas Partes Contratantes.

Art. 37. 1. El presente Convenio sera ratificado. Los ims&utos de ratificacion se
depositaran en los archivos del Ministerio de Negp&xtranjeros de Polonia, el
cual notificara dicho depésito a los Gobiernos ddacuna de las Altas Partes
Contratantes.

2. Cuando el presente Convenio haya sido ratifigamtocinco de las Altas Partes
Contratantes, entrara en vigor, entre ellas, ehgésimo dia después del depdsito de
la quinta ratificacion. Ulteriormente entrara engori entre las Altas Partes
Contratantes que lo hubieren ratificado y la Al&at® Contratante que deposite su
instrumento de ratificacion el nonagésimo dia darote su deposito.

3. Corresponde al Gobierno de la Republica de Rolootificar a los Gobiernos de
cada una de las Altas Partes Contratantes la il entrada en vigor del presente
Convenio, asi como la del depésito de cada ratifica

Art. 38. 1. A partir de su entrada en vigor, el presentev€pio quedara abierto a la
adhesion de todos los Estados.

2. La adhesién se efectuara por una notificacidgida al Gobierno de la Republica
de Polonia, el cual la participara al Gobierno @elac una de las Altas Partes
Contratantes.

3. La adhesion surtira sus efectos a partir delagésimo dia de la notificaciéon
hecha al Gobierno de la Republica de Polonia.

Art. 39. 1. Cada una de las Altas Partes Contratantes mlmmanciar el presente
Convenio por medio de una notificacion hecha al i@ob de la Republica de
Polonia, el cual dara cuenta de ella inmediatamain@obierno de cada una de las
Altas Partes Contratantes.
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2. La denuncia surtird sus efectos seis meses é@espel la notificacion de la
denuncia y Unicamente respecto de la Parte queeykadfectuado.

Art. 40. 1. Las Altas Partes Contratantes podran, en el mmge la firma del
deposito de las ratificaciones o de su adhesiériade que la aceptacion por ellas
prestada al presente Convenio no se aplicara & todparte de sus colonias,
protectorados, territorios bajo mandato o cualquigo territorio sometido a su
soberania o su autoridad, o a cualquier otro ¢eivibajo su jurisdiccion.

2. En su consecuencia, podran ulteriormente adieesgparadamente en nombre de
todas o parte de sus colonias, protectoradostaigos bajo mandato o cualquier otro
territorio sometido a su soberania o su autoridadgualquier otro bajo su
jurisdiccién que hubieren sido excluidos en su tima declaracion.

3. Podran también, conformandose a sus disposgiodenunciar el presente
Convenio separadamente o0 para todas o parte decadosias, protectorados,
territorios bajo mandato o cualquier otro terribosometido a su soberania o
autoridad, o cualquier otro territorio sometidauggisdiccion.

Art. 41. Cada una de las Altas Partes Contratantes tendagutdad, lo mas pronto
dos afios después de la entrada en vigor del pee€morivenio, de provocar la
reunion de una nueva Conferencia Internacionaletdin de estudiar las mejoras
gue podrian introducirse en el presente Convenan €ste objeto se dirigira al
Gobierno de la Republica Francesa, el cual adopsaranedidas necesarias para
preparar dicha Conferencia.

El presente Convenio, hecho en Varsovia el 12 deboe de 1929, permanecera
abierto a la firma hasta el 31 de enero de 1930.

PROTOCOLO ADICIONAL

Adicion articulo 2. Las Altas Partes Contratanieseservan el derecho de declarar
en el momento de la ratificacién o de la adhegibme, el articulo 2, primer parrafo,
del presente Convenio no se aplicard a los tratespanternacionales aéreos
efectuados directamente por el Estado, sus colopragectorados, territorios bajo
mandato o cualquier otro territorio bajo su sobieguarisdiccion o autoridad.
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ANEXO N° 2

PROTOCOLO DE LA HAYA, DE 28 DE SEPTIEMBRE DE 1955 (B.O.E., N°
133, DE 4 DE JUNIO DE 1973). MODIFICA EL CONVENIO DE VARSOVIA

CAPITULO PRIMERO
Modificaciones al Convenio

Art. 1°. En el articulo 1°. Del Convenio:
a. Se suprime el parrafo 2 y se sustituye por la sigei disposicion:

"2. A los fines del presente Convenio, la expresgr@nsporte internacional
significa todo transporte en el que, de acuerdo looastipulado por las
Partes, el punto de partida y el punto de deshtiaga o no interrupcién en el
transporte o transbordo, estan situados, bien derelorio de dos Altas
Partes Contratantes, bien en el territorio de whaAlta Parte Contratante si
se ha previsto una escala en el territorio de cigegtro Estado, aunque éste
no sea una Alta Parte Contratante. El transpotie elos puntos dentro del
territorio de una sola Alta Parte Contratante,s81a escala convenida en el
territorio de otro Estado, no se considerard tramspnternacional a los fines
del presente Convenio."

b. Se suprime el parrafo 3 y se sustituye por la sigei disposicion:

"3. El transporte que haya de efectuarse por vdrassportistas aéreos
sucesivamente, constituira, a los fines del preseédbnvenio, un solo
transporte cuando haya sido considerado por latefP@omo una sola
operacion, tanto si ha sido objeto de un solo atmtcomo de una serie de
contratos, y no perdera su caracter internaciooakphecho de que un solo
contrato 0 una serie de contratos, deban ejecufategramente en el
territorio del mismo Estado."

Art. 2°. En el articulo 2°. Del Convenio:
Se suprime el parrafo 2 y se sustituye por la sigaidisposicion:
"2. El presente Convenio no se aplicara de cornpgaquetes postales.”

Art. 3°. En el articulo 3°. del Convenio:
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a. Se suprime el parrafo 1 y se sustituye por la sigei disposicion:

"1. En el transporte de pasajeros debera expedirdallete de pasaje, que
contenga:

a. Laindicacion de los puntos de partida y destino.

b. Silos puntos de partida y destino estan situadas &erritorio de una
sola Alta Parte Contratante, y se ha previsto unaas escalas en el
territorio de otro Estado, deberéa indicarse unas#es escalas.

c. Un aviso indicando que si los pasajeros realizaniaje cuyo punto
final de destino 0 una escala, se encuentra eraisngpie no sea el de
partida, el transporte podra ser regulado por evE€oio de Varsovia,
el cual, en la mayoria de los casos, limita la aaspbilidad del
transportista, por muerte o lesiones, asi comgppadidas o averias
del equipaje.”

d. Se suprime el parrafo 2 y se sustituye por la sigei disposicion:

"2. El billete de pasaje hace fe, salvo pruebacenrario, de la celebracion y

de las condiciones del contrato de transporte. useria, irregularidad o

pérdida del billete no afectara a la existencia m validez del contrato de

transporte, que quedara sujeto a las reglas daleme Convenio. Sin

embargo, si, con el consentimiento del transpaitist pasajero se embarca
sin que se haya expedido el billete de pasajeestsibillete no comprende el
aviso exigido por el parrafo 1, c), el transpoatisto tendra derecho a
ampararse en las disposiciones de articulo 22."

Art. 4°, En el articulo 4°. Del Convenio:
a. Se suprimen los parrafos 1, 2 y 3 y se sustitupengpsiguiente disposicion:

"1. En el transporte de equipaje facturado, delesy@edirse un talon de
equipaje que, si no esta combinado con un billetpabaje que cumpla con
los requisitos del articulo 3°., parrafo 1, c)nhoorporado al mismo, debera
contener:

a. Laindicacion de los puntos de partida y destino.

b. Silos puntos de partida y destino estan situadas &erritorio de una
sola Alta Parte Contratante, y se ha previsto unaas escalas en el
territorio de otro Estado, deberé indicarse unas#s escalas.

c. Un aviso indicando que, si el transporte cuyo pdinta de destino o
una escala, se encuentra en un pais que no se®aeaititla, podra ser
regulado por el Convenio de Varsovia, el cual,amhyoria de los
casos, limita la responsabilidad del transportigta pérdidas o
averias de equipaje.”
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b. Se suprime el parrafo 4 y se sustituye por la sigei disposicion:

"2. El talén de equipaje hace fe, salvo prueba emtrario, de haberse
facturado el equipaje y de las condiciones del ratmtde transporte. La
ausencia, irregularidad o pérdida del talébn notafecla existencia ni a la
validez del contrato de transporte, que quedasgicajlas reglas del presente
Convenio. Sin embargo, si el transportista recdge bustodia el equipaje sin
gue se haya expedido un talon de equipaje, oesi @stel caso de que no esté
combinado con un billete de equipaje que cumpla lognrequisitos del
articulo 3°., parrafo 1, c), o incorporado al mismo comprende el aviso
exigido por el parrafo 1, c), no tendrd derecho mpaarse en las
disposiciones del articulo 22, parrafo 2."

Art. 5°. En el articulo 6°. Del Convenio:
Se suprime el parrafo 3 y se sustituye por la sigeidisposicion:

"3. El transportista pondra su firma antes del enuma de la mercancia a
bordo de la aeronave."

Art. 6°. Se suprime el articulo 8°. del Convenio y se ®uy&i por la siguiente
disposicion:

"La carta de porte aéreo debera contener:

a. Laindicacion de los puntos de partida y destino.

b. Silos puntos de partida y destino estan situadas &erritorio de una
sola Alta Parte Contratante, y se ha previsto unaas escalas en el
territorio de otro Estado, deberé indicarse unas#s escalas.

c. Un aviso indicando a los expedidores que si ekprarte cuyo punto
final de destino o0 una escala, se encuentra erisngpie no sea el de
partida, podra ser regulado por el Convenio de &Xéas el cual, en la
mayoria de los casos, limita la responsabilidadt@delsportista por
pérdida o averia de las mercancias."

Art. 7°. Se suprime el articulo 9°. del Convenio y se ®uy&i por la siguiente
disposicion:

"Si, con el consentimiento del transportista, séanran mercancias sin que
se haya expedido una carta de porte aéreo, o ainéstontiene el aviso
prescrito en el parrafo c) del articulo 8°., ehg@ortista no tendra derecho a
ampararse en las disposiciones del parrafo 2 teubr 22."

Art. 8°. En el articulo 10 del Convenio:
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Se suprime el parrafo 2 y se sustituye por la sigeidisposicion:

"2. Debera indemnizar al transportista, o a cualgpersona con respecto de
la cual éste sea responsable, por cualquier daiGep consecuencia de sus
indicaciones y declaraciones irregulares, inexaciasompletas.”

Art. 9°. Se afiade el siguiente parrafo al articulo 15 del€nio:

"3. Nada en el presente Convenio impedira la exjp@dide una carta de
porte aéreo negociable.”

Art. 10. En el articulo 20 del Convenio se suprime el farza

Art. 11. Se suprime el articulo 22 del Convenio y se suaitpor las siguientes
disposiciones:

"Articulo 22. 1. En el transporte de personas lapoesabilidad del
transportista con respecto a cada pasajero saiératla suma de doscientas
cincuenta mil francos. En el caso de que, con Errada Ley del Tribunal
gue conozca del asunto, la indemnizacion puedfjaga en forma de renta,
el capital de la renta no podra sobrepasar estielir8in embargo, por
convenio especial con el transportista, el pasgpedra fijar un limite de
responsabilidad mas elevado.

2. a. En el transporte de equipaje facturado y dercamcias, la
responsabilidad del transportista se limitara aslana de doscientos
cincuenta francos por kilogramo, salvo declara@épecial del valor hecha
por el expedidor en el momento de la entrega dio kal transportista, y
mediante el pago de una tasa suplementaria, dugay a ello. En este caso,
el transportista estara obligado a pagar hastaprite de la suma declarada,
a menos que pruebe que éste es superior al valbemeel momento de la
entrega.

b. En el caso de pérdidas, averias o retrasos de an gel equipaje
facturado o de las mercancias o de cualquier obgstoellos
contenido, solamente se tendra en cuenta el pdab del bulto
afectado para determinar el limite de responsalildkl transportista.
Sin embargo, cuando la pérdida, averia o retrasandeparte del
equipaje facturado, de las mercancias o de un oolget ellos
contenido, afecte al valor de otros bultos compdesen el mismo
talon de equipaje o carta de porte aéreo, se tarmcuenta el peso
total de tales bultos para determinar el limiteedgonsabilidad.
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3. En lo que concierne a los objetos cuya custodieserve el pasajero, la
responsabilidad del transportista se limitara aaimil francos por pasajero.

4. Los limites establecidos en el presente artiooldendran por efecto el
restar al Tribunal la facultad de acordar ademasfocme a su propia Ley,

una suma que corresponda a todo o parte de lagscpsitros gastos del
litigio en que haya incurrido el demandante. Lgdsscion anterior no regira
cuando el importe de la indemnizacién acordada,exatusion de las costas
y otros gastos del litigio, no exceda de la suma gutransportista haya
ofrecido por escrito al demandante, dentro de uioge de seis meses, a
contar del hecho que causoé los dafios, o antesrdenzar el juicio, si la

segunda fecha es posterior.

5. Las sumas en francos mencionados en este artiewdonsideraran que se
refieren a una unidad de moneda consistente entagseinco miligramos y
medio de oro con ley de novecientas milésimas. &oder convertidos en
moneda nacional en numeros redondos. Esta conveasidoneda nacional
distinta de la moneda oro se efectuara, si hayepiogento judicial, con
sujecion al valor oro de dicha moneda nacionahdadha de la sentencia."

Art. 12. En el articulo 23 del Convenio, la disposicibnsexite aparecera como
parrafo 1, y se afiadira otro parrafo que diga:

"2. Lo previsto en el parrafo 1 del presente albicwo se aplicara a las
clausulas referentes a pérdida o dafo resultantla deturaleza o vicio
propio de las mercancias transportadas.”

Art. 13. En el articulo 25 del Convenio:
Se suprimen los parrafos 1y 2, guedando reempdazaat lo siguiente:

"Los limites de responsabilidad previstos en dtald 22 no se aplicaran si
se prueba que el dafio es resultado de una accigrision del transportista o
de sus dependientes, con intencion de causar el, @aiGon temeridad y
sabiendo que probablemente causaria dafio; sin gmbar el caso de una
accion u omision de los dependientes, habra quieaprambién que éstos
actuaban en el ejercicio de sus funciones."

Art. 14. Después del articulo 25 del Convenio se afiadgueksate articulo:
Art. 25 a) 1. Si se intenta una accion contra ymeddiente del transportista

por dafos a que se refiere el presente Convermlog diependiente, si prueba
gue actuaba en el ejercicio de sus funciones, pat@ararse en los limites
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de responsabilidad que pudiera invocar el transparen virtud del articulo
22.

2. El total de la indemnizacion obtenible del tmorsista y de sus
dependientes, en este caso, no excedera de dinfites]

3. Las disposiciones anteriores del presente &otioo regiran si se prueba
gue el dafo es resultado de una accion u omisidrdej@endiente, con
intencién de causar el dafio, o con temeridad yesdbi que probablemente
causaria dafo."

Art. 15. En el articulo 26 del Convenio:
Se suprime el parrafo 2 y se sustituye por la sigaidisposicion.

"2. En caso de averia, el destinatario debera mpi@seuna protesta
inmediatamente después de haber sido notada diehna g, a mas tardar,
dentro de siete dias para los equipajes, y deaeathas para las mercancias,
a contar de la fecha de su recibo. En caso descetta protesta debera
hacerse, a mas tardar, dentro de los veintiin diasntar del dia en que el
equipaje o la mercancia hayan sido puestos a disposlel destinatario.”

Art. 16. Se suprime el articulo 34 del Convenio y se suaipor lo siguiente:

"Las disposiciones de los articulos 3° a 9°, inetysrelativos a titulos de
transporte, no se aplicardn en caso de transpogfestuados en
circunstancias extraordinarias, fuera de toda apiTanormal de la
explotacion aérea."

Art. 17. Después del articulo 40 del Convenio se afladgukste articulo:

"Articulo 40 a) 1. En el articulo 37, parrafo 2ty el articulo 40, parrafo 1, la
expresion Alta Parte Contratante significa Est&ttotodos los demés casos,
la expresion Alta Parte Contratante significa efaBs cuya ratificacion o
adhesién al Convenio ha entrado en vigor y cuyaimiga del mismo no ha
surtido efecto.

2. A los fines del Convenio, el término territos@nifica no solamente el

territorio metropolitano de un Estado, sino tambi@dos los demas
territorios de cuyas relaciones exteriores searesble dicho Estado.”
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CAPITULO I
Campo de aplicacién del Convenio modificado por étrotocolo, segun los
articulos de éste que se reproducen

Art. 18. El Convenio, modificado por este Protocolo, seicaph al transporte
internacional definido en el articulo 1°. Del Comwesi los puntos de partida y de
destino mencionados en ese articulo se encuentrims éerritorios de dos Partes del
presente Protocolo o del territorio de una soldeRar hay una escala prevista en el
territorio de cualquier otro Estado.

CAPITULO I
Clausulas finales

Art. 19. Para las Partes de este Protocolo, el Converi®go#colo se consideraran
e interpretaran como un solo instrumento, el queessgnarda con el nombre de
"Convenio de Varsovia modificado en La Haya en 1955

Art. 20. Hasta la fecha en que entre en vigor, de acueodola previsto en el
articulo 22, parrafo 1, el presente Protocolo peenara abierto a la firma por parte
de todo Estado que hasta dicha fecha haya ratifioagk haya adherido al Convenio
0 que haya participado en la Conferencia en qaelspto el presente Protocolo.

Art. 21. 1. El presente Protocolo se sometera a ratificadé los Estados
signatarios.

2. La ratificacion del presente Protocolo por t&dtado que no sea parte del
Convenio tendra el efecto de una adhesion al Canyvemodificado por el
presente Protocolo.

3. Los instrumentos de ratificacion seran deposgaahte el Gobierno de la
Republica Popular de Polonia.

Art. 22. 1. Tan pronto como treinta Estados signatariosamagepositado sus
instrumentos de ratificacion del presente Protqoédte entrara en vigor entre ellos
al nonagésimo dia, a contar del depdsito del ingg@snstrumento de ratificacion.
Para cada uno de los Estados que ratifiquen desiguésa fecha entrara en vigor al
nonagésimo dia, a contar del depdésito de su institorde ratificacion.

2. Tan pronto como entre en vigor el presente Bodbosera registrado en la

Organizacion de las Naciones Unidas por el Gobiataola Republica
Popular de Polonia.
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Art. 23. 1. Después de su entrada en vigor, el presenteddto quedara abierto a la
adhesién de todo Estado no signatario.

2. La adhesion al presente Protocolo por un Estpdono sea parte en el
Convenio implica la adhesion a dicho Convenio, ricatio por el presente
Protocolo.

3. La adhesion se efectuara mediante el depositondénstrumento de
adhesion ante el Gobierno de la Republica Pop@aalonia, el cual surtird
afecto al nonagésimo dia a contar de la fecha piésite.

Art. 24. 1. Toda Parte en el presente Protocolo podra demm mediante
notificacion dirigida al Gobierno de la RepublicapRlar de Polonia.

2. La denuncia surtira efecto seis meses despulésfeeha de recepcion por
el Gobierno de la Republica Popular de Poloniaadedtificacion de dicha
denuncia.

3. Para las Partes en el presente Protocolo, landenpor cualquier de ellas
del Convenio, de acuerdo con el articulo 39 delmmisno podra ser
interpretada como una denuncia de dicho Conveniodiftado por el
presente Protocolo.

Art. 25. 1. El presente Protocolo se aplicara a todos éostdrios de cuyas
relaciones exteriores sea responsable un EstatdPael presente Protocolo, con la
excepcion de los territorios respecto a los cus¢elaya formulado una declaracion
conforme al parrafo 2 del presente articulo.

2. Todo Estado podréa declarar, en el momento geisi® de su instrumento
de ratificacion o adhesion, que la aceptacion dekgnte Protocolo no
comprende alguno o algunos de los territorios dasuelaciones exteriores
sea responsable.

3. Todo Estado podra posteriormente, por medio ©i@ comunicacion

dirigida al Gobierno de la Republica Popular deoRial, hacer extensiva la
aplicacion del presente Protocolo a cualquieraodddrritorios con respecto
a los cuales haya formulado una declaracion derdaw®n lo estipulado en
el parrafo 2 del presente articulo. Esta notifiGacisurtira efectos al
nonagésimo dia a contar de la fecha de recepcidia dasma por dicho

Gobierno.

4. Todo Estado Parte en el presente Protocolo pmeiranciarlo, conforme a
las disposiciones del articulo 24, parrafo 1, ssgemnente con respecto a
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cualquiera de los territorios de cuyas relaciondermres tal Estado sea
responsable.

Art. 26. El presente Protocolo no podra ser objeto de vasgepero todo Estado
podra declarar en cualquier momento, por notiftadiirigida al Gobierno de la
Republica Popular de Polonia, que el Convenio, aefiofma modificada por el
presente Protocolo, no se aplicara al transporteet&®onas, mercancias o equipaje
por sus autoridades militares, en las aeronavedcolatdas en tal Estado y cuya
capacidad total haya sido reservada por talesidattas o por cuenta de las mismas.

Art. 27. El Gobierno de la Republica Popular de Polonidfinatd inmediatamente
a los Gobiernos de todos los Estados signataribsCdavenio o del presente
Protocolo, de todos los Estados Partes en el Caneeen el presente Protocolo, y
de todos los Estados miembros de la Organizaciddvaeion Civil Internacional o
de la Organizacion de las Naciones Unidas, asi @itadOrganizacion de Aviacion
Civil Aérea Internacional.

a. Toda firma del presente Protocolo y la fecha duikma.

b. El depdsito de todo instrumento de ratificaciérdbesion de dicho Protocolo
y la fecha en que se hizo.

c. La fecha en que el presente Protocolo entre enrvid® acuerdo con el
parrafo 1 del articulo 22.

d. Toda notificacién de denuncia y la fecha de supeiéa.

e. Toda declaracion o notificacion hecha de acuerdo aloarticulo 25, y la
fecha de recepcion de la misma.

f. Toda notificacion hecha de acuerdo con el artic2bp y la fecha de
recepcion de la misma.

EN TESTIMONIO DE LO CUAL, los Plenipotenciarios gaescriben, debidamente
autorizados, firman el presente Protocolo.

Hecho en la Haya el vigésimo octavo dia del messejgiembre del afio mil
novecientos cincuenta y cinco, en tres textos dutén en espafol, francés e inglés.
En caso de divergencias, hara fe el texto en idifsereés en que fue redactado en
Convenio.

El presente Protocolo sera depositado ante el Gubide la Republica Popular de
Polonia, donde, de acuerdo con el articulo 20, apdedbierto a la firma, y dicho
Gobierno remitird ejemplares certificados del mismws Gobiernos de todos los
Estados signatarios del Convenio o del presenteoo¢tio, de todos los Estados
Partes en el Convenio o en el presente Protocalle, tpdos los Estados Miembros
de la Organizacién de Aviacion Civil Internacior@lde la Organizacion de las
Naciones Unidas, asi como a la Organizacion deckuiaCivil Internacional.

176



ANEXO N° 3

El siguiente cuadro grafica el proceso de elevad@ios topes indemnizatorios en
el transporte de pasajeros operado desde el drigmavenio de Varsovia de 1929

hasta el esquema propuesto por el Acuerdo de Mandiee 1999, que aun no ha
entrado en vigencia.

Convenio Dafios a pasajeros

Varsovia de 1929 125.000 fr./ pasajero

La Haya de 1955 250.000 fr./ pasajero

Montreal de 1966 U$S 75.000 / 58.000
N° 1 8.300 DEG / pasajero

Montreal de 1975 Ne 2 16.600 DEG / pasajero
N° 3 100.000 DEG / total
N° 4 100.000 DEG / total

Guatemala de 1971 1.500.000 fr. / total **°
Montreal de 1999 100.000 DEG / pasajero **

219 A fin de mantener el poder adquisitivo de las indizaciones y evitar las influencias negativas de
las fluctuaciones monetarias, se previé la posdiadide revisar los limites los afios 5° y 10° despué
de la entrada en vigencia del Protocolo (art. 42).

220 cabe aclarar que el Convenio de Montreal de 18®duce una innovacion, al establecer el

monto referido como limite por debajo del cual minsportador no puede excluir ni limitar su
responsabilidad (art. 21).
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) ANEXO N° 4
GRAFICO DE SUCESOS OCURRIDOS EN CHILE
EN RELACION A LOS ACCIDENTES AEREOS.

SUCESOS OCURRIDOS ENTRE LOS ANOS
1990 AL 30 DE JUNIO DE 2006

100 d00] 1002 (083 1004 1002 100 1007 1005 pO040 300 20 200X 2003 RO04 2005 Xidie

M Accidentes H Incidentes ‘

178



BIBLIOGRAFIA.

. ABELIUK MANASEVICH, René. Las obligaciones.4° ed.,
Editorial Juridica de Chile, Santiago, 2005.

. ALESSANDRI RODRIGUEZ, Arturo.De la Responsabilidad
Extracontractual en el Derecho Civil Chilenbpmo | .Santiago,
Ediar Editores Ltda., 1983.

. BANFI DEL RIO, Cristian. La asimilacion de la culggave al
dolo en la responsabilidad contractual. Editori@xis Nexis,
Santiago, 2003.

. BARROILHET ACEVEDO, Claudio y DIAZ DIAZ, Alejandro.
Derecho del Transporté&ditorial Libromar, Santiago, 2002.

. BARROS BOURIE, EnriqueCurso de Derecho de Obligaciones
Responsabilidad Extracontractuabantiago, Universidad de
Chile, 2002.

. BAUZA ARAUJO, Alvaro. Fundamentos de Derecho
Aeronautico.  Ediciones Juridicas Amalio M. Fernandez,
Montevideo, 1976.

. BONET CORREA, José. La Responsabilidad en el Derech
Aéreo. Gréaficas Andrés Martin S.A, Madrid, 1963.

. CABANILLAS SANCHEZ, Antonio, Las obligaciones de
actividad y de resultaddzd. José Maria Bosch, Barcelona, 1993.
. CELEDON SOLERVICENS, Maria Francisdaegimen Legal de
Responsabilidad Civil Contractual del Transporte rege
Internacional de Pasajeros en el Sistema de VassdMemoria
de Grado, Universidad de Chile, Santiago, 2005.

10.CODIGO AERONAUTICO DE CHILE. Editorial Juridica de

Chile, Santiago, 2001.

11.CONSETINO, Eduardo.El dafio moral en el campo del

transporte aéreo Boletin Informativo AITAL. (35): 22-26,
marzo-abril 1997.

12CONVENCION PARA LA UNIFICACION DE CIERTAS

REGLAS RELATIVAS AL TRANSPORTE AEREO
INTRNACIONAL. Varsovia, 12 de octubre de 1929.

179



13.CORRAL TALCIANI, Hernan. Lecciones de Responsabilidad
Civil Extracontractual. Santiago, Editorial Juridica de Chile,
2003.

14DUCCI CLARO, Carlos, Interpretaciéon Juridica”. Editorial
Juridica, 3° ed., Santiago, 1997.

15ECHEVESTI, Carlos.La culpa. Teoria general. Principales
supuestos de aplicaciénlosé Luis Depalma, Editor, Buenos
Aires, 1997.

16 EYZAGUIRRE ECHEVERRIA, RafaelContrato de Transporte
y Nociones de Derecho Maritimo y Aéréitorial Juridica de
Chile, Santiago, 1976.

17FUENZALIDA, Pablo y GARDELLA, Giovanna. La
Responsabilidad Civil por lesiones y muerte de qeas en el
transporte aéreo internacional: su tratamiento enlégislacion
comparadaMemoria de Grado, Universidad de Chile, Santiago,
1997.

18 FOGLIA, Ricardo y MERCADO, AngelDerecho Aeronautico.
Abeledo-Perrot Ediciones, Buenos Aires, 1968.

19.GARCIA GONMZALEZ, Alejandro. Responsabilidad civil
contractual: obligaciones de medios y de resulta@mnosur,
Santiago, 2002.

20GARRIDO MONTT, Mario. Derecho Penal, Parte General.
Nociones Fundamentales de la Teoria del Delitd&ditorial
Juridica, Santiago, 1997.

21.GAY DE MONTELLA, Rafael. Principios de Derecho
Aeronautico Editorial Depalma, Buenos Aires, 1950.

22 GILDEMEISTER, Alfredo. Elementos de Derecho Aerondutico.
Universidad del Pacifico, Lima, 1986.

23.GONZALEZ SUAU, Pablo.La Responsabilidad Contractual
derivada del Transporte Aéreo en el Cdédigo Aeroicaut
Memoria de Grado, Universidad de Chile, Santia§d21

24 HAMILTON, Eduardo. Manual de Derecho Aéreo.Editorial
Juridicas de Chile, Santiago, 1960.

25HANANIAS CASTILLO, Rodrigo.La Responsabilidad Civil en
el Transporte Aéreo de Mercancidsditorial Juridica La Ley,
Santiago, 2003.

26 LANZA BORJA, Edgar.Fundamentos de Derecho Aeronautico.
Weinberg, La Paz, 1987.

180



27 LE TOURNEAU, PhilippelLa Responsabilidad CiviLegis S.A.,
Bogota, 2004.

28LENA PAZ, Juan.Compendio de Derecho Aeronautids® ed.,
Editorial Plus Ultra, Buenos Aires, 1987.

29LOBATO GOMEZ, J. Miguel Estudio de la distincidon entre las
obligaciones de medios y resultadgpuntes de Derecho, Curso
del Profesor Luis Bustamante S., Facultad de Detech
Universidad de Chile, Santiago, 2001.

30LOPEZ CABANA, Roberto.Responsabilidad Civil Objetiva
Abeledo-Perrot, Buenos Aires, 1995.

31.MALBRAN, MANUEL. EIl Principio de responsabilidad en la
Convencion de Varsovigublicado erf Revista de Jurisprudencia
Argentina”. Buenos Aires, 1953.

32MAPELLI LOPEZ, Enrique. El Contrato de Transporte&rdo
internacional. Comentarios al Convenio de Varso#ditorial
Tecnos, Madrid, 1968.

33MAPELLI LOPEZ, Enrique. La responsabilidad del Fador
Aéreo en los casos de retraso. Instituto Iberoaiameoi de
Derecho Aeronautico y del Espacio y de la Aviad@omercial,
Madrid, 1978.

34 MARTINEZ MARTINEZ, Eustaquio.  Jurisprudencia
Internacional sobre la Convencion de Varsovia d299eferente
a la responsabilidad civil del porteador aérdeditorial Juridica
de Chile, Santiago, 1962.

35MATEESCO MATTE, Nicolas. Triaté de Droit Aérien
AeronautiqueParis, 1964.

36.MORAGA GUERRERO, Loreto. El Accidente Aeronauticday
responsabilidad Civil en el Transporte Aéreo de afeass:
Andlisis deformas vy Jurisprudencia. Memoria de @Grad
Universidad de Chile, Santiago, 1998.

37NAVARRETE, Jaime.El origen de la responsabilidad civil
objetiva en el derecho aereBevista Chilena de Derecho (5), pp.
160-177, febrero-diciembre, Santiago, 1978.

38 PEABODY, Nixon. Aviation Law Alert. [en linea] <
http://www.nixonpeabody.com/linked media/publigagi®LA 08

002003.pdf.

181



39 PENA GONZALEZ, CarlosResponsabilidad Civilfen linea] <
http://weblogs.udp.cl/cpena/archivos/(2971)Respaoiidad_Civi
l.doc>.

40PERUCCHI, Heéctor. Daflos en el Transporte Aéreo
Internacional.Roque Depalma Editor, Buenos Aires, 1957.

41 PFEFFER URQUIAGA, EmilioJerarquia, naturaleza, vigencia
y eficacia de los tratados internacional&sblioteca del Congreso
Nacional, Santiago, 1997.

42 PIZARRO WILSON, CarlosResponsabilidad civil y derechos de
las victimas. Apuntes de Derecho N° VII “Derechos
Fundamentales y Libertades Pdublicas”, [en linea]
http://www.udp.cl.

43PRADO DONOSO, MaximilianoResponsabilidad Civil en el
Transporte AéredEditorial Lexis Nexis, Santiago, 2005.

44 QUINTANA CARLO, Ignacio. La Responsabilidad en el
Transporte AéredJniversidad de Salamanca, Salamanca, 1977.

45 RIESCO EYZAGUIRRE, RicardoRégimen de responsabilidad
consagrado por el Cédigo Aerondutico para el traorsp aéreo
de mercaderiaRevista Chilena de Derecho 26 (4) pp. 931-965,
octubre-diciembre, 1999.

46 RODRIGUEZ GREZ, Pablo.Responsabilidad Contractual
Editorial Juridica, Santiago, 2003.

47 RODRIGUEZ GREZ, PabloResponsabilidad Extracontractual.
Santiago, Editorial Juridica, 2002.

48 RODRIGUEZ JURADO, AgustinTeoria y Practica del Derecho
Aeronautico Ediciones Depalma, Buenos Aires, 1963.

49 SAABI, José FedericoLa clase turista.[en linea] <
http://www.abcmedicus.com/articulo/pacientes/idpé@ina/l/sin
drome_clase_turista.html

50.SARMIENTO GARCIA, Manuel.Estudios de Responsabilidad
Civil. Universidad Externado de Colombia, Bogota, 2003.

51.TAMAYO JARAMILLO, Javier. El contrato de transporte
Editorial Temis., Bogotéa, 1991.

52 TAPIA SALINAS, Luis. Curso de Derecho Aeronautice? ed.,
Bosch Casa Editorial., Barcelona, 1980.

53.TAPIA SALINAS, Luis. La duracion del transporte aéreo a
efectos de la responsabilidadnstituto Francisco de Vitoria,
Madrid, 1952.

182



54 TAPIA SALINAS, Luis. La regulaciéon juridica del transporte
aéreo.Editorial Aranzadi, Madrid, 1969.

55.TOBAR GARRIDO, MarceldLimitacion o Tarificacion del dafio
moral en el Derecho AeronauticoMemoria de Prueba,
Universidad de Chile, Santiago, 1999.

56 VELASQUEZ DIAZ, Paula Andrea.Responsabilidad civil
aeronautica. Memoria de Prueba, Universidad de Chile,
Santiago, 1994.

57VIDELA ESCALADA, Federico. Manual de Derecho Aéreo.
Victor P. de Zavalia, Editor, Buenos Aires, 1993.

58 VIVERO, David. La responsabilidad en el transporte aéreo.
Memoria de Prueba, Universidad de Chile, Santi&§87.

59WEIGAND, Tory. Accident, Exclusivity, and Passanger
Disturbances under the Warsaw Conventionen linea] <
http://www.wcl.american.edu/journal/ilr/16/weigapdf?rd=1>.

60WEIGAND,Tory. The modernization of the Warsaw
Conventionand the new liability scheme for claimisiag out if

international flight [en linea] <
http://www.morrisonmahoney.com/publications/MLR \&&awv.pd
f>.

61.YUSSEFF QUIROZ, Gonzalo. Fundamentos de Ia
Responsabilidad Civil y la Responsabilidad Objetikdiciones
Congreso, Santiago, 2000.

62 ZUNINO, Jorge. La responsabilidad por dafos a parsy cosas
en el contrato de transporte aéreo, maritimo eséne. Ediciones
MERU SRL, Meru, 1979

DOCUMENTOS

1. ACTAS DE LAS SESIONES CONJUNTAS EFECTUADAS
POR LAS COMSIONES LEGISLATIVAS ENCARGADAS DE
ESTUDIAR Y ELABORAR UN PROYECTO DE CODIGO
AERONAUTICO. Sesion de Subcomision celebrada et Gnayo
de 1987.

2. ACTAS DE LAS SESIONES CONJUNTAS EFECTUADAS
POR LAS COMISIONES LEGISLATIVAS ENCARGADAS DE

183



o o

ESTUDIAR Y ELABORAR UN PROYECTO DE CODIGO
AERONAUTICO. Sesion de Subcomision celebrada eld&6
junio de 1989

. ACTAS DE LAS SESIONES CONJUNTAS EFECTUADAS

POR LAS COMISIONES LEGISLATIVAS ENCARGADAS
DE ESTUDIAR Y ELABORAR UN PROYECTO DE CODIGO
AERONAUTICO. Sesion celebrada el 21 de julio de6l.98
DOCUMENTACION RELATIVA AL PROCESO DE
FORMACION DEL CODIGO AERONAUTICO. Informe
Complementario de la Comision Conjunta Encargadd&sieidio
del Proyecto de Ley que aprueba el Codigo Aeroodub de
septiembre de 1989.

Estadisticas de la Direccién General de Aerona@ice

. IATA The Liability Reporter February 2005][en linea] <

http://www.iata.org/NR/rdonlyres/2EE7CD58-1C6B-4 29431 -
EAFDDFAEAQAB/0/2005LiabilityReporter.pcb.

JURISPRUDENCIA

1.

akrw NE

~N O

9.

Atenia Chile Seguros S.A. con Canadian Airlibé%Juzgado
Civil de Santiago, Rol N° 3815-95.
Air France v SaksA470 U.S. 392 (1985).

. Australian Casualty Co Ltd vs Federif®85] 160 CLR 513 en

527.

Blansett v. Continental Airlined2004] m 03-40545

Bobianv Czech Airlines2004(3rd Cir. March 29, 2004).
Briones Montaldo con United Airline27° Juzgado Civil de
Santiago, Rol N° 3374-2002.

. Burnettv Transworld Airlines Int13-XI1-1973, 12 Air 18405.
. Compafia de Seguros Generales Cruz del Sur coras.iAéreas

Brasileras Varig5° Juzgado Civil de Santiago, Rol N° 4527-01.

. Day v Trans World Airlinesinc528 F.2d. 31, 33-34, 37-38 (2d

Cir. 1975)
De Marinesv Kim 1977 U.S. District Court, Eastern Dsitrict of
Pennsylvania.

10.Dunn vs. TWA21 Septiembre 1978.

184



11.Eastern Airlinesv Floyd 499 U.S.530 (1991). U.S. Supreme
Court.

12 Ehrlichv American Airlines366 F. 3d 366 (2nd Cir. 2004).

13.El Al Israel Airlines Ltdv Tsui Yuan TsengNo 97-475, 1998.

14 Evangelinosv Trans World Airlines Inc550 F2d. 152, 156 3
Cor. 1977)

15.Fenton vs. J Therloy & C$1983] A.C. 443.

16.Fishmanv Delta Airlines, Inc.132 F.3d 138, 141-145 (2nd Cir.
1998).

17 Fulop v. Malev Hungarian Airlines(2001) 175 F Supp. 2d 651.

18.Gilbert v Pan Am World Airways, On@21 Av. Cas. (CCH) 18,
177 (S.D.N.Y, 1989).

19.Gupta vAustrian Airlines” 211 F. Supp. 2d 1078, 2002 WL
1617764 (N.D.IIL.),

20.Horain v British Airways Corporatio1952] 2All. 1016.

21 Husain v. Olympic Airways(2000) 116 F. Supp. 2d 1121.

22.In Re UAL Corp310 B. R. 373, 2004 WL 1234093 (N.D.2 Junio
2004).

23.Jovanovicv Swiss Airline,29 Avi. Cas. (CCH) 18,474 (3d Cir.
2004).

24 eev American Airlines2004 WL 2624647 (N.D. Tex. Nov. 14,
2004).

25.Lugov American Airlines, Inc686 F. Supp. 373, 375 (D.P.R.
1988).

26.Patagoniav Transworld Airlines IncSup CT, Westchester City,
NY, 1978.

27 Pizarro con Lan.2° Juzgado Civil de Santiago, Rol N° 12480-
2004.

28.Poklepovic v KLM27° Juzgado Civil de Santiago, Rol N° 4104-
2002.

29.Poveyv. Qantas Airways Limited and British Airways P[ZD03]
VSCA 277 (S. Ct. Victoria).

30.Prescodv AMR, Inc.383 F. 3d 861 (9th Cir. 2004)

31Renta Nacional Cia. De Seguros Generales con Aareric
Airlines. Rol N° 2547-2000.

32 Rodriguez v Air New Zealang?2004] No 02-56473

33.Rojas con Lan6° Juzgado Civil de Santiago, Rol N° 7515-2005.

185



34 Rosmanrv Transworld Airlines Inc13 Air, 17231 (NYCT App.
1974).

35.Schneuderv Swiss Air Transp.. Co. Li&86 F. Supp. 15, 17,
1998.

36.Stonev. Continental 905 F. Supp. 823 (D.Haw. 1995)

37 Terrafrancav Virgin Atlantic Airways Ltdl51 F. & 108 (3rd Cir.
1998).

38.The Deep Vein Trombosis and Air Travel Groip Litiga. [2003]
EWCA Civ 1005, 2003 WL 21353471.

39.Tondriauv Air India (1977) R.F.D.A. 193.

40 Waximanv C.1.S. Mexicana de Aviacion S.E3 F. Supp. 2d 508,
512, (S.D.N.Y) 1998

41 Zicherman vKorean AirlinesCQU.S. (1996).

OTROS

1. El sindrome de la clase turistgen linea] <
http://www.muchoviaje.com/salud/detalle salud.aspitp=27
>,

2. El sindrome de la clase turista. Una chica saoagn murié
después de 20 horas de vuelo por una trombosiopaim[en
linea] <http://www.aspirina.com/snot8.htm

3. Enlatados en el airden linea] <http://Aerovia la aviacién en la
red.es.html>.

4. Sindrome Clase Turista. [en linea] <
http://wwwscielo.isciii.es/scielo.php?script=scittext&pid=S021
2-71992002001100010&Ing=es&nrm=iso&tlng==es

5. Sindrome de clase turista: 1 de cada 1@n linea] <
http://news.bbc.co.uk/hi/spanish/science/newsid6082/132604
3.stm>.

6. Sindrome de la clase turista. [en linea] <
http://www.consumer.es/web/es/salud/problemas_died/2802/
08/14/50579.php?page=4

186



INDICE.

Pag.
INTRODUCCION. ...ttt tee oo eee it e eee s e e e 1
Capitulo |
De la responsabilidad civil general y
De la responsabilidad civil aeronautica en particur.
1. Responsabilidad Civil................cocoooiiiiiininl 6
1.2Clasificacion de la responsabilidad civil......... 8
2. Responsabilidad aeronautica........................... 13
3. Naturaleza juridica de la responsabilidad
AEIONAULICA. .. .e v ieeeee it e e e e 19

4. Consagracion positiva de la responsabilidad civil
contractual del transportista aereo de

O = 1] (01 TP 29
4.1 Legislacion interna............ccoveeviiiiinnns vee, 30
4.1.1 Decreto con Fuerza de Ley 221 sobre Navégaci
ABICA. ..t e 30
4.1.2 COdigo AeronautiCo..........covvvvvieeienieaeennns 31
4.2 Legislacion internacional...............cccoeenn .. 31
4.2.1 Convenio de Varsovia..........coovvvveiinnnnnns 33
4.2.2 Protocolode LaHaya.............c.ccooe s onle. 35
4.2.3 Convenio de Guadalajara.......................... 36
4.2.4 Acuerdo de Montreal...........cccooeviiiiiininnn. 37
4.2.5 Protocolo de Guatemala...............ooovvvvnnenn. . 38
4.2.6 Protocolos de Montreal................coovvttt. 38
4.2.7 Conveniode Montreal.............ccooovvviennnnn. 41
4.2.8 Condiciones Generales IATA.......ccoviinnn. 43

4.3 Fuentes Subsidiarias de Derecho Aeronauticd4. .
5. Coexistencia de regimenes de responsabilidad.
Aplicacion de un régimen U Otro...........ccoveeeeenenes 47

187



Capitulo II:
La responsabilidad contractual en el transporte aéxo
de pasajeros segun el Sistema de Varsovia.

1. Generalidades..........co v e 52
2. Bases de responsabilidad...............ccooiiin i, 55
2.1 SUJEt0 ACHIVO...ccoiii it s e e 56
2.2 SUJETO PASIVO... it et it e .59
2.2.1 Pluralidad de sujetos..........ccooviiiiien i, 59
2.2.1.1 Transporte SUCESIVO......cevveviiees ereiienenaanns 60
2.2.1.2 Transporte combinado... ..........cccoeviiiiiennnn .. 60
2.2.2 Los dependientes del transportista aéreo caumetos
PASIVOS ... ettt e et e e e e 61
2.3 Responsabilidad por muerte o lesiones en aekpate
AEreo de PaSAJErOS......  iiiiiiiiiiee 62
2.3.1 Muerte, herida u otra lesion corporal ................ 62
2.3.2Elaccidente...... . 67
2.3.3 Ambito de aplicacion.................. cccvvvveevinnnnn, 68
2.4 Responsabilidad por retraso..........ccovevve vevveninnnnnns 72
2.5. Pérdida de los beneficios de exencion o lcrota de
responsabilidad..............oooiiiii i 75
2.6 Eximente de responsabilidad del porteador aéreo 83
2.6.1 Las medidas necesarias...........co.. viiiiiiiiiineanns 83
2.6.2 Hecho o culpa de la victima...... ..........coceevennenn, 87

Capitulo IlI:
El accidente como requisito de la responsabilidadwl contractual
del transportista aéreo de pasajeros bajo el Sistentle Varsovia.

1. Generalidades. .. ..o e 89
2. Definiciones del término “accidente”......... c.oovvviviiiininnnnns 90
2.1 Definiciones legales...... .o, 90
2.2 Definiciones Doctrinales... ....ceveiiiiiiii e 95
2.3 Definiciones Jurisprudenciales...... ......ccoociviiiiiiiiiiinnnn. 99



2.3 1 “Air France V. Saks...... oo e 100

2.3.2 “Fulop v. Malev Hungarian Airlines”......cccccccccoeveeevinnnnnnn. 103
2.3.3 "Husain v. Olympic AIrWaysS”.. ........cuueeviiiieeeeeeiniineeeneennns 105
2.3.4 “Prescod V. AMR. INC”......ouuiuiuiiiiiiemeeeiieie e 107
2.3.5 Jurisprudencia Nacional...............cemmmceeeviiiieeeieiiinieeeeens 109
2.4 Accidente y el Sindrome de Clase EconOmica.............114

2.41 The Deep Vein Trombosis and Air Travle Grdupgation 117
2.42 Povey v. Qantas Airways Limited and Britishays

IR 21
2.4.3 Balnsett v. Continental Airlines... ...123
2.4.4 Argumentos esgrimidos para no con5|deraraa))hT como un
accidente bajo la Convencion de Varsovia...... ............... 125

Capitulo 1V:
El Cddigo Aeronautico y la responsabilidad civil catractual del
transportista aéreo de pasajeros.

1. Generalidades..........c.cooii i, 129
2. Hechos Generadores de Responsabilidad............... 132
3. El accidente como requisito de la responsabilidad

contractual del transportista aéreo de pasajeres €adigo
ACTONAULICO. .. v ot et e e e e e 134
4. Extincidn del derecho a la limitacion cuantitativa....140

CONCLUSION. ...t e e e e e 146

Anexo N° 1. Convenio para la Unificacibn de ciertBeglas
Relativas al Transporte Aéreo Internacional. Vaigsol2 de octubre
e 1920 . 155

Anexo N° 2. Protocolo de La Haya, de 28 de septiende 1955.
(B.O.E. N° 133 de 4 de junio de 1973). ModificaGznvenio de
VaAISOVIA. .. it e e e e e 167

Anexo N° 3. Cuadro Gréafico de topes indemnizatoress el
transporte aéreo de PasajerosS ......c.vcvvvvevieiieiieens e 6..17

189



Anexo N° 4. Grafico de sucesos ocurridos en Chileedacion a los
ACCIHENIES A0S ... vt vt e ettt e e e e e 177

190



