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CAPITULO PRIMERO

LOS CONVENIOS INTERNACIONALES SOBRE
RESPONSABILIDAD CIVIL AERONAUTICA

1. LA REGULACION DE LA RESPONSABILIDAD CIVIL
EMANADA DEL CONTRATO DE TRANSPORTE
AEREO INTERNACIONAL A TRAVES DE LAS
CONVENCIONES Y ACUERDOS

A. LA CONVENCION DE VARSOVIA DE 1929
Génesis de la Convencion

El acelerado desarrollo de la aviacién civil y comercial y la inter-
nacionalidad de la aeronave como nuevo medio de transporte fue-
ron dos factores que prontamente se conjugaron para determinar
a los Estados a crear un orden internacional que regulara esta nueva
actividad. Es asi que terminada la Primera Guerra Mundial, 1914-
1918, se celebré la Convencién de Paris de 1919 que, por primera
vez, regula los aspectos publicos de la actividad aérea. Esta Con-
vencién es ajena totalmente al ordenamiento de la actividad aero-
niutica desde un punto de vista privado, por lo cual los Estados
tienen que darse a la tarea de dictar normas que reglamenten las
relaciones entre los porteadores, o empresas aéreas, y los particu-
lares que recurran a sus servicios.

El gobierno francés enfrent6 este ultimo problema y a través de
su primer ministro y ministro de Asuntos Extranjeros, Raymond
Poincaré, pugné por la celebraciéon de un acuerdo internacional
sobre la responsabilidad del transportador aéreo.

En el afio 1925 se celebré una conferencia en Paris, a la cual
asistieron 43 Estados, que produjo los siguientes resultados: se dis-
cutié un proyecto francés sobre responsabilidad del transportador
aéreo internacional; se elaboré una lista de problemas o asuntos
sobre los cuales era necesario legislar internacionalmente; y se pro-
puso la creacién de un comité de expertos que tenia por misién
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LEGISLAGCION AKREA DE MEXICO Y CENTROAMERICA 17

preparar los proyectos sobre aspectos privados de derecho aéreo que
debian discutir y aprobar los Estados.?

El organismo que se cre6 se denominé CITEJA (Comité Inter-
nacional Técnico de Expertos Juridicos Aéreos), el cual tuvo una
intervencién muy positiva en todos los estudios de los aspectos pri-
vados de esta nueva disciplina juridica que es el derecho aéreo.
La labor mds importante de este grupo de trabajo fue precisamente
la elaboracién de las disposiciones que mds tarde pasaron a cons-
tituir la Convencién de Varsovia de 1929, suscrita el 12 de octubre
de ese mismo afio.

La Convencién de Varsovia, aunque no regula enteramente todos
los aspectos relacionados con el contrato de transporte aéreo in-
ternacional, tiene una importancia extraordinaria, no sélo por el
alto nimero de paises que la han ratificado sino también por la
influencia que sus normas han ejercido en la regulacién del con-
trato de transporte aéreo interno.

Campo de aplicacion

Para precisar el campo de aplicacién de esta Convencién debe
sefialarse que regula la responsabilidad del porteador en los contra-
tos de transporte aéreo internacional. Segin la misma Convencidn,
se entiende por transporte internacional aquel que de acuerdo a
las estipulaciones de las partes tiene su punto de partida y de desti-
no en el territorio de dos Estados contratantes; o bien, el que tiene
como punto de partida y de destino el territorio de un mismo Es-
tado contratante, siempre que haya una escala pactada en el terri-
torio de otro Estado, sea o no contratante. No interesa en estos
casos la nacionalidad de las aeronaves ni el hecho que el trans-
porte se cumpla o no integramente, lo que tiene trascendencia, en
cambio, es que las partes hayan convenido un transporte el cual
contemple como puntos de partida, destino o escala, los sefialados
precedentemente.

No basta que el transporte sea internacional para que se aplique
la Convencién sino que ademds debe ser remunerado. Sin embargo,
el transporte gratuito realizado por las empresas de transporte aéreo
cae también bajo el dmbito de este texto legal.

® Perucchi, Héctor, Dafios en el transporte aéreo internacional, Buenos Aires,
Ed. Depalma, 1957, pp. 6 y 7.
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18 JACINTO HECTOR PINO MUNoz

Para que se aplique la Convencién es ademds necesario que
tanto el transporte internacional remunerado como el gratuito
efectuado por las empresas de transporte aéreo, se refiera a pasa-
jeros, equipajes o mercancias. En cambio, queda exceptuado de la
aplicacién de la Convencién el transporte de correspondencia efec-
tuada de acuerdo a lo establecido en los convenios postales inter-
nacionales.

También se excluyen de la Convencién los transportes ejecuta-
dos a titulo de primeros ensayos por las empresas regulares de
navegacion aérea, los cuales son conocidos cominmente como vue-
los inaugurales. Estos transportes, que son generalmente gratuitos,
habrian quedado regidos por la Convencién si no se hubiera deter-
minado expresamente lo contrario.

Por ultimo, la Convencién de Varsovia también se aplica al Es-
tado o a las personas juridicas de derecho publico, cuando el trans-
porte que ellas realizan cumple con todas las condiciones mencio-
nadas precedentemente.

La Convencion también puede ser aplicada a los transportes su-
cesivos y combinados, siempre que estos tipos de transportes reunan
las caracteristicas que se han sefialado anteriormente.

Debe entenderse por transporte sucesivo, de acuerdo al articulo 3
de la Convencién, el considerado por las partes como una sola ope-
racién, aun cuando haya de ejecutarse sucesivamente por varios
porteadores por via aérea. En este caso no tiene trascendencia que
se haya celebrado un solo contrato o una serie de contratos, como
tampoco que uno o mds de estos contratos tenga que cumplirse Uni-
camente en uno solo de los Estados contratantes. Lo que realmente
interesa es que las partes, al celebrar el o los contratos correspon-
dientes, hayan considerado el viaje total como una operacién Unica
y que los vuelos sean sucesivos. Reunidas estas circunstancias, y
siempre que el transporte tenga también los requisitos enunciados
precedentemente, pueden aplicarse las disposiciones de la Conven-
cion.

La Convencién de Varsovia se refiere también al transporte com-
binado, y debe entenderse por tal el que en parte se realiza por
via aérea y en parte por otro medio de transporte. Las normas de
la Convencion se aplican al transporte combinado sélo en la parte
correspondiente al transporte aéreo y siempre que éste retina por
si solo las condiciones o requisitos que exigen la propia Conven-
cion.
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Titulos de transporte

El capitulo 11 de la Convencién reglamenta los titulos de trans-
porte que son el billete de pasaje, el talén de equipaje y la carta
de porte aéreo. Es obligacién del porteador entregar a cada viajero
su billete de pasaje, un talén o boletin de equipaje por los efectos
del viajero que son transportados por el porteador bajo su cus-
todia y una carta de porte aéreo que se refiere a las mercancias
transportadas; dichos documentos deben tener también indicacio-
nes que se encuentran especificamente reglamentadas.

La falta, irregularidad o pérdida de los documentos o titulos
de transporte, no afecta la existencia ni la validez del contrato de
transporte, el cual sigue de todas maneras sujeto a las estipula-
ciones de la Convencién. Debe dejarse constancia, sin embargo, que
si el porteador no ha expedido estos documentos, o bien no ha
hecho en ellos las indicaciones que se sefialan taxativamente, no
puede prevalerse de las disposiciones que excluyen o limitan su
responsabilidad.

Otras disposiciones importantes de este capitulo se refieren a
los derechos y obligaciones que tienen los porteadores, expedido-
res y destinatarios de la carga aérea. Entre éstos, vale la pena des-
tacar el derecho que tiene el expedidor o cargador de disponer de
la carga durante el viaje, siempre que no perjudique al porteador
o a otros expedidores, y su derecho a negociar la carta de porte
aéreo.

El sistema de responsabilidad

Para determinar la responsabilidad del porteador aéreo es ne-
cesario previamente distinguir entre transporte de pasajeros, de
equipajes y de mercancias.

En el transporte de pasajeros hay responsabilidad del porteador
cuando se retnen tres condiciones: que el pasajero haya muerto
o haya sido herido o lesionado corporalmente; que el dafio se
haya producido a bordo de la aeronave o en el curso de las ope-
raciones de embarque o desembarque, y siempre, ademds, que
haya culpa del porteador. Habrd culpa del porteador cuando él
y sus dependientes no hayan tomado todas las precauciones nece-
sarias para evitar el dafio.

La prueba de la culpa del porteador no recae sobre el pasajero.
El propio porteador, si pretende eximirse de responsabilidad, tiene
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que probar que él y sus comisionados tomaron todas las medidas
necesarias para evitar el daflo, o bien que les fue imposible tomar
tales medidas. El porteador puede también atenuar o excluir su
responsabilidad si prueba que la persona muerta o lesionada ha
sido la causante del dafio o ha contribuido a que éste se produzca.

En el transporte de equipajes facturados o de mercancias, €l pe-
riodo durante el cual responde el porteador es mas amplio que en
el caso de los pasajeros. En efecto, responde por la destruccion,
pérdida o averia de estas especies, cuando el hecho que ha causado
el dafio se ha producido durante el periodo de transporte aéreo,
y se entiende por tal —segin sefiala el articulo 18, nimero 2—
“el periodo durante el cual los equipajes o mercancias se hallen
bajo la custodia del porteador, sea en un aerédromo o a bordo
de una aeronave o en un lugar cualquiera, en caso de aterrizaje
fuera de un aerédromo”. Se sefiala en el mismo articulo que el
periodo del transporte aéreo no comprende otras clases de trans-
porte —terrestre, maritimo o fluvial— efectuados fuera de un
aerédromo. Pero, si estos tipos de transportes se han efectuado para
poder cumplir o ejecutar el contrato de transporte aéreo, ya sea
para fines de carga, trasbordo o entrega, se presume que los dafios
se han producido durante el transporte aéreo. La presuncién esta-
blecida por la Convencién es simplemente legal ya que el por-
teador puede probar lo contrario si le conviene que se apliquen
las normas del derecho comun.

Debe advertirse que la Convencién se refiere en este punto sdlo
al equipaje facturado, o equipaje del viajero confiado a su custo-
dia, y no menciona al equipaje de mano o equipaje que el viajero
lleva consigo. De tal manera que la determinacién del periodo
por el cual responde el porteador por el equipaje de mano no ha
sido hecha por la Convencién. Sobre el particular, Eustaquio Mar-
tinez opina que no puede aplicarse analégicamente el articulo
18, niimero 2, porque el equipaje de mano estd confiado precisa-
mente a la custodia del pasajero y no del porteador. Afiade que
mds bien le es aplicable el periodo durante el cual el porteador
responde por muerte o lesiones del pasajero. De acuerdo a esta
posicion el porteador responderia por el equipaje de mano cuando
la destruccién, pérdida o averia de éste se han producido a bordo
de la aeronave o durante las operaciones de embarque o desem-
barque. Martinez indica que también hay responsabilidad del
porteador si en una escala el pasajero ha entregado estos efectos
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al porteador y éste los tiene a su cuidado, fuera de la aeronave,
en una de sus oficinas.*

El porteador puede eximirse de responsabilidad por la destruc-
cién, pérdida o averia, de cualquier clase de equipaje o de las
mercancias, si prueba que el dafio se ha debido a faltas de pilo-
taje, de conduccién de la aeronave o de navegacién; o bien, si
acredita que en todos los demds aspectos, él y sus dependientes
han tomado todas las medidas necesarias para evitar el dafio. Como
las faltas de pilotaje, conduccién de la aeronave o navegacién, son
ordinariamente de responsabilidad de la tripulacién de una aero-
nave y ésta es dependiente del porteador no se justifica esta causal
de exencién de responsabilidad. Al examinarse el Protocolo de La
Haya de 1955, que modificé la Convencién de Varsovia, se obser-
vard que el inciso correspondiente fue eliminado.

Se ha reglamentado también la responsabilidad del porteador
por retraso en el cumplimiento del contrato de transporte. Este
retraso se puede referir a los pasajeros, al equipaje y a las mer-
cancias. No ha determinado la Convencién el periodo durante el
cual deba considerarse la existencia de retraso, y ello ha motivado
la elaboracion de una serie de teorfas. Para que haya respon-
sabilidad del porteador en este caso es necesario que el retraso
se haya debido a culpa del porteador y que efectivamente haya
producido dafios. Solamente son indemnizables los dafios sufridos
por la victima pero no los perjuicios que ésta haya experimentado.

Las causales de exencién de responsabilidad son las mismas
contenidas en el articulo 20 de la Convencién vy, por tanto, habr
que distinguir si el retraso se ha referido a los pasajeros, al equi-
paje facturado o de mano, o a las mercancias.

La Convencién, en el articulo 22, al determinar la responsa-
bilidad del porteador le ha fijado también limitaciones en lo que
respecta a su monto. Si hay muerte o lesiones del pasajero el tope
méximo asciende a 125,000 francos poincaré; cuando hay destruc-
cién, pérdida o averia del equipaje facturado o de la carga, se
responde hasta la suma de 250 francos por kilo; por la destruccion,
pérdida o averia del equipaje de mano, el monto miximo ascien-
de hasta 5,000 francos por pasajero; si hay responsabilidad por
retraso el pasajero o expedidor debe probar el monto efectivo de

4 Martinez, Eustaquio, Jurisprudencia internacional sobre la Convencion de Varsovia
de 1929, Santiago de Chile, Ed. Juridica de Chile, 1962, pp. 76 y 77.

DR © 1978. Instituto de Investigaciones Juridicas - Universidad Nacional Auténoma de México



Esta obra forma parte del acervo de la Biblioteca Juridica Virtual del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM
www.juridicas.unam.mx https://biblio.juridicas.unam.mx/bjv Libro completo en: https://goo.gl/MjFQQC
JACINTO HECTOR PINO MUNOZ

los dafios, los cuales no podrin exceder en ningtn caso los limites
sefialados en el articulo precedentemente mencionado.?

Cuando el porteador pretenda atenuar o exonerar su responsa-
bilidad por causales distintas a las contempladas o si estipula limi-
tes mds bajos de responsabilidad que los establecidos por la Con-
vencion, las cldusulas en que asi lo indiquen son nulas. Se per-
miten, en cambio, los convenios entre porteador y pasajero o
cargador para determinar limites mas altos de responsabilidad.

Como se ha expresado, el porteador pierde el beneficio del li-
mite de responsabilidad cuando no ha expedido los titulos de
transporte o cuando éstos no contienen ciertas menciones que la
Convencién considera esenciales.® Se pierde también este bene-
ficio si hay dolo del porteador o de sus dependientes, o bien, si
han cometido faltas que, de acuerdo a la ley del tribunal que co-
noce del asunto, se consideren equivalentes al dolo.

En algunos casos, para que el viajero, expedidor o destinatario
del equipaje o de la mercancia pueda ejercer su accién ante los
tribunales de justicia es necesario que previamente haya hecho
una protesta. Si no existe protesta al recibo del equipaje o de la
mercancia existe una presuncién a favor del porteador en el sen-
tido de que los efectos han sido entregados en buen estado y de
conformidad al contrato de transporte. Esta presuncién es simple-
mente legal ya que admite prueba en contrario. Si hay averia del
equipaje, el viajero o destinatario debera hacer una protesta in-
mediatamente o a mds tardar dentro de los tres dias siguientes a la
entrega; en el caso de averias en la carga, cuenta con siete dias
para hacer el reclamo, y si hay retraso, la protesta debe hacerse
dentro del plazo de catorce dias, contados a partir de que el equi-
paje o mercancia fueron puestos a disposicion del viajero o des-
tinatario.

En sintesis, frente al sistema de responsabilidad que se con-
sagra, hay que destacar que es subjetivo, limitado y con inversién
del peso de la prueba a favor del pasajero, expedidor o destina-
tario. El subjetivo porque el transportador aéreo responde si hay
culpa de su parte o de sus dependientes. Es limitado porque el
porteador no responde por el monto real y total de los dafios y
perjuicios que haya ocasionado sino que unicamente responde

S El franco poincaré es una moneda integrada por sesenta y cinco miligramos y
medio de oro con una ley de novecientas milésimas de fino. Art. 22, num. 4, de
la Convencién.

¢ Ver arts, 3, 4,, 8 y 9 de la Convencién.
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hasta los montos mdximos que establece la Convencién para cada
caso. Finalmente, el sistema es con inversién del peso de la prueba
a favor del pasajero, expedidor o destinatario, porque la culpa
del porteador se presume y es éste el que debe probar las corres-
pondientes causales de exencién de responsabilidad para evitar
que prospere la demanda en su contra.

Accidn de responsabilidad: sujeto activo y pasivo, plazos vy
tribunal competente

Cuando el contrato de transporte es celebrado con el porteador
que realiza la totalidad del viaje no hay problema para deter-
minar la persona responsable de los dafios o perjuicios. Tampoco
hay mayores problemas si ese mismo contrato ha sido celebrado
a través de mandatarios, como una agencia de viajes por ejemplo,
ya que en estas alternativas la responsabilidad es siempre del man-
dante. Sin embargo, la situacién puede volverse mds compleja cuan-
do existen varios porteadores sucesivos. La Convencidon en esta
materia seflala quién debe interponer la accién.

Si es el viajero o son sus causahabientes los que tienen que in-
terponer la accién para perseguir la responsabilidad del porteador
—por lesiones, muerte o retraso del viajero—, deberdn recurrir
contra el porteador que haya efectuado el transporte durante
el cual se produjo el accidente o el retraso. No hay por tanto
responsabilidad solidaria entre los diversos transportadores sucesi-
vos ni la insolvencia de unos grava a los otros. Esta norma general
tiene una excepcién, ya que se permite que el primer porteador
haya convenido con el viajero responder por la totalidad del viaje.

En el caso de destruccién, pérdida, averia o retraso del equipaje
o de las mercancias hay que distinguir nuevamente. Si la acciéon
la interpone el expedidor o cargador, puede dirigir su accién con-
tra el primer porteador o contra el porteador que ha efectuado
el transporte durante el cual se haya producido la destruccién,
pérdida, averia o retraso. La responsabilidad de estos dos portea-
dores es solidaria, de tal manera que la insolvencia de uno puede
gravar al otro. Si el que ejerce la accion es el destinatario, puede
hacerlo contra el ultimo porteador o contra el porteador que ha
efectuado el transporte durante el cual se haya producido la des-
truccién, pérdida, averia o retraso. La responsabilidad es nueva-
mente solidaria.
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La Convencién ha sefialado un plazo de dos afios para inter-
poner la accién. Este plazo se cuenta, segin los casos, desde la
llegada a destino de la aeronave, el dia en que debié llegar, o la
fecha de la detencién del transporte. No debe olvidarse que en
ciertos casos es indispensable protestar por escrito sobre el estado
del equipaje o mercancias o por el retraso de éstas para que pueda
prosperar la accion.

En lo atinente al tribunal competente, la Convencién exige
que la accién se interponga siempre ante un tribunal de alguna
de las altas partes contratantes. Sin embargo, se dan varias opcio-
nes al demandante, el cual puede elegir entre los siguientes tri-
bunales:

a) El tribunal del domicilio del porteador, que es lo que co-
munmente se conoce como domicilio social de una sociedad o com-
pafifa y que figura en el contrato constitutivo.

b) El tribunal del domicilio principal de la explotacién del
porteador, el cual puede no coincidir con el anterior.

e) El tribunal del lugar donde el porteador posea un estableci-
miento por cuyo conducto se haya celebrado el contrato.

d) El tribunal del lugar de destino del pasajero, del equipaje
o de las mercancias.

Al determinar estos cuatro tribunales competentes se ha que-
rido dar a los afectados las mds amplias garantias para interpo-
ner su accién. Se ha entendido, en cambio, que no constituye una
ventaja para ellos, ni para las compafiias, el dar competencia a los
tribunales del lugar donde se produjo el accidente. No se aceptd
esta ultima posibilidad, a propuesta de la delegacién inglesa que
no tenia confianza en la incipiente organizacién judicial de al-
gunos paises en ese entonces. En la actualidad, aunque tal argu.
mento ha perdido su validez, la situacién puede justificarse por
el hecho de que ordinariamente no interesard a los perjudicados
ni a las empresas llevar el juicio en un lugar ajeno a sus domi-
cilios o intereses.

Para evitar que a través de cuestiones de procedimiento se
puedan violar las disposiciones del Convenio, el articulo 32 pro-
hibe como norma general las cldusulas de arbitraje. Excepcional-
mente se admite este tipo de cldusulas cuando éstas se refieran
al transporte de mercancias, siempre que se respeten los limites
de responsabilidad que se han establecido y siempre que el arbi-
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traje se efectie en los lugares de competencia determinados
para los tribunales en el articulo 28.

Procedimiento de ratificacion, adhesion, denuncia y
modificacion

La Convencién de Varsovia reglamenta en el capitulo v el pro-
cedimiento que debe seguirse para ratificar, adherir o denunciar
el Convenio, todo lo cual debe hacerse ante el Ministerio de Ne-
gocios Extranjeros de Polonia.

En esta materia hay que advertir que se ha concedido a los Es-
tados la facultad de declarar al momento de la ratificacién o de
la adhesién que la aprobacién del Convenio no se aplicard a to-
das o partes de sus colonias, protectorados, territorios sujetos a man-
datos o cualquier otro territorio sometido a su soberania, autoridad
o jurisdiccion.

La propia Convencién de Varsovia incluyé en su articulado la
posibilidad de estudiar las mejoras que podrian introducirse
para regular mds adecuadamente la responsabilidad del porteador
aéreo. En efecto, el articulo 41 posibilité a los Estados para lla-
mar a una nueva conferencia internacional una vez que se hu-
bieran cumplido dos afios de la entrada en vigor de la Convencién.
Para hacer posible esta reunién los Estados debian dirigirse al
gebierno de la Republica francesa, el cual debia encargarse de pre-
parar dicha conferencia. Lo expuesto revela que las grandes ven-
tajas que la Convencién de Varsovia ha significado para la regla-
mentacién y el desarrollo del transporte aéreo comercial no han
sido obsticulos para que desde un comienzo haya sido objeto de
serias criticas y fuertes resistencias.

B. EL PROTOCOLO DE LA HAYA DE 1955

Durante muchos afios el Comité Internacional Técnico de Ex-
pertos Juridicos Aéreos, la Asociacién de Transporte Aéreo Inter-
nacional y la Organizacién de Aviacién Civil Internacional estu-
diaron la posibilidad de realizar una modificacién a la Conven-
cién de Varsovia. Al disolverse el CITEJA en el afio 1947, el Co-
mité Juridico de la OACI tomé la responsabilidad de elaborar las
enmiendas.
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Los que propugnaban la modificacion de la Convencién, se
agruparon originariamente en dos corrientes. Una de ellas, pro-
ponia la modificacion total de la Convencién y su reemplazo por
una nueva que conservara los aspectos positivos de la antigua e
incorporara las mejoras que eran necesarias. Como fruto de esta
posicién, un subcomité especial, designado por el comité juridico
de la OACI, prepar6 en Paris, en el afio de 1952, un anteproyecto
que lleva el nombre del delegado del Reino Unido a estas reu-
niones, Mr. Beaumont. En definitiva, se impuso la posicién que
sostenia que lo mids conveniente era modificar la Convencién en
forma parcial a través de un protocolo complementario. Esta opi-
nién mayoritaria se basé en la necesidad de conservar el consenso
legislativo alcanzado en la Convencién de Varsovia y de avanzar
en su perfeccionamiento sin perder el terreno ya ganado.” Las de-
liberaciones se concretaron finalmente en un protocolo celebrado
en La Haya en el afio 1955, que modificé quince articulos de la
Convencién y agregé dos nuevas disposiciones. Este protocolo, que
entr6 en vigor el 1? de agosto de 1963, introduce algunas modi-
ficaciones de trascendencia a la Convencién, las cuales deben ser
examinadas.

El campo de aplicacién del Protocolo sigue siendo el trans-
porte aéreo internacional, en el sentido que lo entiende y define
la Convencién. Aunque hay algunos cambios en la redaccién del
articulo 1, éstos no se traducen en variaciones de fondo, con ex-
cepcion del articulo 16 del Protocolo que hace ahora aplicable la
Convencién a los vuelos inaugurales.

Hay, en cambio, variaciones de importancia en lo que respecta
a las menciones que deben contener los documentos de transporte.
Estas menciones se simplifican considerablemente y se expresa que
el porteador sélo pierde el beneficio de la limitacién de respon-
sabilidad en los casos en que no haya expedldo los documentos de
transporte, o no se sefialen en ellos las menciones que demuestren
que se trata de un transporte de cardcter internacional o se omita
la declaracién de que este transporte estd regido por la Convencién
de Varsovia. Se permite asimismo que otras personas, a nombre del
transportista, puedan expedir los titulos de transporte. Esta inno-
vacién es muy conveniente ya que permite a las agencias de viaje
o agencias de turismo expedir los billetes de pasaje. Por otra parte,

7 La decisién fue tomada en el Noveno Periodo de Sesiones del Comité Juridico
de la OACI, celebrado en Rio de Janeiro, del 25 de agosto al 12 de septiembre de
1953, OACI, doc. 7450-LC 136, pp.7 y ss.
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se estimO necesario sefialar expresamente la negociabilidad de la
carta de porte aéreo, aun cuando no se reglamenté el problema.

El sistema de responsabilidad es el mismo consagrado por la
Convencidn, es decir, sigue basado en la culpa del porteador aé-
reo, existe una presuncién legal sobre la culpabilidad de éste y
es nuevamente limitado. Sin embargo, hay algunas variaciones que
destacar en lo que respecta a la suma maxima por la cual se debe
responder en cada caso y en materia de exenciones de responsa-
bilidad.

El asunto de los limites maximos de responsabilidad por lesio-
nes o muerte de los pasajeros originé desde un comienzo serias
dificultades. Los paises desarrollados estaban por alzas considera-
bles en estos limites que llegaban incluso a un 200 6 3009, como
era el caso de la posicién de EE. UU. y Francia. Se fundamentaba
esta opinién en que los tribunales de esos paises cada vez que
debian determinar una indemnizacién por lesiones o muerte del
pasajero, de acuerdo a sus legislaciones internas, fijaban sumas
muy superiores a las establecidas por la Convencién. El aumento
de la seguridad aérea y los menores riesgos que corrian los portea-
dores aéreos posibilitaba que éstos pagaran sumas mds altas por
concepto de seguro. Ademds de ello se indicaba que los montos
del seguro eran bastante reducidos en relacién al costo total del
transporte aéreo.

De acuerdo a la opinién de los paises subdesarrollados los limi-
tes en general eran satisfactorios y bastaban pequefios ajustes para
alcanzar una solucién que satisfaciera a la mayoria. En esta po-
sicién estaban Chile y Venezuela que propugnaban un aumento
de solamente un 339%,. E1 Comité de Transporte Aéreo de la OACI
sustentaba una posicién semejante, ya que proponia un aumento
de un 509,. Los argumentos que se daban para sostener esta se-
gunda posicién eran también variados. Se sostenia que un conve-
nio internacional que se aplicara en todo el mundo debia tomar
en cuenta las condiciones econémicas y monetarias de los diver-
sos paises, y en la mayoria de éstos los limites méximos que la Con-
vencion fijaba para que el porteador respondiera por las lesiones
o muerte de los pasajeros se acercaban a lo razonable. Por otra
parte, lo que interesaba era velar por la adecuada indemnizacién
en caso de accidente del pasajero medio y no se podia hacer re-
caer en éste el pago de una prima mds alta para asegurar la cabal
indemnizacidn del pasajero de los paises de mds alto nivel de vida,
los cuales si deseaban mayores garantfas podian recurrir a la con-
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tratacién de seguros adicionales. Se agregaba que los montos de
las primas eran ademds considerablemente mds altos en aquellos
paises en que la aviacién estaba escasamente desarrollada. Tam-
bién se dio como argumento que debia existir cierta proporciona-
lidad entre la indemnizacién regulada por las leyes nacionales y
las convenciones internacionales, lo cual aconsejaba no establecer
grandes diferencias entre unas y otros.® En definitiva, el limite de
responsabilidad del porteador aéreo por lesiones o muerte del pa-
sajero se elev6 al doble, o sea, a 250,000 francos poincaré, con lo
cual se aprob6é una propuesta inicial de la delegacién mexicana
apoyada por Canadd. Los limites maximos de responsabilidad en
caso de pérdida o dafios al equipaje y a la carga se conservaron.
Los paises en vias de desarrollo lograron de esta manera evitar la
incidencia desfavorable que habria tenido para sus usuarios y para
sus pequefias compaiifas el tener que pagar primas de seguros
demasiado altas para sus posibilidades econdémicas.

Como se ha expresado, el sistema de responsabilidad sigue sien-
do el mismo, pero hay cambios en las causales de exencion de
responsabilidad del porteador. Asi se elimina la exencién conte-
nida en el parrafo dos del articulo 20, que permitia al porteador
no responder por los dafios al equipaje o a las mercancias cuando
habia fallas de pilotaje, conduccién o navegacién. Se permiten
ahora, en cambio, las cldusulas eximentes o limitativas de respon-
sabilidad cuando se trate de pérdidas o dafios resultantes de la
naturaleza o vicio propio de las cosas transportadas.

Otra modificacién de trascendencia introducida por el Proto-
colo de La Haya consistié en la modificacién del articulo 25 de
la Convencién. Dicha norma hacia perder el beneficio de la limi-
tacién de la responsabilidad al porteador aéreo si éste o sus agen-
tes, en el ejercicio de sus funciones, actuaban con dolo o faltas
que de acuerdo a la ley del tribunal que juzgaba el asunto se
consideraban equivalentes al dolo. Ello se traducia en la practica
que el dolo o la culpa grave hacian perder el beneficio de la limi-
tacién. La expresion dolo causaba bastantes dificultades en los
paises anglosajones ya que no podia ser correctamente traducida
al inglés. Lo expuesto significaba que eran variadas las interpre-
taciones que podian hacer estos tribunales tanto de la expresién
dolo como de aquélla de falta equivalente al dolo. Por esta cir-
cunstancia se consideraba preferible usar frases que orientaran
en mejor forma a los tribunales sobre cuales habian sido las inten-

8 Idem., pp. XXVII y XXIX y 116.

DR © 1978. Instituto de Investigaciones Juridicas - Universidad Nacional Auténoma de México



Esta obra forma parte del acervo de la Biblioteca Juridica Virtual del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM
www.juridicas.unam.mx https://biblio.juridicas.unam.mx/bjv Libro completo en: https://goo.gl/MjFQQC

LEGISLAGION AEREA DE MEXICO Y CENTROAMERICA 29

ciones del legislador. De lo contrario se corria el peligro de que a
través de una interpretacién amplia del articulo 25 se pudieran
exceder frecuentemente los limites fijados por la Convencion vy el
Protocolo. Aunque las razones que existian para mejorar la redac-
cion del articulo eran justas, en definitiva la solucién alcanzada no
fue la mids feliz. La expresién dolo se eliminé y se cambi6é por
“accion u omisién del transportista o de sus dependientes con
intencién de causar el dafio, o con temeridad y sabiendo que pro-
bablemente causaria el dafio”. La frase por la que se cambia la
expresion dolo es adecuada, pero se cometié el error de reemplazar
la expresion “faltas equivalentes al dolo” por temeridad que es una
expresion mis restringida que deja afuera la ignorancia inexcu-
sable o la negligencia grave.

Por dltimo, los articulos 21 y 23 del Protocolo sefialan que la
ratificacion del mismo o la adhesién a él por Estados que no sean
partes del Convenio de Varsovia tendrd el efecto de una adhesién
a dicho Convenio con las modificaciones introducidas por el Pro-
tocolo de La Haya.

Al entrar en vigencia el Protocolo de La Haya existian tres gru-
pos de paises con legislaciéon diferente en materia de responsabi-
lidad emanada del contrato de transporte aéreo internacional. Un
primer grupo que no habia ratificado la Convencién de Varsovia
ni el Protocolo y que se regia en este campo por su legislacién
interna. Un segundo grupo de paises que habia solamente ratifi-
cado la Convencién de Varsovia y que se regia naturalmente
por este texto legal. Un tercer grupo que habia ratificado ambos
convenios y que se regia por la Convencién de Varsovia de 1929
con las modificaciones introducidas por el Protocolo complemen-
tario. No existfa, por tanto, una uniformidad legislativa.

C. EL ACUERDO DE MONTREAL DE 1966

Estados Unidos que habia quedado descontento con los limites
maximos de responsabilidad establecidos por el Protocolo de La
Haya se abstuvo de ratificarlo. Por otra parte, sus tribunales si-
guieron haciendo caso omiso de los limites mdximos establecidos
en el articulo 22 de la Convencién de Varsovia. De tal manera,
era frecuente en ese pais que se determinaran indemnizaciones
por lesiones o muerte de los pasajeros considerablemente superio-
res a las fijadas en la Convencion.
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Como los intentos de Estados Unidos para modificar la situa-
cién existente en materia internacional no prosperaran, su go-
bierno anuncié al Consejo de la OACI en el afio 1965 su intencién
de denunciar la Convencién de Varsovia. Estos propésitos fueron
hechos realidad ese mismo afio y produjeron honda preocupacion
en la OACI, en la IATA y en los propios Estados debido al hecho
de que esta denuncia significaba un grave retroceso en los es-
fuerzos por uniformar la legislacién aérea en este campo debido
al volumen del trafico existente con origen, escala o destino en
esa nacién. Ello provocd una serie de esfuerzos de los Estados y
de la OACI para buscar una férmula transaccional que no se pudo
encontrar a nivel oficial.

Estados Unidos tenia plazo para retirar su nota de denuncia has-
ta el 13 de mayo de 1966 y en el curso de los meses anteriores la
CAB? elabor6 un proyecto de acuerdo para ser sometido a los
transportadores que operaran hacia, desde o con escala en Esta-
dos Unidos el cual debia ser insertado en los correspondientes bi-
lletes de pasaje. Este proyecto fue sometido a la consideracién
de las compaiiias aéreas en Montreal y fue firmado con fecha 4 de
mayo de 1966. IATA colaboré a la celebracion de este acuer-
do por la incidencia desfavorable que tendria para el transporte
aéreo internacional la denuncia de Estados Unidos a la Conven-
ciéon de Varsovia. Sin embargo, fue predominantemente la tictica
diplomitica de Estados Unidos y las presiones ejercidas a través
de sus autoridades aeronduticas las que impulsaron a las empresas
a firmar el convenio.

El convenio, conocido como Acuerdo de Montreal de 1966, que
debe calificarse como privado por no haber sido firmado por los
Estados sino por las compaiiias, fue originalmente suscrito por 12
empresas norteamericanas y 22 de otras nacionalidades. En la ac-
tualidad el nimero de compafiias que han aceptado el acuerdo
suman mas de cuatrocientas veinte.1®

Las modificaciones fundamentales que introduce el Acuerdo de
Montreal a lo determinado en la Convencién de Varsovia y en el
Protocolo de La Haya consisten en elevar considerablemente el mon-
to miximo de responsabilidad en el caso de lesiones o muerte
del pasajero, y en transformar en objetivo un sistema subjetivo,
basado en la culpa del transportador. Para que se pueda aplicar el

? Civil Aeronautics Board (Junta de Aerondutica Civil de EE. UU.).
* Mapelli, Enrique y Comes, Roberto. Convenios multilaterales sobre trdfico
aéreo, Madrid, Iberia, 1975, pp. 653 a 659.
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Acuerdo debe naturalmente tratarse de un transporte internacio-
nal, en los términos que lo entiende la Convencién de Varsovia
o la Convenciéon modificada por el Protocolo, y siempre que, de
acuerdo al contrato de transporte, se haya convenido que el punto
de partida, de destino o una parada tengan lugar en Estados
Unidos.

El limite miximo de responsabilidad por el cual debe ahora
responder el transportador alcanza a la suma de 75,000 ddlares,
incluyendo los honorarios del abogado y las costas. Si se trata de
Estados donde los honorarios de los abogados y las costas deben
otorgarse separadamente, el limite alcanza a 58,000 délares. Se pue-
den lograr indemnizaciones mayores que las sefialadas en el caso
de dolo, wilful misconduct, cunando no se haya expedido un billete de
pasaje en debida forma, o bien si existe un pacto especial al
respecto. !

La otra modificaciéon de importancia introducida por el Acuer-
do de Montreal consiste en que ahora el transportador aéreo no
tiene la posibilidad de probar —en el caso de muerte, heridas u
otras lesiones corporales del pasajero— que él y sus comisionados
han tomado todas las medidas necesarias para evitar el dafio o que
les fue imposible tomarlas para poderse eximir de responsabili-
dad. Ello significa que el sistema deja de estar basado en la culpa
del transportador o de sus dependientes y se transforma en un
sistema objetivo que le obliga a responder en toda circunstancia.

No es satisfactoria la solucién que se pretende alcanzar a través
de este acuerdo privado entre compaiiias. El Acuerdo de Mon-
treal significa no sélo cambiar normas fundamentales de la Con-
vencion de Varsovia sino que constituye una violacién de la misma,
porque el articulo 32 declara la nulidad de todas las cldusulas
del contrato de transporte y todos los convenios particulares ante-
riores al dafio, por medio de las cuales las partes, es decir los
Estados, derogan las reglas de la misma Convencién. Si los Estados
no pueden alterar lo establecido en la Convencién menos pueden
hacerlo las compaiiias, las cuales como todo particular tienen que
regirse por la legislacion en vigencia. Esta situacién no admite
argumentacion en contra en lo relativo a la transformacién del
sistema de subjetivo en objetivo.

Se ha pretendido que en el caso del alza de los topes maximos

1 Bayitch, Stojan y Le-Riverend, Eduardo, “La Convencién de Varsovia en la
actualidad “en Cuestiones actuales de derecho aerondutico, Buenos Aires, Eudeba,
1968, p. 104,
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, 1]

de responsabilidad no hay infraccién a la Convencién, ya que el
articulo 22, niimero 1 permite que el porteador y el viajero esti-
pulen limites de responsabilidad mds elevados, y por el hecho
de que el articulo 23 sélo prohibe las cldusulas que pongan limites
inferiores. Esta interpretacion no concuerda con el claro sentido
de la Convencidén ni con el espiritu de la misma. Estd claro que la
norma general establecida por la Convencién es que deben res-
petarse los topes que ella determina para el caso de lesiones o muer-
te del pasajero. Esta norma general sélo puede sobrepasarse a
través de un convenio especial entre el porteador y el viajero para
casos determinados y especificos.

Lo que preocupa frente al Acuerdo de Montreal, mds que la
violacién de dos o mds normas de la Convencion de Varsovia, por
importantes que éstas sean, es que aqui por medio de férmulas
dudosas se ha atentado contra la validez de la ley internacional,
con el objeto de satisfacer las exigencias y las conveniencias de
un pais determinado. El respeto al orden juridico internacional es
garantia para velar por la uniformidad alcanzada en la legislacién
aérea, pero es garantia ademds de algo mds importante: proteger
los intereses mayoritarios de los paises subdesarrollados frente a los
excesos de poder.

Ademis, no puede estimarse que el Acuerdo de Montreal haya
significado un paso adelante en la regulacién del transporte aéreo
internacional al crear un cuarto grupo de viajeros sometidos a
normas distintas a las que estdn en vigencia.

D. EL PROTOGOLO DE GUATEMALA DE 1971

La necesidad de buscar una férmula que pusiera término a la
diversidad de normas que regulaban la responsabilidad del trans-
portador aéreo hizo que la IATA, por medio de su Comité Juridico,
elaborara una propuesta de revisién al sistema que consagraba la
Convencién de Varsovia y su Protocolo complementario. La pro-
puesta de JATA pas6 posteriormente para su estudio al Subcomité
Juridico de la OACI. En definitiva este organismo convoco a una
conferencia diplomiatica que se celebré en la ciudad de Guatemala
y que fue suscrita el 8 de marzo de 1971.

Aparte de esta necesidad tan evidente, siguié siendo una cons-
tante de este problema el interés de Estados Unidos en buscar
una solucién que estuviera de acuerdo con los intereses de los
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usuarfos de ese pais, de sus compafiias aéreas y con los propdsitos
de sus autoridades. Es por ello que algunos autores expresan que
el Protocolo de Guatemala nace de un compromiso entre ese
pais y de otros que asistieron a la reunién, en orden a tres
puntos fundamentales: elevar los montos mdximos de responsa-
bilidad; transformar un sistema basado en la culpa del transpor-
tador en otro objetivo en que se responda con independencia de
ella, y afiadir un nuevo tribunal competente para entablar la
demanda: el del domicilio del demandante.?? La solucién que
Estados Unidos habia alcanzado en Montreal por medio de un
acuerdo interlineal podia quedar expuesta al desconocimiento de
los tribunales, no tenia el suficiente respaldo de los Estados, de-
jaba sin solucién muchos problemas que interesaban y no cons-
titufa un instrumento juridico idéneo para regular la responsa-
bilidad del porteador aéreo a nivel internacional.

Al examinar las principales disposiciones del Protocolo de Gua-
temala se observa en primer término que no hay variaciones en
lo que respecta al campo de aplicacién de la Convencién de Var-
sovia, ya que se aplica al transporte aéreo internacional en los
términos estipulados por la Convencién.

En materia de titulos de transporte se encuentran algunas mo-
dificaciones de envergadura. Asi, por ejemplo, hay una simplifica-
cién radical de las menciones que debe contener el billete de
pasaje las cuales han de limitarse a indicar los puntos de partida
v de destino. Las escalas sélo deben indicarse para aclarar el ca-
ricter internacional del transporte cuando éste tiene su origen
y destino en un solo pais contratante y hay escala pactada en el
territorio de otro Estado. Se permite, asimismo, al porteador que el
billete de pasaje pueda ser no sélo individual sino también co-
lectivo. El billete ademds puede reemplazarse por cualquier otro
documento que contenga las menciones precedentemente expuestas.

La no existencia del boleto o la omisién de las menciones que
el Protocolo indica no afecta la existencia ni la validez del con-
trato, el cual sigue regido por éste, incluso en los aspectos relativos
a limitacién de responsabilidad. Como se advertird, la solucion
es distinta a la de la Convenciéon que hacia perder el beneficio
de la limitacién de la responsabilidad.

2 Perucchi, Héctor, Informacion sobre los ultimos acontecimientos legales en
materia de derecho aerondutico, trabajo presentado a las VI Jornadas Iberoameri-
canas de Derecho Aerondutico y del Espacio, Santiago de Chile, septiembre de
1972, p. 9.
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En el caso del equipaje facturado las exigencias y las conse-
cuencias de las faltas u omisiones son idénticas. No se introducen
modificaciones, en cambio, referentes al transporte de mercaderias,
porque se prefirié dejar su estudio y discusién para futuras en-
miendas.

El sistema de responsabilidad presenta cambios bdsicos en rela-
cién a la Convencién de Varsovia y al Protocolo de La Haya. En
el transporte de pasajeros el porteador tiene responsabilidad por
la muerte o las lesiones corporales del pasajero, “por la sola razén
que el hecho que las haya causado se produjo a bordo de la aero-
nave o durante cualquiera de las operaciones de embarque o des-
embarque”. El transportador sélo se puede eximir de la responsa-
bilidad en el caso de que la muerte o la lesién se han debido
exclusivamente al estado de salud del pasajero o bien cuando la
persona que ha sufrido el dafio lo ha causado ella misma o ha con-
tribuido a él. Se ha establecido, por tanto, un sistema totalmente
objetivo en el que se prescinde de la culpa del transportador para
determinar si hay o no derecho a la indemnizacién.

En el transporte de equipaje, entendiendo por tal el equipaje de
mano del pasajero y el entregado a la custodia del transportador,
la responsabilidad de este ultimo es también objetiva. Responde
por la destruccién, pérdida o averia por la sola razén de que ésta
se haya producido a bordo de la aeronave, en cualquiera de las
operaciones de embarque o desembarque, o durante cualquier pe-
riodo en que los efectos se hallan bajo la custodia del porteador.
La exencion de responsabilidad del porteador existe sélo si el dafio
se debe exclusivamente a vicio propio del equipaje.

Cuando el pasajero o el equipaje sufren retraso, el sistema es
subjetivo, porque el porteador puede eximirse de responsabilidad
si prueba que tanto él como sus dependientes tomaron las me-
didas necesarias para evitar el dafio o bien que les fue imposible
tomarlas.

Si hay destruccion, pérdida, averia o retraso de las mercancias
se adopta una solucién similar y el sistema es, consecuentemente,
de cardcter subjetivo.

Por lo que se refiere a los limites maximos de responsabilidad,
el articulo viir del Protocolo de Guatemala introduce las siguien-
tes modificaciones:

a) Por muerte o lesiones de cada pasajero hasta 1,500,000 fran-
cos poincaré. Si el tribunal que resuelva la causa fija la indem-
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nizacion en forma de renta, el capital de la renta no puede ex-
ceder de dicha suma.

b) Por retraso del pasajero la responsabilidad se limita a 62,500
francos por cada uno de ellos.

¢) Por la destruccién, pérdida, averia o retraso del equipaje de
mano o equipaje confiado a la custodia del porteador la suma mai-
xima por la cual se responde es 15,000 francos por pasajero.

d) En el transporte de mercancias se conserva el monto maxi-
mo establecido por la Convencién de Varsovia de 250 francos poin-
caré por kilo y se permite también que el expedidor o cargador,
mediante el pago de una tasa suplementaria, pueda declarar un
valor real mayor por sus efectos transportados. En este tipo de
transportes, para determinar el monto a indemnizar por cada bul-
to perdido, dafiado o retrasado y si ese paquete afecta el valor de
otros efectos comprendidos en la misma carta de porte aéreo, debe
tomarse en cuenta el peso total de todos esos bultos para los efec-
tos de establecer la indemnizacién.

El Protocolo contempla, asimismo, algunas disposiciones rela-
tivas a costas procesales y a honorarios de abogados. Estos tipos de
costas no deben tomarse en cuenta al aplicar los limites maximos
que indica el articulo viir de ese texto legal.

Los limites de responsabilidad que se establecen para el trans-
porte de pasajeros y equipaje no pueden excederse por causa algu-
na, ni aun en el caso de dolo del porteador o de sus dependien-
tes. En el transporte de mercaderias, por el contrario, estos limites
son excedibles si el dafio ha sido causado por una accién u omi-
sién del porteador o de sus dependientes con intencién de causar-
lo. Si se trata de dolo de los dependientes hay que probar ademds
que éstos actuaban en el ejercicio de sus funciones.

Por el articulo xi1 del Protocolo se amplia el ntimero de tribu-
nales que pueden tener competencia en este campo. Si hay muer-
te, lesiones o retraso del pasajero, o bien destruccién, pérdida,
averia o retraso del equipaje, la accién ademds puede intentarse
ante el tribunal del domicilio del demandante, en el entendido
que este ultimo tiene tal domicilio dentro del territorio de uno de
los Estados contratantes.

Otra de las novedades de trascendencia que contempla el Pro-
tocolo de Guatemala es que, en el caso de muerte o lesiones de
los pasajeros, admite que los diferentes Estados establezcan un
sistema de “complementacién nacional” con el objeto de reparar
integramente los dafios que se produzcan a los viajeros o a sus
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herederos. Esta posibilidad se admite en el articulo x1v, el cual
ha sido severamente criticado por Perucchi, debido a lo oscuro e
impreciso y porque ademds estaria en contradiccién con lo pre-
ceptuado por el articulo 44, inciso f), de la Convencién de Chica-
go, que establece como objetivos de la Organizacién asegurar
que se respeten plenamente los derechos de los Estados contratan-
tes y que cada uno de ellos tenga oportunidades equitativas de
explotar empresas de transporte aéreo internacional.!3

Con razén se ha expresado que este sistema de “complementa-
cién nacional”, aparte de estar vaga y escasamente reglamentado,
viene a quebrar la uniformidad de criterios que se ha pretendido
establecer por la Convencién de Varsovia y sus protocolos comple-
mentarios y puede involucrar ademds ventajas competitivas para
las compafifas aéreas de los paises altamente desarrollados.

La dltima modificacién de interés que incluye el Protocolo de
Guatemala se encuentra en el articulo xv, que establece un sistema
de reajuste automitico de los montos maximos de responsabilidad
en el caso de muerte o lesiones del pasajero. Estos reajustes entra-
rdn en vigencia en conferencias que se deben celebrar los afios
quinto y décimo después de la entrada en vigencia del Protocolo,
a menos que una mayoria de dos tercios acuerde lo contrario.

El Protocolo de Guatemala busca un camino de uniformidad
para la legislacién relativa a la responsabilidad del porteador
aéreo y en tanto trata de aprovechar la experiencia adquirida. Sin
embargo, sus desventajas son mayores que sus virtudes, pues se
trata de un instrumento juridico que no ha tomado debidamente
en cuenta los intereses y conveniencias de los usuarios, de las
compafiias aéreas y de los planes de desarrollo aerondutico en los
paises de menor potencia econémica, que en su conjunto tienen
un volumen de trafico que debe respetarse y facilitar su expan-
sion. Por lo demds el propio Protocolo, como se ha expresado con
justicia y con razén, atenta contra la uniformidad legislativa que
debe existir en esta importante materia. Por lo demis, que el Pro-
tocolo no ha dejado satisfecho a nadie lo revela el hecho de que
aun no ha entrado en vigor debido al escaso numero de ratifi-
caciones. Incluso Estados Unidos que tan interesado estuviera
en su gestaciéon no lo ha ratificado.

3 Perucchi, Héctor, op. cit.,, supra, nota 3, p. 15.
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E. Los PROTOCOLOS DE MONTREAL DE 1975

La Organizacién de Aviacién Civil Internacional, al observar
que la regulacién de la responsabilidad del transportador aéreo,
contenida en la Convencién de Varsovia de 1929 y en los protoco-
los que la complementaron, no contaba con el respaldo necesario
de los Estados y ademds adolecia de una serie de imperfecciones,
decidi6 seguir avanzando en el camino por mejorar las normas
que se refieren a esta materia. De esta manera se celebr6 en Mon-
tral, entre el 3 y el 25 de septiembre de 1975, una nueva confe-
rencia a la cual asistieron representantes de sesenta y siete Es-
tados y observadores de ocho importantes organismos internacio-
nales, entre los cuales se contaba la IATA.

Como resultado de esta Conferencia se elaboraron cuatro nue-
vos protocolos que si bien permiten perfeccionar en algunos pun-
tos las normas vigentes internacionalmente, por otra parte, siguen
haciendo mas compleja esta materia.

Los protocolos Nos. 1, 2 y 3 modifican el art. 22 de la Conven-
cion de Varsovia de 1929, tal como éste figura en su versién ori-
ginal o de acuerdo a las modificaciones introducidas en La Haya
en 1955 y en Guatemala en 1971. El objeto de estas reformas es
reemplazar el franco poincaré, como tipo de moneda, por otra que
no presente los inconvenientes de ésta.

Cuando se establecié en Varsovia el franco poincaré, se tuvo
en consideracién la necesidad de contar con un tipo de moneda
que garantizara cierta estabilidad al valor de las indemnizaciones
y que, al mismo tiempo, no produjera problemas de convertibili-
dad. Sin embargo, el hecho de que el franco poincaré estuviera
basado en una determinada cantidad de miligramos de oro, de
una determinada ley de fino, produjo una serie de consecuencias
desfavorables. Entre ellas pueden mencionarse: la inexistencia del
franco poincaré como moneda real; la variacién del precio del oro
en relacion al costo de la vida a nivel mundial o en los diferentes
paises; y los problemas que presenta en algunos Estados la exis-
tencia de un precio libre y otro oficial respecto a este metal, lo
cual involucra que haya discrepancias sobre como debe calcularse
el monto de la indemnizacién. Todas estas circunstancias conspi-
raron, en mayor o menor grado, para que se advirtiera la con-
veniencia de reemplazar el franco poincaré por otra moneda que
tuviera mayor estabilidad y estableciera un sistema de convertibi-
lidad que no diera ocasién a litigios de cardcter interpretativo.
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La moneda que en definitiva se adopt6 fueron los “derechos es-
peciales de giro”, cuyo valor corresponde al término medio de al-
gunas monedas nacionales que en conjunto gozan de cierta esta-
bilidad. Como el valor de esta nueva moneda es calculada por el
Fondo Monetario Internacional y su relacion con las monedas
nacionales es establecida regularmente y en forma oficial para una
serie de efectos, no existe incertidumbre respecto a su valor ni al
procedimiento para convertirla en monedas nacionales.

De acuerdo a los protocolos 1, 2 y 3 suscritos en Montreal en el
afio 1975, los nuevos limites maximos de responsabilidad serian
los siguientes: (Ver cuadro de la pagina 39).

Para aquellos paifses que no sean miembros del Fondo Moneta-
rio Internacional y cuyas legislaciones no permitan fijar el mon-
to de las indemnizaciones en derechos especiales de giro, se per-
mite que, al momento de ratificar o adherirse al Protocolo res-
pectivo, puedan establecer el valor de éstas en relacién a otra
moneda que tiene un peso en oro y una ley de fino que son igua-
les a la del franco poincaré.

De los cuatro Protocolos elaborados en Montreal el mds im-
portante de todos es el No. 4, que modifica el texto constituido
por la Convencién de Varsovia y el Protocolo de La Haya. Este
nuevo Protocolo no se limita a reemplazar la unidad monetaria
en que se deben calcular las indemnizaciones de las mercancias
sino que ademds simplifica la documentacién relativa al contrato
de transporte de carga y mejora notoriamente, en algunos aspec-
tos, el sistema de responsabilidad que regia anteriormente.

Entre las modificaciones mds importantes estin las que se pasan
a sefialar.

En el texto vigente se prescribia que sus disposiciones no eran
aplicables al transporte de correo y paquetes postales. En el Pro-
tocolo, se determina, en cambio, que en el transporte de envios
postales, el transportista es tvinicamente responsable frente a la
administracién postal correspondiente, de conformidad con las
normas aplicables a las relaciones entre los transportistas y las ad-
ministraciones postales. De lo cual debe concluirse que los perju-
dicados por pérdida, destrucciéon o atraso de envios postales no
pueden invocar las disposiciones de la Convencién para reclamar
una posible indemnizacién. Esta conclusién emana del andlisis
conjunto de los parrafos 2 y 3 del articulo 2, de acuerdo a las
modificaciones y adiciones propuestas por el Protocolo.

En lo que respecta a la documentacién hay una serie de sim-
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Protocolo No. 1 que modifica
el art. 22 de la C. de Varso-
via de 1929,

Protocolo No. 2 que modifica
el art, 22 de la C. de Varso-
via, versién Protocolo de la
Haya de 1955.

Protocolo No. 3 que modifica
el art. 22 de la C. de Var-
sovia, versiébn Protocolo de
Guatemala de 1971.

Limite miximo de responsa-
bilidad por lesiones o muer-
te del pasajero.

8.300

Derechos Especiales de Giro.

16.600

Derechos Especiales de Giro.

1000.000

Derechos Especiales de Giro,

Limite midximo de responsa-
bilidad por dafios o pérdida
de la carga o equipaje con-
fiado al transportador,

17

Derechos Especiales de Giro
por kilo,

17

Derechos Especiales de Giro
por kilo,

17

Derechos Especiales de Giro.
por kilo de carga.

Limite maximo de responsa-
bilidad por dafios o pérdida
del equipaje confiado al via-
jero.

332

Derechos Especiales de Giro

332

Derechos Especiales de Giro.

1.000

Derechos Especiales de Giro.
por ambas clases de equipaje,
por cada viajero.

Retraso en el transporte de
personas.

4.150

Derechos Especiales de Giro.
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plificaciones, asi es de interés sefialar que la carta de porte aéreo
puede ser reemplazada por cualquier otro medio en que se deje
constancia de la informacién relativa al transporte.” En estos casos
el expedidor tiene derecho a exigir del transportista que le en-
tregue un recibo por las mercancias que ha recibido.

Debe recordarse que la carta de porte aéreo debia otorgarse en
tres ejemplares: el primero de los cuales era para el transportista;
el segundo correspondia al destinatario y debia acompafiar a los
efectos transportados; y el tercero debia ser remitido por el trans-
portista al expedidor al aceptar las mercancias. En esta parte hay
una nueva modificacién que consiste en que el segundo ejemplar
no necesariamente debe acompafiar a las mercancias.

Respecto a las menciones que debe contener la carta de porte
aéreo se continua el proceso de su simplificaciéon y ya no es ne-
cesario expresar que el transporte queda regido por la Convencién
y por las limitaciones de responsabilidad que ella establece, cuan-
do éste tiene su punto de destino o una escala que no estdn en el
pais de partida. Se agrega, en cambio, que la carta de porte aéreo,
o el recibo en su caso, deben sefialar el peso del embarque.

En materia de negociabilidad de la carta de porte aéreo se su-
primié el parrafo final del antiguo articulo 15, por estimarse que
era preferible que la regulacién de este asunto quedara entregado
a lo que prescribiera la legislacién interna de cada pais.

Si el transportista no otorga documento alguno o éstos no
contienen las menciones pertinentes, ello no afecta la existencia
ni la validez del contrato, el cual sigue rigiéndose por la Con-
vencién. Hay que destacar, sin embargo, que en este sentido hay
una modificacién importante, ya que anteriormente estos tipos de
incumplimiento producian como consecuencia que el transportista
o porteador perdia el beneficio de la limitacién de la responsa-
bilidad. De conformidad con el articulo 9 del Protocolo, ahora
no existe esa sancion.

Las modificaciones de mds trascendencia son las relativas al
sistema de responsabilidad que se ha contemplado respecto a las
mercancias. Hay que tener presente que de acuerdo al texto vi-
gente, el porteador puede eximirse de responsabilidad si prueba
que él y sus dependientes han tomado todas las medidas necesa-
rias para evitar el dafio o que les fue imposible tomarlas. Este
régimen de responsabilidad basado en la culpa deja paso en el
Protocolo No. 4 de Montreal a otro sistema que se basa en el ries-
go creado. De tal manera que, de acuerdo a la modificacién pro-
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puesta, el porteador responderd por el dafio causado al equipaje
facturado o a las mercancias por el s6lo hecho de que la destruc-
cién, pérdida o averia se hayan producido durante el transporte
aéreo.

En lo atinente a las causales que permiten al porteador exi-
mirse de responsabilidad por destruccion, pérdida o averia de las
mercancias, el nuevo articulo 18 que se propone sefiala las si-
guientes:

a) la naturaleza o el vicio propio de la mercancia;

b) el embalaje defectuoso de la mercancia; realizado por una persona que
no sea el transportista o sus dependientes;

¢) un acto de guerra o un conflicto armado;

d) un acto de autoridad ejecutado en relacién con la entrada, la salida o
el transito de la mercancia.

Para que el transportista pueda eximirse de responsabilidad por
estas razones es necesario que la destruccién, pérdida o averia de
la mercancia se deba exclusivamente a uno o mis de los hechos
descritos.

Se agrega asimismo por el Protocolo que en el transporte de
equipaje o de mercancias, el transportista puede probar que la
persona que ha sido perjudicada ha causado el dafio o contribui-
do a él. En esta situacién el transportista puede quedar total o
parcialmente exento de responsabilidad. Esta exencién sélo regia
anteriormente para el caso de las personas lesionadas.

Es de intefés dejar constancia que no se aceptaron como cau-
sales de exencién de responsabilidad los disturbics civiles, las
catdstrofes naturales de cardcter excepcional, ni los actos ilicitos
contra la seguridad de la aviacién civil que se regulan en los
convenios aéreos internacionales.

Los limites médximos de responsabilidad por dafios o pérdida de
las mercancias son también modificados y son ahora de 17 de-
rechos especiales de giro por kilo. Estos limites son infranquea-
bles cualesquiera que sea la causa de estos hechos.

Si se trata de paises que no son miembros del Fondo Moneta-
rio Internacional, o cuya legislacién les impide fijar el monto de
las indemnizaciones en derechos especiales de giro, se permite por
el Protocolo No. 4, al igual que en los Protocolos Nos. 1, 2 y 3,
que se adopte como unidad una moneda de oro que, como se ha
dicho, tiene el mismo peso y ley de fino del antiguo franco poincaré.

En sintesis, la elaboraciéon de estos Protocolos representan un
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adelanto en algunos aspectos, pero estin convirtiendo el asunto
de la regulacién de la responsabilidad en un asunto demasiado
complejo. Sobre la aceptacién que pueden tener, habri que es-
perar la reaccién de los paises cuyo transporte aéreo estd mds
desarrollado.

F. EL CONVENIO DE GUADALAJARA DE 1961

En el afio 1954 se celebré en Estrasburgo una conferencia que
tuvo por objeto lograr una mejor coordinacién del transporte aé-
reo en Europa. Uno de los acuerdos adoptados consisti6 en re-
comendar al Consejo de ]a OACI que preparara un convenio inter-
nacional sobre los contratos de arrendamiento y fletamento de
aeronaves. Mds adelante a iniciativa del Consejo de la Organiza-
cién nombrada se cre6 un subcomité juridico para estudiar y
preparar un proyecto de convenio sobre los contratos de arrenda-
miento, fletamento e intercambio de aeronaves. Naturalmente uno
de los puntos importantes del proyecto era la determinacién de
las personas responsables en cada una de estas variedades contrac-
tuales. Debido a las complejidades del tema y a la falta de carac-
terizacién de estos contratos, el propdsito original del proyecto tuvo
que ser cambiado. En definitiva, sélo se logré acuerdo en la de-
terminacién de la responsabilidad del transportador de hecho
o transportador no contractual. Los trabajos preparatorios se con-
cretaron finalmente en un Convenio que fue firmado en Guada-
lajara en el afio 1961.%

Este Convenio viene a complementar lo acordado en Varsovia y
en La Haya. En efecto, la Convencién y Protocolo indicado regla-
mentan la responsabilidad del transportados contractual en el trans-
porte aéreo internacional, en cambio la Convencién de Guadalajara
reglamenta la responsabilidad del transportador de hecho que es la
persona distinta del transportista contractual, que, en virtud de
autorizacién dada por éste, realiza todo o parte del transporte
regido por la Convencién de Varsovia. Sobre el particular hay que
tener presente que no existe vinculo contractual alguno entre el
pasajero o cargador y el transportista o transportador de hecho.
Lo tnico que media es una autorizacién que ha dado el trans-
portador contractual al transportador de hecho para que realice

# Conferencia Internacional de Derecho Aéreo Privado, Guadalajara (agosto-sep-
tiembre de 1961), OACI, doc. 8301-LC/149-1.
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todo o parte del transporte que ha convenido con el pasajero o
cargador. Es por ello que el propio Convenio se encarga de acla-
rar, en el articulo 1, letra c), que el transportista sucesivo no es
un transportador de hecho. Ello es correcto en tanto el transpor-
tista sucesivo figura como parte en el contrato de transporte, sea
que exista un solo contrato o que se hayan celebrado varios de
ellos. En cambio el transportista de hecho no ha sido previsto en
el contrato. Lo expuesto no impide, sin embargo, que un trans-
portista sucesivo en un tramo del viaje pueda convertirse en
transportista de hecho en otro segmento de la ruta; caso en el
cual se aplicard exclusivamente la Convencién de Varsovia en la
primera situacién y prioritariamente el Convenio de Guadalajara
en la segunda.

Precisando atin mds el campo de aplicacion del Convenio de
Guadalajara, debe advertirse que se aplica al transportista de he-
cho cuando el contrato de transporte que se ha celebrado con el
transportador contractual es de caricter internacional, en los tér-
minos definidos por la Convencién de Varsovia de 1929. Si se estd
en presencia de un contrato de transporte aéreo internacional y
existen un transportista contractual y un transportista de hecho,
ambos quedan sujetos a las normas de la Convencién de Varsovia,
el primero en lo que respecta a la totalidad del contrato previsto
y el segundo en lo relativo al transporte que efectivamente haya
realizado. Hay que agregar, sin embargo, que sobre la aplicacion
de las normas contenidas en dicha Convencién prevalece lo precep-
tuado en el Convenio de Guadalajara en las materias que alli se
han previsto y regulado.

En conformidad al articulo 3 del texto citado, el transportista
contractual no sélo es responsable por sus acciones u omisiones
sino que también debe responder por las acciones u omisiones del
transportista de hecho y de sus dependientes cuando estos ultimos
actien en el ejercicio de sus funciones. Esta disposicién se justi-
fica por la circunstancia que ha sido el transportador contractual
la persona en quien la otra parte ha confiado la ejecucién del
contrato de transporte, y ademds ha sido la autorizacién del trans-
portador contractual la que ha posibilitado que el transportista
de hecho realice todo, o parte, del transporte convenido. Pero
esta misma norma ha hecho también responsable al transportista
de hecho por las acciones u omisiones del transportista contractual
o de sus dependientes, cuando éstos actian en el ejercicio de sus
funciones. Al elaborar esta disposicién, el Comité Juridico de la
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OACI consider6 que el transportista contractual podia haber he-
cho un mal embalaje de la carga o haber dado mal la direccién
del destinatario y consideré6 que por este tipo de errores debia
responder al transportista de hecho. Ademais se pensé que era jus-
to que el transportista de hecho respondiera por las acciones u
omisiones del transportista contractual o de sus dependientes, en
consideracion a que ha aceptado en cierta forma los servicios pres-
tados anteriormente por el transportista contractual y por tanto
debe ser responsable ante el pasajero o cargador por los dafios que
a éstos afecten.'®

El transportista de hecho, sin embargo, no responde por las ac-
ciones u omisiones del transportista contractual o de sus depen-
dieites cuando estos hechos generan una responsabilidad ilimitada
para éstos. En tal situacién, el transportista de hecho sélo que-
da obligado hasta los limites que la Convencién de Varsovia esta-
blece en el articulo 22. Tampoco responde el transportista de
hecho por los convenios especiales que haya celebrado el transpor-
tista contractual y que le impongan obligaciones que vayan mds
alld de aquellas que le impone la Convencién de Varsovia. En
todo caso, el transportista que haya sido obligado a responder por
acciones u omisiones que no sean de su responsabilidad, tendrd
derecho a exigir del transportista responsable que le reembolse
lo que haya tenido que pagar por su responsabilidad solidaria.!®

Las protestas que los interesados deben hacer en conformidad
a la Convencién de Varsovia en contra de los transportistas, por
norma general —segun lo estipula el Convenio—, pueden hacerse
indistintamente a cualquiera de ellos. Con ello se quiere signifi-
car, por ejemplo, que si se ha hecho una protesta por dafios a la
carga ante el transportista de hecho que ha entregado la carga,
esta protesta es vadlida para demandar la responsabilidad en juicio
del transportador contractual. La norma general tiene excepcio-
nes en lo relativo a las 6rdenes que puede dar el expedidor en
conformidad al articulo 12 de la Convencién de Varsovia y que
consisten en los derechos que tiene el expedidor a disponer de
las mercancias, retirdindolas del aeropuerto de salida o de destino,
a detenerlas en la ruta, cambiar su ruta, devolverlas a su lugar
de destino o a entregarlas a persona distinta del destinatario ori-
ginal. Todas las 6érdenes mencionadas sélo producen efecto en tan-

' Conferencia Internacional de Derecho Aéreo Privado, Guadalajara, 1961, OACI,

doc. 8301-LC/149-2, p. 28.
1 Articulo 10.
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to sean dirigidas al transportista contractual. La excepcidén se
fundamenta en que ordinariamente el transportista de hecho
no tendrd una cabal informacién sobre las condiciones del con-
trato de transporte que haya celebrado el transportador contrac-
tual e incluso puede ignorar la identidad o representaciéon del
cargador.

En lo que respecta al sistema de responsabilidad, se conserva
el cardcter que éste tiene en la Convencion de Varsovia y en el
Protocolo de La Haya; esto es, estd basado en la culpa del por-
teador aéreo, es limitado y con inversién del peso de la prueba
a favor del pasajero, cargador o destinatario.

La accién de responsabilidad queda entregada a la eleccién
del demandante, el cual la puede dirigir indistintamente contra el
transportista contractual, contra el transportista de hecho o contra
ambos en forma conjunta. Existe por tanto una responsabilidad
solidaria entre ambos porteadores. El transportista que haya sido
demandado tiene la opcién de traer a juicio al otro transportista.
En tal evento tanto el procedimiento como los efectos del juicio
respectivo son regulados por la ley del tribunal que conoce y re-
suelve el asunto.

La determinacién del tribunal competente queda también a la
eleccién del demandante, quien puede elegir entre cualquiera de
los tribunales que sefiala el articulo 28 de la Convencién de Var-
sovia para demandar al transportador contractual, o bien, puede
demandar el transportista de hecho ante el tribunal del lugar donde
se localiza el domicilio de este porteador o ante el tribunal en
que tenga la sede principal de sus negocios. Esta y la mayoria de
las disposiciones comentadas precedentemente velan ampliamente
por los derechos y la debida proteccién de los usuarios.

Finalmente el Convenio de Guadalajara establece que sus dis-
posiciones no pueden ser objeto de reservas, lo cual obliga a los
Estados a aceptarlo integramente o a prescindir de él.

Hasta aqui las disposiciones mds importantes del Convenio de
Guadalajara que aun cuando no pudo cumplir los ambiciosos
obietivos que se le habfan asignado primitivamente viene cierta-
mente a constituir una valiosa complementaciéon a la regulacién
de la responsabilidad del porteador aéreo que comenzara con
acierto al suscribirse la Convencién de Varsovia de 1929.
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RESPONSABILIDAD CONTRACTUAL EN EL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL. LIMITES DE RESPONSABILIDAD

TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL*

Convencion de Varsovia
de 1929

Protocolo de la Haya
de 1955

Acuerdo de Montreal,
1966

Protocolo de Guatemala,
1971

Limite mdximo de res-
ponsabilidad por lesiones
o muerte del pasajero

125,000 francos poincaré
(0 USA $ 8333)

250,00 francos poin-
caré (o USA $§ 16,666)

USA § 75,000

1,500,000 francos poincaré
(o USA $ 100,000)

Limite maximo de res-
ponsabilidad por dafios
o pérdida de la carga o
equipaje confiado al trans-
portador

250 francos poincaré por
kilo (o USA § 16.60 por
kilo)

Se conserva

Se conserva

Limite mdaximo de res-
ponsabilidad por dafios o
pérdida del equipaje con-
fiado al viajero

5,000 francos poincaré por
viajero (o USA § 333 por
viajero)

Se conserva

15,000 francos
por viajero (o
$ 1,000 por viajero)

poincaré
USA

Sistema de responsabili-
dad por lesiones o muerte
del pasajero

Subjetiva: por presumirse
la culpa del transporta-
dor, el cual para eximirse
debe probar la causal de
exencién de haber tomado
¢él o sus dependientes to-
das las medidas necesa-
rias para evitar el dafo,
o que les fue imposible to-
marlas. Se puede descartar
o atenuar la responsabili-
dad si la victima ha sido
causante del dafio o ha
contribuido al mismo

Se conserva

Objetiva: No existe la
causal de exencién con-
templada por la Conven-
cién de Varsovia. Se res-
ponde aun cuando se ha-
yan tomado por el trans-
portador o sus dependien-
tes las medidas necesarias
para evitar el dafio. Hay
exencién cuando las lesio-
nes o la muerte se deben
a una actitud deliberada
del pasajero o del que de-
manda al portador

Objetiva: El transporta-
dor se puede eximir pro-
bando que el daiio
provino exclusivamente
del estado de salud del
pasajero. Hay exencién
total o parcial si se prue-
ba que la culpa del pasa-
jero ha causado el dafio o
contribuido a él.

* La equivalencia entre el franco poincaré y el délar americano se ha calculado en 15 francos por délar.
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