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I. LA DISCIPLINA VIGENTE EN MATERIA DE TRANSPORTE AEREO

INTERNACIONAL

N EL CURSO DE LAS ULTIMAS DECADAS, a partir de la denuncia estadouni

dense de la Convencién de Varsovia de 1929, vino a faltar el elevado

grado de uniformidad que existia en sus origenes en el cuadro normati-
vo del transporte aéreo internacional?, también cono consecuencia del éxito tan
solo parcial de los protocolos de reforma3, asi como de la Convencién adicional
de Guadalajara del 18 de septiembre de 1961.

* Traduccion de Santiago Perea Latorre.

1 La denuncia en cuestion fue retirada tan
solo luego del Acuerdo de Montreal de 1966
entre las compafiias aéreas que operaban en
Estados Unidos y el Civil Aeronautical
Board. Cfr. CaprpLAN. “Insurance, Warsaw
Convention, Changes Made Necessary by
the 1966 Agreement and the Possibility of
Denunciation of the Convention”, en JaLc,
33, 1977, p. 663; CoHEN. “Happy Birdays:
Agreement cas 189000: A Critical Review
of the Montreal Interim Agreement and the
Authority for its Implementation”, en Air
Law, 1982, p. 74; GaJia. “Recenti vicende
della Convenzione di Varsavia del 1929 sul
trasporto aereo internazionale”, en Rivista
dir. nav., 1968, 1, p. 14; Mankiewicz. “Le
statut de I’arrangement de Montreal (mai
1966) et la décision du Civil Aeronautics
Board du 13 mai 1966”, en Rev. fr. dr. aér.,
1967, p. 394; VARLARO-SINIsI. “Consi-
derazioni sulla legittimita dell’Accordo di
Montreal del 4 maggio 1966”, en Annali Ist.
dir. aeron., 1, 1969, p. 35.

2 Sobre la “crisis” del sistema de Varsovia
cfr. las licidas consideraciones de BEN-
TivogLio. “La crisi del sistema di Varsavia
ed il problema della responsabilita del vettore
aereo”, en Annali Ist. dir. aeron., 1, 1969, p.

11; del mismo, “International Air Carriage
of Passengers and Cargo: from Waesaw
(1929) to Montreal (1975) and Beyond”, en
Thesaurus Acroasium, X, 1981, pp. 289 y 302
ss. Cfr. también GricoLrl. L’assicurazione
obbligatoria passeggeri, Milano, 1971, p. 4;
KoTaiTE. “La Convention de Varsavie, une
sexagénaire qui se porte bien”, en Liber
amicorum honouring/en hommage a Nicolas
Mateesco Matte, G. RiNALDI BAacceLLl (ed.),
Montreal, 1989, p. 161; Larose. “Moder-
nisation of the Warsaw-Hague System”, en
ibid., p. 173; recientemente, ZampPoNE. “Le
nuove norme sulla responsabilita del vettore
nel trasporto aereo internazionale di
passeggeri”, en Dir. trasp., 2000, pp. 7y 9.

3 Respectivamente: Protocolo de La Haya
del 28 de septiembre de 1955, que no ha
sido ratificado por Estados Unidos, a no ser
por efecto de la posterior ratificacion del 4°
Protocolo de Montreal de 1975; Protocolo
de Ciudad de Guatemala del 8 de mayo de
1971, que nunca ha alcanzado el niumero de
ratificaciones suficientes para su entrada en
vigor (para las razones de la falta de ratifi-
cacion por Estados Unidos cfr. MATEEscO
MaTTE. “The Warsaw System and the
Hesitation of the U.S. Senate”, en aasL,
1983, pp. 151 y 163; para las dudas sobre la
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Por lo que se refiere al tansporte de pasajeros, en muchos de los Estados
parte en la Convencién de Varsovia han sido adoptados, bajo diferentes formas,
regimenes resarcitorios destinados a integrar o sustituir el régimen de derecho
uniforme?, caracterizado por limitaciones monetarias ya demasiado exiguas, al
menos respecto del tenor de vida de los Estados industrializados®. En estos ulti-
mos, por lo demas, se ha manifestado la tendencia de la jurisprudencia a decre-
tar la exclusién del transportador del beneficio de la limitacion resarcitoria con
frecuencia acaso mayor que la que hubiera autorizado en su formulacion literal
el articulo 25 de la Convencidn de Varsovia, tanto en el texto original como, aun
mas, en el texto modificado por el articulo xin del Protocolo de La Haya de
1955¢. Por lo que se refiere a Italia, se debe recordar asi mismo la cuestion del

compatibilidad de la disciplina de la respon-
sabilidad de este Protocolo con los princi-
pios de nuestro ordenamiento, cfr. RINALDI
BacceLLl. “Analisi critica del Protocollo di
Ciudad de Guatemala 1971”, en Dir. aereo,
1971, p. 181); cuatro Protocolos de Montreal
del 25 de septiembre de 1975, de los que el
3° no ha entrado en vigor.

4 En el ambito de estas soluciones hay que
sefialar, en orden cronoldgico, el ya mencio-
nado Acuerdo de Montreal de 1966; puede
citarse también la aplicacién en Italia de la
Ley 274 del 7 de julio de 1988 (para un
comentario cfr. SILINGARDI, en NLcc, 1989,
p. 772). Asi mismo cabe mencionar las ini-
ciativas entre transportadores de Kuala
Lumpur de 1995 y de Miami de 1996. Es-
tas Ultimas responden a una recomendacion
de la Ceac de 1994 (inspirada en exigencias
de tutela del pasajero analogas a las que se
consideran en la Convencion de Montreal),
que auspiciaba una elevacion del limite a
250.000 bsp, con una rapida liquidacion de
las sumas no objetadas y con el depésito de
una suma a forfait para hacerle frente a las
primeras necesidades posteriores al sinies-
tro (al respecto, cfr. Mastrandea-Quaranta.
“1l problema dell’adeguatezza del limite
risarcitorio nel trasporto aereo di persone
ed i recenti tentativi concreti di soluzione”,
en Dir. trasp., 1966, pp. 709 ss.; PICKELMAN.
“Draft Convention for the Unification of
Certain Rules for International Carriage by
Air: The Warsaw Convention Revisited for
the Last Time?”, en JaLc, 64, 1998, pp. 273
y 287 ss.; WEeBER-JAkoB. “Reforming the
Warsaw Sistem”, en Air Law, 1996, p. 176).
El Acuerdo de Miami comportd la renuncia
a recurrir a los limites de resarcimiento por
parte de los transportadores que adhirieron
a este, siguinedo el surco de lo ya decidido
con anterioridad de manera unilateral por
las compafiias aéreas japonesas (cfr. para esto
Gltimo SekicucHI. “Why Japan was
Compelled to opt for Unlimited Liability”,
en AasL, 1995, 11, 20, p. 337).

La reforma del régimen de Varsovia, una

vez abandonada la linea de la defensa de los
limites de resarcimiento, parecié convenien-
te también para las mismas compafiias aé-
reas, cuando menos por los problemas que
pueden derivarse del ejercicio de las even-
tuales acciones de reparacion respecto del
resarcimiento acordado sobre la base de ins-
trumentos negociales, como lo son los acuer-
dos entre transportadores. EIl tercero,
respecto del cual se proponga la accion de
reparacion (por ejemplo, el productor del
aeromovil implicado en el accidente que ha
determinado la responsabilidad del transpor-
tador), podria objetar que el pago se ha rea-
lizado de manera voluntaria y no por ser
legalmente debido a titulo de resarcimiento
como consecuencia del siniestro: en estos
términos PickeLman. “Draft Convention”,
cit., p. 292. Se trata de una cuestién que no
es facil resolver, puesto que el mismo arti-
culo 22 de la Convencion de Varsovia prevé
de manera expresa la posibilidad de elevar
el limite sobre la base de un special contract,
que luego ha sido el intrumento al que se
ha recurrido formalmente también alli don-
de la elevacion del limite ha sido impuesta
por la autoridad administrativa (como en el
caso del Montreal Agreement de 1966) o
sobre la base de una norma legal (como en
el caso, en lItalia, de la Ley 274 del 7 de
julio de 1988).

5 A esto se agregan las dudas acerca de las
justificaciones tradicionalmente aducidas en
defensa de los regimenes de limitacion
resarcitoria (para un analisis de estas, en
relacién con el transporte aéreo, cfr. DrION.
“Limitation of Liability”, en International Air
Law, La Haya, 1954, pp. 21 ss.; Tobolewski.
Monetary Limitation of Liability in Air Law.
Legal, Economic and Socio-Political Aspects,
Montreal, 1986). Si bien se refiere a la res-
ponsabilidad del armador, cfr. el fundamen-
tal ensayo de Spasiano. “lIl fondamento
logico del principio limitativo della res-
ponsabilita armatoriale”, en Riv. dir. nav.,
1943-1948, 1, p. 125.

6 Se ha hablado, al respecto, de “erosion
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pronunciamiento de inconstitucionalidad, de conformidad con el articulo 2° de
la Constitucion, de las normas que han introducido en nuestro ordenamiento la
Convencién de Varsovia y el Protocolo de La Haya, en cuanto comportaban la
sujecion de la responsabilidad del transportador aéreo por dafos a la persona del
pasajero a un limite resarcitorio considerado inadecuado, y en todo caso sin ga-
rantias acerca de la certidumbre del resarcimiento’.

También en el transporte de mercancias desaparecio la homogeneidad del
cuadro normativo: pese a que el Protocolo de Montreal del 25 de septiembre de
1975 fue ratificado por un nimero de paises pocos afios antes impensable, sufi-
ciente para permitirle entrar en vigor®, en varios Estados se encuentra todavia
vigente para este sector la disciplina de Varsovia-La Haya. De esta manera, al
régimen originario de imputacién de la obligacion resarcitoria basado en la cul-
pa presunta, en donde al transportador se le deja la posibilidad de aportar la
prueba liberatoria en términos de comportamiento diligente, se ha acompafiado
un régimen de responsabilidad objetiva, en donde el limite resarcitorio perma-

nece insuperable®, aun en caso de dolo o de culpa temeraria o consciente'®,

jurisprudencial” de la Convenci6n de Varso-
via: cfr. ScapeL. “Vers la fin de la limitation
de responsabilité du transporteur aérien de
passegers”, en Riv. fr. dr. aér., 1996, p. 16.
En general, sobre la crisis del sistema de
Varsovia, cfr. GarRbDINER. “The Warsaw
Convention at Three Score Years and Ten”,
en Air Sp. L., 1999, pp. 114 y 119;
Mastrandea. ‘“Iniziative europee per
I’'adeguamento dei limiti risarcitori nel tras-
porto aereo di persone”, en Il limite
risarcitorio nell’ordinamento dei trasporti,
Milan, 1994, p. 283. En relacion con lItalia,
cfr. RomanELLl. “Il regime di responsabilita
del vettore aereo per infortunio al passeggero
in base al regolamento CE del Consiglio n.
2027/97”, en Studi in memoria di Maria Luisa
Corbino, Milan, 1999, pp. 749 y 750, 768 ss.

7 CorTE CONSTITUCIONAL. Sentencia 132,
6 de mayo de 1985, Coccia vs. Societa
Turkish Airlaines, en Dir. mar., 1985, p. 751,
con nota de FocgLiaNI. “La limitazione della
responsabilita del vettore aereo interna-
zionale di persone nel giudizio della Corte
Costituzionale”, asi como en Foro it., 1, p.
1586, con nota de PArRboLEsI. Cfr. también
RiINALDI BacceLLl. “La Convention de
Varsovie devant la Constitution italienne”,
en AaLs, 1985, p. 217; Camarda. “Profili di
illegittimita costituzionale dell’art. 943 cod.
nav., dell’art. 22 della Convenzione di
Varsavia e dell’art. 11 del Protocollo
dell’Aja”, en Dir. aereo, 1979, p. 9; sobre las
consecuencias relativas a la participacion de
Italia en la Convencion de Varsovia cfr.
Giuriano. “Una recente sentenza della Corte
Costituzionale e lI'ordine di esecuzione di
trattati internazionali”, en Riv. dir. int. priv.
proc., 1985, p. 225; GUERRIERI. “The Warsaw
System Italian Style: Convention without

Limits”, en Air Law, 1985, p. 295; RomA-
NELLI. “La limitazione nella giurisprudenza
costituzionale”, en Il limite risarcitorio
nell’ordinamento dei trasporti, cit., pp. 27 y
28 ss. Sobre la ordenanza de remision cfr.
CanNizzaro. “Disciplina internazionale
della responsabilita del vettore aereo e
Costituzione”, en Riv. dir. int., 1984, p. 279.
A la necesidad de reconducir a Italia al
ambito del sistema de derecho uniforme, en
el respeto de parametros de adecuacion y
certeza del resarcimiento indicados por la
Corte Constitucional, el legislador italiano
respondié con la mencionada Ley 274 de
1988. Para una sintesis de la cuestion, cfr.
BALArRINO. “La limitazione del debito del
vettore marittimo ed aereo”, en Il cinquan-
tenario del codice della navigazione, Cagliari,
1993, pp. 254 y 270 ss.; RINALDI BACCELLI.
“Il limite risarcitorio nel trasporto aereo”,
en 1l limite risarcitorio nell’ordinamento dei
trasporti, cit., pp. 69 ss.; SILINGARDI.
“L'istituto del limite risarcitorio: controllo
di costituzionalita ed autonomia delle parti”,
en Dir. trasp., 1992, p. 345.

8 Sobre esta eventualidad, cfr. CERVELLI-
GiusTiziErl. “C’¢ qualcosa di nuovo oggi
nell’aria, anzi d’antico: I'’entrata in vigore del
Protocollo n. 4 di Montreal 1975”, en Dir.
trasp., 1999, p. 35. Por lo demas, hasta el 15
de marzo de 2000, entre los Estados parte
del sistema de Varsovia, el Protocolo no
habia sido ratificado por Bélgica, Chile,
Congo, Francia, Marruecos, Qatar y Vene-
zuela.

9 El Protocolo de Ciudad de Guatemala
de 1971 sustituia, para el transporte de per-
sonas (con la excepcion de la responsabili-
dad por retardo), un régimen de
responsabilidad por culpa presunta con un
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1. LAS RAZONES DE LA REFORMA DEL SISTEMA DE VARSOVIA

LA NECESIDAD DE ALCANZAR UNA SOLUCION que esté en condiciones de mante-
ner la uniformidad en las soluciones de los diferentes ordenamientos!! se con-
traponia a una considerable divergencia de opiniones acerca del contenido efec-
tivo de la disciplina por adoptar. Entre otras, por parte de Estados Unidos se
sostenia, con la resistencia de muchos Estados europeos y africanos??, que se
debia introducir la posibilidad, para el sujeto dafiado, de recurrir a su propio juez
nacional, si bien con ciertas condiciones, y solo para los dafios de muerte o lesio-
nes personales del pasajero, més alla de las hipotesis contempladas por la Con-
vencion de Varsovia, cuyo articulo 28, paragrafo 1, preveé cuatro criterios alterna-
tivos para identificar la jurisdiccion®® (la Ilamada cuestion de la fifth jurisdiction).

régimen de imputacién objetiva, e incre-
mentaba (pero hacia insuperable)el limite
resarcitorio hasta un millén y medio de
francos-oro Poincaré. El articulo 35A de la
Convencién de Varsovia, modificada por el
articulo xiv del Protocolo de Ciudad de
Guatemala, preveia sin embargo la posibili-
dad de introducir un plan resarcitorio com-
plementario, que, no obstante, no fue
continuado: al respecto cfr. LA Torre. “Il
risarcimento ‘complementare’ nel trasporto
aereo internazionale di persone: il piano
statunitense del 1990”7, en Dir. trasp., 1992,
p. 71; GirarDI. “Sviluppi del piano
supplementare di indennizzo negli usa”, en
Il limite risarcitorio nell’ordinamento dei
trasporti, Atti del Convegno di Modena, 2-3
de abril de 1993, Silingardi y Antonini eds.,
Milan, 1994, p. 237.

10 Sobre la prevision del articulo 25 de la
Convencién de Varsovia acerca de la supe-
racion del limite de resarcimiento, en la
formulaciéon original de 1929, ligado a la
concurrencia del dolo o de la culpa equiva-
lente al dolo segun la lex fori, y en la del
Protocolo de La Haya, con referencia a la
culpa temeraria y consciente, cfr. ZAmMPONE.
La condotta temeraria e consapevole nel diritto
uniforme dei trasporti, Padua, 1999, pp. 13
SS.

11 Se ha subrayado la incoherencia de una
situacién en donde, ante una homogeneidad
sustancial de los aspectos econémicos y co-
merciales del transporte aéreo, se registraba
una acentuada diversificacion de los regi-
menes de responsabilidad: ForLLioT. “La
modernisation du systeme varsovien de
responsabilité du transporteur”, en Rev. fr.
dr. aér., 1999, pp. 409 y 418.

12 Estas resistencias parecen estar condi-
cionadas negativamente por el resultado de
la negociacion: cfr. BaBy. “Le projet de
modernisation de la Convention de Varsovie:
I’evolution souhaitée del limites de répara-
tion du transporteur aérien résistera-t-elle a
la cinquiéme jurisdiction?”, en Rev. fr. dr.

aér., 1999, p. 5. El punto de vista de los
aseguradores aeronauticos (expresado en una
comision especial de trabajo en el ambito
de la International Union of Aviation
Insureres, denominada New International
Convention Advisory Group) es recordado
por BeEruTccl. “La Convenzione di Montreal
del 29 maggio 1999 e il sistema di res-
ponsabilita illimlitata del vettore”, en La
nuova disciplina del trasporto aereo, Atti del
Convegno di Ispica-Ragusa, 29 de agosto a 4
de septiembre de 1999, Fanara ed., Messina,
2000, pp. 217 y 310 ss.).

13 La accion (sobre la base del texto ori-
ginal de la Convencion, no modificado en
este punto por el Protocolo de La Haya de
1955) puede ser, a eleccion del actor, ejerci-
da ante la autoridad judicial del Estado de
la sede del transportador, de la sede princi-
pal de su actividad, o del lugar en donde el
transportador mismo posee una sede a tra-
vés de la cual el contrato de transporte ha
sido concluido o, por ultimo, ante la auto-
ridad judicial del lugar de destino.

14 Cabe recordar, por lo demas, que una
extension de los criterios para la identifica-
cion de la jurisdiccién, respecto de los pre-
vistos por el articulo 28 de la Convencion
de Varsovia, por el articulo xn del Protocolo
de Ciudad de Guatemala de 1971, que
renumeraba como inciso tercero el anterior-
mente segundo, cuya posicion era tomada
de una disposicion formulada ex novo: “En
ce qui concerne le dommage résultant de la
mort, d'une lésion corporelle ou du retard
subi par un passager ainsi que de la des-
truction, perte, avarie ou retard des bagages,
I’action en responsabilité peut étre intentée
devant l'un des tribunaux mentionnés a
I’alinéa ler du présent article ou, sur le
territoire d’'une Haute Partie Contractante,
devant le tribunal dans le ressort duquel le
transporteur possede un établissement, si le
passager a son domicile ou sa résidence
permanente sur le territoire de la méme
Haute Partie Contractante”.
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En efecto, el lugar de residencia del pasajero dafiado, sin la necesidad de que
concurran otros presupuestos, como criterio para determinar la jurisdiccion pa-
recia no estar acorde ni con los intereses de los transportadores ni con los intere-
ses de los pasajeros de los Estados caracterizados por un nivel no elevado por lo
gue se refiere al monto del resarcimiento (los llamados low compensation countries).
Con base en un régimen semejante, en efecto, los unos se habrian visto “expues-
tos al riesgo de ser llevados ante el juez en Estados lejanos de sus sedes de ope-
racion y carentes de conexion con los servicios por ellos prestados, con la conse-
cuencia de poderse ver obligados a resarcir dafios mucho maés elevados que los
previstos en los ordenamientos de los Estados en donde operan”; y sobre los
otros habrian recaido, a través del aumento de las tarifas de los servicios de
transporte, los consiguientes mayores costos de los seguros?®.

Cuando menos en la fase inicial no se registraba ni siquiera unanimidad de
propositos acerca de la posibilidad de un abandono del régimen de limitacién
resarcitoria'® o, al menos, de una elevacién de los limites en vigor.

La incertidumbre, hasta tiempos relativamente recientes, acerca de la posibi-
lidad de un efectivo desarrollo de los trabajos para la revision del sistema de
Varsovia indujo, en sede europea, a adoptar el Reglamento CE 2027/97 del
Consejo, del 9 de octubre de 1997, sobre la responsabilidad del transportador
aéreo en caso de accidentes que conlleven dafios a la persona del pasajero?’. Este
reglamento, para obviar a los regimenes de limitacion considerados insatisfacto-
rios, dicta una serie de disposiciones que adicionan la Convencién de Varsovia o
la diferente disciplina aplicable a los contratos de transporte aéreo de pasajeros
gue no correspondan a la nocion de “transporte aéreo internacional” a que se
refiere el articulo 1° de la misma Convencion de Varsovia®.

Por lo demas, el Reglamento 2027/97 se inspira en el sistema del doble nivel
de responsabilidad (two-tier system), adecuandose a las indicaciones provenien-
tes de los trabajos para la revision del sistema de la Convencién de Varsovia. De

15 CarBONE. “Criteri di collegamento giu-
risdizionale e clausole arbitrali nel traspiorto
aereo: le soluzioni della Convenzione di
Montreal del 1999”, ponencia presentada en
el Convegno di studi di Roma, 27 de octu-
bre de 1999, “La nuova disciplina del tras-
porto aereo internazionale: I'impronta
multidisciplinare e la dimensione pubbli-
cistica del diritto della navigazione - In
onore di F. M. Dominedd”, en Riv. dir. int.
priv. proc., 2000, pp. 5y 7. Para una sintesis
de los trabajos del Convegno cfr. el informe
de Turco BuLGHERINI en Dir. mar., 2000,
p. 1080.

16 Régimen que, en cualquier caso, para
los transportes no sujetos a la Convencion
de Varsovia, ya habia sido abandonado en
varios ordenamientos, entre ellos el estado-
unidense y el japonés. En otros ordena-
mientos, como el francés, se habia procedido
en todo caso, cuando menos, para estos
transportes aéreos, a elevar el limite aplica-
ble respecto del previsto por la Convencion:
asi, por ejemplo, el articulo 322-3 del Code
de I’Aviation Civil, en Francia, habia dis-

puesto, en el texto modificado por una ley
del 10 de julio de 1989, un limite de 750.000
francos (sobre la evoluci6on que condujo a
esta solucion normativa cfr. DE JUGLART.
Traité de droit aérien, Du Pontavice ed.,
Dutheil de la Rochére, Miller, T. 2, Paris,
1992, p. 38).

17 Cfr. RomanEeLLl. “Il regime di respon-
sabilita del vettore aereo per infortunio al
passeggero”, cit.; Silingardi. “Reg. CE 2027/
97 e nuovo regime di responsabilita del
vettore aereo di persone”, en Dir. trasp.,
1998, p. 621; CaroTosTI. “Criteri di
‘ragionevolezza’ e obbligo di assicurazione
della responsabilita civile del vettore aereo
comunitario per i danni ai passeggeri”, en
Assic., 1997, n, p. 244; FrancHI. “Il nuovo
regime di responsabilita dei vettori aerei
comunitari”, en Resp. civ. prev., 1998, p. 124.

18 Sobre los problemas que puede plantear
este ambito de aplicacion, en especial res-
pecto de los llamados “bloques de espacio”,
cfr. SiLingarDI. “Reg. CE 2027/97”, cit., p.
632.
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esta manera, el transportador ve excluida la posibilidad de valerse de prueba
liberatoria respecto de las demandas de resarcimiento hasta cierto monto (en el
caso del reglamento, el equivalente en ecu a 100.000 bsp, segun lo previsto en el
articulo 3¢, paragrafo 2), con la posibilidad de ser exonerado de responsabilidad
solo en caso de demostrar que el dafio se debié a negligencia del pasajero herido
o muerto. Por el contrario, para las demandas de resarcimiento que excedan este
limite puede invocar la concurrencia de las causas de exoneracion contempladas
por la Convencidn de Varsovia o por la ley nacional eventualmente aplicable,
como la adopcion de todas las medidas necesarias para evitar el dafio, o bien la
imposibilidad de adoptar tales medidas?®.

De otra parte, el Reglamento 2027/97 introduce la obligacion, para el trans-
portador, de proveer “sin demora” en favor de los derechohabientes al pago de
anticipos, en proporcion al dafio, con el fin de enfrentar las exigencias mas in-
mediatas que se deriven del siniestro, dando asi solucién positiva, si bien esta
comporta problemas de aplicacién de no poco relieve, a una cuestion que ha
estado en el centro de importantes controversias en el curso de las negociaciones
para la revision del sistema de la Convencién de Varsovia.

11l. AMBITO DE APLICACION DE LA NUEVA CONVENCION

LA CONFERENCIA DIPLOMATICA DE MONTREAL, concluida el 28 de mayo de
1999?°, adopta una nueva convencion, destinada a integrar tanto la reglamenta-
cion de los aspectos del transporte internacional que recaen en el ambito de la
Convencién de Varsovia de 1929 y de sus enmiendas, como la del transportador
de hecho?!, actualmente disciplinada por la Convencién de Guadalajara de 196122,

El &mbito de aplicacion del nuevo régimen convencional, como esta defini-
do por el articulo 1°de esta ultima, coincide con el de la Convencidn de Varso-
via, al referirse en todo caso a un transporte aéreo® internacional?®; no puede

19 El régimen de responsabilidad introdu-
cido por el Reglamento 2027/97 rompio asi
por primera vez con la tendencia “a conec-
tar responsabilidad objetiva y limites del re-
sarcimiento”, sobre el presupuesto de que las
compaiiias aéreas no estaban “dispuestas a
aceptar un sistema de responsabilidad obje-
tiva que al mismo tiempo no le conceda al
responsable el beneficio de un techo méaxi-
mo de resarcimiento, es decir, que no le
permita contabilizar en términos de costos
las obligaciones de resarcimiento con que
puede ser gravado en el ejercicio de su ac-
tividad” (cfr. en este sentido C. M. BiANCA.
“La responsabilita aeronautica: convergenze
e divergenze rispetto ai principi civilistici”,
en Dir. trasp., 1992, pp. 1 a 3).

20 para una sintesis de los trabajos de la
Conferencia, cfr. J. MauriTz. “Reports of
Conferences - Current Legal Developments:
The i1cao International Conference on Air
Law, Montreal, May 1999", en Air Law,
1999, p. 153.

21 Nocion para la cual, en la literatura
italiana, cfr. ZuNARELLI. La nozione di vettore
(contracting carrier ed actual carrier), Milan,
1987; Girardi. “Vettore contrattuale e vettore
di fatto: chi risponde dei danni nel traspor-
to aereo?”, en Dir. trasp., 1999, p. 537.

22 para la aplicacion jurisprudencial de la
nocién cfr. (para el transporte de personas)
Tribunal de Padua. Sentencia del 14 de ju-
lio de 1982, Scaroni Indri y otros vs. Societa
Icomsa Engeneering y otros, en Trasporti,
28, 1982, p. 171, con comentarios de adhe-
sion de FocLiANt, y en Resp. civ. prev., 1983,
p. 249 (luego reformada en este punto por
Corte de Apelaciones de Venecia. Sentencia
del 19 de abril de 1986, Societa Icomsa
Engeneering vs. Scaroni Indri y otros, en
Dir. mar., 1988, p. 160).

23 |_a nueva Convencidn, en el articulo 18,
paragrafo 4, con una disposicion que no tie-
ne correspondencia ni en el texto original
de la Convencion de Varsovia ni en el mo-
dificado por sus Protocolos, precisa, por lo
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considerarse internacional el transporte aéreo en el que, si bien existe sobrevuelo
del territorio de un Estado diferente de aquel en el que se ha iniciado el trans-
porte y en donde esta destinado a terminar, no hay escala en el exterior?®, o bien
en donde la escala en el exterior no ha sido prevista ni querida por las partes?,
sino que se ha realizado por razones circunstanciales?®.

Este transporte puede ser tanto oneroso como gratuito, siempre que en este
ultimo caso sea realizado en todo caso por una empresa de transporte aéreo?; de
manera que no estan destinados a corresponder al ambito de aplicacién de la
Convencién de Montreal los transportes nacionales?, a los que se aplica, por el
contrario (con la disciplina nacional) el Reglamento 2027 de 1997, en caso de

que se refiere al transporte de mercancias,
que queda sujeta a su disciplina la respon-
sabilidad por los dafios que se hayan verifi-
cado en un trayecto que, si bien estaba
previsto contractualmente como aéreo, se ha
realizado, sin el consentimiento del remi-
tente, con otra modalidad de transporte.

24 Queda fuera del ambito de aplicacion
de la Convenciéon de Montreal (de manera
anéloga a lo que prevé la Convencion de
Varsovia) el caso del transporte entre dos
Estados de los cuales solo uno es parte de la
Convencién: sobre la nocién de transporte
aéreo “internacional” en el a&mbito de la
Convencion de Varsovia cfr. IvaLpi. Diritto
uniforme dei trasporti e diritto internazionale
privato, Milan, 1990, pp. 110 ss.; en los tra-
bajos para la Convencidon de Montreal no se
retomé la propuesta (formulada, sin éxito,
ya en los trabajos que condujeron a la adop-
cion del Protocolo de La Haya de 1955, y
recordada por RomaNELLI. Il trasporto aereo
di persone, Padua, 1959, pp. 169 ss., nota
36) de extender el ambito de aplicacion de
la Convencidn a todos los transportes aéreos
que tengan tan solo el punto de partida o el
punto de llegada en el territorio de uno de
los Estados contratantes.

25 Cfr., en relacion con la Convencion de
Varsovia, Giannint. “Il contratto di traspor-
to internazionale secondo la Convenzione
di Varsavia”, en Nuovi saggi di diritto
aeronautico, 1, Milan, 1940, pp. 94 y 95.

26 También seria suficiente, en cualquier
caso, la prevision de una escala puramente
eventual: cfr. RomaNELLI. Il trasporto aereo
di persone, cit., p. 175; RoveLLi. Il trasporto
di personde, Turin, 1970, p. 201.

27 Cfr., en relacion con la Convencion de
Varsovia, RomaNEeLLl. Il trasporto aereo di per-
sone, cit., p. 175; BALLARINO-BusTI. Diritto
aeronautico e spaziale, Milan, 1988, p. 618.
Por el contrario, se considera internacional,
para fines de la Convencion, el transporte
en donde el transportador ha eliminado la
escala en el exterior originalmente prevista:
cfr. MaTeEesco MATTE. Treatise on Air-

Aeronautical Law, Montreal y Toronto, 1981,
p. 387.

28 Respecto de la norma correspondiente
de la Convencion de Varsovia, se ha plan-
teado la cuestiéon de si por “transport gratuits
effectués [...] par une entreprise de
transports aériens” se debe entender los
transportes en donde la asuncion de la trans-
ferencia sin compensaciéon de personas o
cosas pesa sobre una empresa de transporte
aéreo o bien (como parece preferible), pres-
cindiendo del sujeto que haya asumido la
transferencia, es suficiente que la transfe-
rencia misma sea realizada materialmente
por una empresa de transporte aéreo
(ComMENALE PiNnTO. “Brevi cenni intorno al
vettore aereo di fatto ed alla colpa grave di
pilotaggio. In margine ad un caso di
disapplicazione del sistema di Varsavia”, nota
a Corte de Apelaciones de Venecia. Senten-
cia del 19 de abril de 1986, cit., pp. 162 y
163). La cuestion parece poderse plantear
(con la misma solucién) también respecto
de los transportes sin compensacién previs-
tos por el articulo 1° de la Convenciéon de
Montreal. Teniendo en cuenta, entre otras,
que en el texto oficial francés de la Conven-
cion de Montreal permanece la referencia a
la “entreprise de transports aériens”, pare-
cen poco convincentes las consecuencias que
otro comentarista (WHALEN. “The New
Warsaw Convention: The Montreal Conven-
tion”, en Air Law, 2000, p. 12) querria ex-
traer de la utilizacién, en el texto oficial en
inglés, de la expresion “air transport under-
taking” en lugar de la de “air transportation
entreprise” de la traduccién en inglés de la
Convencién de Varsovia realizada para su
recepcion por parte del Gobierno de Esatos
Unidos. Segun el autor en mencién, la solu-
cion linguistica adoptada permitiria conside-
rar como incluido en el ambito de aplicacion
de la Convencién de Montreal también el
transporte aéreo a titulo gratuito realizado
por una empresa que no sea una compafiia
aérea (en estos términos WHALEN. “The New
Warsaw Convention”, cit., p. 15) y podria
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que se trate de transportes realizados por transportadores comunitarios. La ex-
clusion de su @mbito de aplicacion de los transportes postales, ya contemplada
en el articulo 2° de la Convencidn de Varsovia, estéa integrada por la afirmacion
de la responsabilidad del transportador aéreo, si bien exclusivamente respecto de
la administracion postal competente, sobre la base de las reglas propias de las
relaciones entre estas y los transportadores (art. 2.2).

IV. CARACTERISTICAS SOBRESALIENTES DE LA NUEVA DISCIPLINA

LA NUEvA CONVENCION, SI BIEN MANTIENE Una estructura moldeada sobre la de
la Convencion de Varsovia, revisa profundamente el régimen de la responsabili-
dad y de la documentacién en el transporte aéreo de personas (respecto del cual
modifica en forma significativa también los criterios de la competencia jurisdic-
cional). Se debe sefialar que no se aprovechd la ocasion para llegar a una discipli-
na uniforme también por lo que hace a la responsabilidad del transportador por
la falta de embarque como consecuencia del exceso en las reservaciones®, que,
por lo que nos concierne, esta disciplinada por el Reglamento cee 295/91 del
Consejo, del 4 de febrero de 19915,

Para el transporte aéreo de mercancias, la nueva Convencidon de Montreal
retoma la disciplina establecida por el 1v Protocolo de Montreal de 1975, confir-
mando para los dafios por pérdida®® o averia un régimen de responsabilidad

incluso permitir llegar a una lectura que
incluya en el ambito de aplicacion también
los transportes a titulo de cortesia (ibid., p.
16).

29 | a Convencion en examen no se sitda
en esta tendencia, manifestada por algunos
textos de derecho uniforme, a afirmar un
ambito de aplicacion que prescinda de la pre-
sencia de elementos ajenos (cfr. MALINTOPPI.
Diritto uniforme e diritto internazionale
privato in materia di trasporto, Milan, 1955,
pp. 39 ss.).

30 Se plantea la cuestion, por lo que hace
a la Convencién de Varsovia, de si el over-
booking corresponde a la disciplina de dere-
cho uniforme o si, por el contrario, debe ser
reconducido a los principios en materia de
incumplimiento contractual (en sentido con-
trario a la segunda solucién planteada y tam-
bién para otras referencias, cfr. ComMENALE
PinTo. “Considerazioni in tema di sovra-
prenotazione nei servizi di trasporto aereo”,
en Studi in memoria di Maria Luisa Corbino,
cit., pp. 159 y 161).

31 Cfr. CavaLLi-Donbi. “ll regolamento
ceke sull’overbooking nei trasporti aerei”, en
Dir. com. e scambi internaz., 1991, p. 429;
CoMENALE PinTo. “Considerazioni in tema
di sovraprenotazione”, cit.; GIRARDI. “Riflessi
giuridici dell’ovebooking nel trasporto aereo
di linea”, en Dir. trasp., 11, 1988, p. 169; del
mismo, “Recenti sviluppi della regola-

mentazione dell’overbooking ed applicazione
degli schemi di indennizzo per mancato
imbarco”, en Dir. trasp., 1992, p. 413; VER-
DE. “La prenotazione nel traffico passeggeri
marittimo ed aereo”, en Dir. trasp., 1991, p.
13. Sobre las hipétesis de justificacion del
exceso de reservaciones cfr. SILINGARDI.
Attivita di trasporto aereo e controlli pubblici,
Padua, 1984, pp. 218 ss.

32 A la nocién de “pérdida” se deben re-
conducir también las anomalias en la entre-
ga, segun lo que (de manera que es posible
compartir) se considera en relacion con el
articulo 18 de la Convencion de Varsovia
(cfr. Casacion 7977 del 18 de julio de 1991,
Deutsche Lufthansa A. G. vs. Maresca, en
Dir. trasp., 1992, p. 165, con nota de
CoMENALE PINTO. “Trasporto aereo e con-
segna della merce a persona diversa dal des-
tinatario, con mas referencias”).

Se pueden presentar problemas respecto a
la disciplina del articulo 31 de la Conven-
cion de Montreal, y en particular por lo que
hace a su paragrafo 2, que corresponde al
articulo 26, paragrafo 2, de la Convencién
de Varsovia, planteando asi los mismos pro-
blemas de interpretacion. Se trata de la pre-
visién de una exclusién de las acciones por
averia o retardo en caso de recepcion sin
reserva. Mientras que no parece haber duda
acerca de la inaplicabilidad de esta discipli-
na a la pérdida total (cfr. Casacion 11202
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objetiva, pero sujeta a una limitacién del resarcimiento®, manteniendo en cam-
bio, para el equipaje enregistré, un régimen de responsabilidad fundado en la
culpa, como resulta de la interpretacién sistematica de los articulos 18, paragra-
fo 1,y 20 de la Convencioén de Varsovia, modificados, respectivamente, por los
articulos vy v del v Protocolo de 1975%. La Convencién de Montreal de 1999
prevé también para este equipaje, en el articulo 17, paragrafo 2, primera parte,
un régimen de responsabilidad objetiva; para el equipaje no entregado, en cambio,
en la tltima parte del mismo articulo 17, paragrafo 2, la Convencién de Montreal
de 1999 se mantiene en firme el criterio de la imputacion por culpa. Para los
fines de la limitacion resarcitoria, el equipaje se considera globalmente en el
articulo 22, paragrafo 1, por un importe equivalente a 1.000 psp por cada pasajero,
abandonando asi la solucién de su determinacién sobre la base del peso, seguida
por el articulo 22 de la Convencion de Varsovia, tanto en el texto original como
en el modificado por el Protocolo de La Haya o en el 1v Protocolo de Montreal,

solo para el equipaje entregado®.

del 20 de noviembre de 1990, British
Airways Board vs. Riunione Adriatica di
Sicurta, en Dir. mar., 1991, p. 985; LEFEBVRE
D'Ovibio, PEscaTorE Yy TuLLio. Manuale di
diritto della navigazione, Milan, 2000, p. 592,
nota 338; FoaLIiAaNI. “L’art. 954 cod. nav. e
le riserve alla riconsegna nel trasporto aereo
nazionale di merci”, en Studi in onore di
Gustavo Romanelli, Milan, pp. 515 y 518),
parece menos facil la solucién por lo que se
refiere a la pérdida parcial. Para este caso, la
jurisprudencia ha afirmado que el destina-
tario pierde la accion, al igual que en caso
de averia, si no ha procedido a formular re-
serva en los términos del articulo 26 de la
Convencién de Varsovia: Casacion 5768 del
21 de junio de 1996, Societa Gastaldi
International vs. Societa Alitalia, en Dir.
mar., 1998, p. 685, con nota de adhesion de
Pollastrelli. “Riflessioni sull’art. 26 della
Convenzione di Varsavia nei casi di perdita
parziale delle merci”, asi como en Dir. trasp.,
1997, p. 513, con nota en contrario de
Improda. “lI termini di decadenza previsti
dall’art. 26 della Convenzione di Varsavia e
la perdita parziale di merci”. No parece
posible compartir la asimilacién de la pér-
dida (parcial) a la averia. Respecto a la dis-
ciplina civil del contrato de transporte, pero
con consideraciones que se pueden extender
también al transporte aéreo, mantiene de
manera convincente la distinciéon entre las
dos hipotesis, haciendo corresponder la pér-
dida parcial al ambito de la pérdida, Ricuzzi.
Il contratto di trasporto stradale, Turin, 2000,
p. 155 (cfr., sin embargo, si bien de modo
circunstancial, FANARA. Le asicurazioni
aeronautiche, Reggio Calabria, 1976, p. 320,
en el sentido de la sujecion de la pérdida
parcial a la disciplina del articulo 26 de la
Convencién de Varsovia).

33 pPor consiguiente, para el transporte de
mercancias en sus diferentes modalidades es
valido el sefialamiento de la sujecion
tendencial al instituto de la limitacién del
resarcimiento (Ricuzzi. La responsabilita
limitata del vettore marittimo di merci, Miléan,
1993, pp. 49 ss.), sefialamiento que no se
puede extender al transporte de personas, a
la luz de los mas recientes desarrollos de la
disciplina del transporte aéreo, y en todo
caso de la poca fortuna de este instituto en
relaciéon con la disciplina del contrato de
pasaje maritimo (ltalia no ha ratificado la
Convencién de Atenas del 13 de diciembre
de 1974, como tampoco ratificé la anterior
Convencién de Bruselas del 29 de abril de
1961, ni introdujo una disciplina de signo
semejante en el Coédigo de Navegacion).

34 Cfr. AnTONINI. “La responsabilita del
vettore aereo per il trasporto di persone e
cose nella piu recente normativa: Protocolli
di Montreal, Varsavia, Regolamento comu-
nitario”, en La nuova disciplina del trasporto
aereo, Atti del Convegno di Ispica-Ragusa, cit.,
p. 131 y 150; FoLLioT. La modernisation du
systéme varsovien de responsabilité du
transporteur, cit., p. 424; GARDINER. The
Warsaw Convention, cit., p. 157; LEFERSs.
“Conséquences jurisprudentielles probables
de I’évolution du régime de responsabilité
du transporteur aérien en Allemagne”, en
Rev. fr. dr. aér., 1999, pp. 457 y 462;
ScHiLLER. “De la Convention de Varsovie a
la Convention de Montréal”, en Rev. fr. dr.
aér., 1999, pp. 467 y 472.

35 El equipaje no entregado, en cambio,
en el articulo 22, paragrafo 3, de la Con-
vencién de Varsovia, esta sujeto a una limi-
tacion global por pasajero. El limite global
Unico (para equipajes entregados y no en-
tregados) estaba en cambio previsto en el
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Si bien en el articulo 22 de la Convencién de Montreal no se retoma la
afirmacion expresa del caracter insuperable del limite resarcitorio en favor del
transportador aéreo de mercancias (con independencia del origen del dafio),
contenida en el articulo 24, paragrafo 2, de la Convencién de Varsovia, en el
texto introducido por el articulo viii del 1v Protocolo de Montreal, parece que se
debe considerar, en cualquier caso, que también el més reciente texto de derecho
uniforme escogio no prever hipotesis de exclusion del transportador de este be-
neficio®®, no obstante haya que propender por la opinion segun la cual el trans-
portador no puede en todo caso valerse de la limitacion alli donde el dafio se
puede reconducir a su propia conducta dolosa®. Mas alla de estas conductas que
se pueden conectar directamente al transportador, no subsiste margen para ex-

articulo 22, paragrafo 1, literal ¢ de la Con-
vencién de Varsovia, modificada por el arti-
culo vinn del Protocolo de Ciudad de
Guatemala de 1971.

36 En este sentido cfr. AnToNINI. La
responsabilita del vettore aereo, cit., p. 167.

37 Al respecto se puede hacer referencia a
la evoluciéon en doctrina y jurisprudencia
sobre los limites de resarcimiento conteni-
dos en otros instrumentos de derecho uni-
forme en materia de transporte, teniendo en
cuenta la “influencia reciproca” entre los
textos de derecho uniforme en materia de
transporte (cfr., por todos, ROMANELLI.
“Principi comuni nelle convensioni inter-
nazionali in materia di trasporto”, en Dir.
mar., 1999, pp. 197 y 204 ss. respecto,
especificamente, de los limites de resarci-
miento). Cabe recordar, en especial, el de-
bate sobre la interpretaciéon del articulo 4°,
pardgrafo 5, de la Convencion de Bruselas
del 25 de agosto de 1924 sobre la unifica-
cion de algunas reglas en materia de péliza
de carga que, en el texto original, no conte-
nia una prevision expresa de exclusion del
limite (al contrario del texto modificado por
el Protocolo de Visby de 1968) y, es mas,
excluia que, con la excepciéon de la declara-
cion de valor, transportador y embarcacion
pudieran “en aucun cas” ser llamados a res-
ponder mas alla de los limites de resarci-
miento que la norma misma establecia. Sin
embargo, se ha considerado que, también
estando vigente esta disciplina, el beneficio
de la limitacion no opera respecto del dolo
del transportador, que se manifieste “con la
intencion de no cumplir o de no cumplir
correctamente” la obligaciéon asumida
(Ricuzzi. “La responsabilita limitata del
vettore marittimo di merci”, cit., p. 110; al
que se remite para mas referencias. Cfr. tam-
bién Careone. Contratto di trasporto mari-
ttimo di cose, Milan, 1988, pp. 328 ss.;
ZUNARELLI. “La decadenza del vettore dal
beneficio della Ilimitazione della
responsabilita”, en Il limite risarcitorio

nell’ordinamento dei trasporti, cit., pp. 133 y
136), superando el enfoque, acogido por una
parte de la jurisprudencia, que pretendia
circunscribir la inoperancia de los limites
solo a las hipétesis de hechos del transpor-
tador dirigidos intencionalmente a causar
dafio (tesis acogida en Casaciéon 2643, del
27 de abril de 1984, Societa Comesar vs.
Societa Carniti y otro, en Dir. mar., 1984, p.
864, y en Assic., 1985, 11, p. 10, con nota en
contrario de FeErrARINI. “Alcune consi-
derazioni sulla limitazione del debito
marittimo”). Y (en los limites en que pueda
ser util, respecto de la exégesis de un texto
de derecho uniforme, hacer referencia a una
norma de derecho interno) se puede men-
cionar asi mismo la jurisprudencia sobre el
articulo 423 del Codigo de Navegacion (que,
por lo demas, se inspira en el articulo 4°,
paragrafo 5, de la Convencion de Bruselas
sobre la péliza de carga, si bien no contiene
una expresion equivalente a “en aucun cas”
correspondiente a la exclusién del resarci-
miento mas alld de la suma limite). En la
linea orientada a admitir que el limite sea
superable en caso de culpa grave (cfr., por
ejemplo, Tribunal de Napoles. Sentencia del
18 de noviembre de 1983, Michael Wolf y
Antonio Farci vs. Societa Tirrenia Navi-
gazione, en Dir. mar., 1985, p. 358; Corte
de Apelaciones de Cagliari. Sentencia del 6
de septiembre de 1985, Societa Tirrenia
Navigazione vs. Deiosso, en Riv. giur. sarda,
1986, p. 743, con nota de TuLLIO.
“Sull’applicabilita della limitazione del
debito del vettore marittimo in caso di col-
pa grave”), predominé la solucidon opuesta
(Corte de Apelaciones de Messina. Senten-
cia del 25 de enero de 1980, Societa Caronte
vs. Ingrao, en Dir. mar., 1981, p. 632; Corte
de Apelaciones de Palermo. Sentencia del
14 de abril de 1984, Societa Traghetti vs.
Societa Com. Fer., en Riv. giur. circol. trasp.,
1985, p. 389. Cfr. LereBvrRe D'OviDIO,
PescaTore y TuLLio. Manuale, cit., p. 590).
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cluir la operatividad del limite de resarcimiento, excepto en caso de declaracion
de interés especial en la re-entrega y del pago del suplemento de tarifa respecti-
vo, posibilidad prevista en todo caso por el articulo 22, paragrafo 3, en examen?38,

En efecto, la voluntad de la Convencion de Montreal de 1999 de uniformar-
se en cuanto a la disciplina del transporte de mercancias al régimen del 1v
Protocolo de Montreal de 1975 parece confirmada por la ausencia de disposi-
ciones especificas acerca de las conductas que pueden conducir a una exclusion
semejante del transportador®®; por otra parte, en el articulo 30, paragrafo 3 (que
corresponde a la disposicion del articulo 25A de la Convencion de Varsovia,
introducido por el articulo xiv del Protocolo de La Haya de 1995)° en relacion
con la posicion de los empleados y agentes del transportador*! que demuestren
haber actuado en el ejercicio de sus funciones en el transporte de mercancias, se
excluye la relevancia de la conducta temeraria y consciente*?. El otro aspecto que

38 Asi, bajo este aspecto especifico, el ré-
gimen de limitacién en cuestion parece no
contradecir los principios enunciados por la
Corte Constitucional. Sentencia 401 del 19
de noviembre de 1987, Societa Traghetti
Isole Eolie vs. Cerra, en Dir. mar., 1988, p.
59, con nota de BerLINGIERI. “Legittimita
costituzionale dell’art. 423 cod. nav.”, asi
como en Dir. trasp., 11, 1988, p. 196, con
nota de ComMENALE PiNnTO. “Brevi consi-
derazioni sul limite del debito del vettore
marittimo e sulla sua legittimita costi-
tuzionale”, segun la cual (en una Optica se-
guida ya en Corte de Apelaciones de Argel.
22 de febrero de 1951, S.té d’assurances La
Protectrice vs. S.té Anglo-Maltaise, S.té
anonyme Algériens y Toerming, en bwmr,
1951, p. 435), para el transporte maritimo
de mercancias consistiria, al lado de un ré-
gimen de responsabilidad sujeto a la limita-
cion resarcitoria, y con tarifa referida a la
tasa de las mercancias corrientes, en un ré-
gimen de responsabilidad desvinculado del
limite de resarcimiento y caracterizado por
una tarifa ad valorem. Sobre esta cfr. los
comentarios de PescaTore. “Riflessi
costituzionali della limitazione della
responsabilita del vettore nautico”, en Dir.
trasp., I, 1988, p. 1. El mismo planteamien-
to es seguido también por la Corte Consti-
tucional. Sentencia 64, 16 de febrero de
1993, Masi vs. Soc. Executive trasp. Genova,
en Dir. trasp., 1993, p. 377, con nota de
Ricuzzi. “Brevi note sulla legittimita
costituzionale del limite del debito del
vettore stradale”, que rechaza la cuestién de
constitucionalidad del limite previsto por el
articulo 1°, inciso 2, de la Ley 450 del 22 de
agosto de 1985, que le fue sometida en el
entendido de un presunto conflicto con el
articulo 3° superior, siendo en todo caso
posible para el remitente acordar un régi-
men diferente antes de la entrega de las mer-
cancias al transportador.

39 De manera diferente que para la res-
ponsabilidad por retardo en el transporte
aéreo de pasajeros y para la responsabilidad
por dafios al equipaje o por retardo en el
transporte de equipajes, segun la hipotesis
contemplada expresamente por el articulo 22,
paragrafo 3, de la misma Convenciéon de
Montreal de 1999.

40 E| articulo 25A, paragrafo 1, de la
Convencién de Varsovia, introducido por el
Protocolo de La Haya de 1955, se refiere a
la responsabilidad tanto en el transporte de
pasajeros como en el de mercancias y equi-
pajes; posteriormente, el Protocolo de Ciu-
dad de Guatemala de 1971 reduce el campo
de la excepcién al transporte de mercancias,
mientras el v Protocolo de Montreal co-
necta la excepcién con el transporte de pa-
sajeros y equipajes.

41 Respecto del texto del articulo 25A de
la Convencion de Varsovia, se habia excluido
la extensién de los limites y las excepcio-
nes también a los contratantes independien-
tes (cfr. ComeENALE PinTO. “Il catering
aeronautico”, en Dai tipi legali ai modelli
sociali nella contrattualistica della navigazione,
dei trasporti e del turismo, Atti del Convegno
di Modena, 31 de marzo y 1° de abril de
1995, Silingardi, Antonini y Morandi eds.,
1996, p. 283 y 290). Hay que preguntarse si
la solucion no debe ser diferente de confor-
midad con el articulo 30 de la Convencién
de Montreal que, si bien mantiene para el
texto en inglés la referencia a “servan or
agent”, en el texto en francés, en lugar de
hablar de “préposé” adopta la formula, al
parecer mas amplia, de “préposé ou [...]
mandataire”.

42 Sobre la importancia de esta disposi-
cion respecto de la cuestién en examen cfr.
Antonini. “La responsabilita del vettore
aereo”, cit., p. 167. Por lo demas, sobre esta
cuestion se inserta la de la identificacion de
los sujetos que corresponden a la categoria
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parece que tiene que considerarse es el de la ausencia de indicaciones en los
trabajos preparatorios acerca de la voluntad del legislador de derecho uniforme
de seguir en este punto especifico, para las mercancias, un camino diferente
respecto del modelo trazado por el iv Protocolo de Montreal de 1999%. Por
consiguiente, en la Convencién de Montreal pierde relevancia la nocién de cul-
pa temeraria o consciente, reconocida en cambio en la Convencidn de Varsovia
segun su modificacién por el Protocolo de La Haya**, excepto en las hipotesis a
que se refieren los articulos 22, paragrafo 5 (superacién de los limites de resarci-
miento en caso de dafio a equipaje o por retardo), y 30 (exclusion de empleados
y agentes de limitaciones monetarias y excepciones que puedan ser invocadas

por los transportadores de mercancias).

Una interesante innovacion la constituye la introduccion, mediante el arti-
culo 24, paragrafo 1, de una disposicién relativa a la correccion monetaria, de

de los “servant and agents” para fines de la
disposicion mencionada (cfr. en general
Riguzzi. L'impresa aeroportuale, Padua, 1984,
pp. 145 ss.). En relacién con el articulo 25,
paragrafo 2, de la Convenciéon de Varsovia
(y de la exclusién de la posibilidad de invo-
car el limite para el transportador) se ha
planteado la cuestion de si a la nocién de
“préposés agissant dans l'exercise de ses
fonctions” puede reconducirse al empleado
de la empresa de handling aeroportuario que
haya robado la mercancia transportada (en
sentido positivo, cfr. Casacion fr. del 21 de
julio de 1987, Sabena S. A. vs. Compagnie
Générale d’Electrolyse du Palais y otros, en
Dir. trasp., 1989, p. 238, con nota de Coletta.
“Sulla nozione di preposto del vettore aereo,
agente nell’esercizio delle sue funzioni”).
Para la calificacién del depositario de la mer-
cancia a la llegada como “encargado” del
transportador cfr., en la jurisprudencia ita-
liana: Corte de Apelaciones de Napoles, 8
de octubre de 1990, Societa Varig Airlaines
vs. Societa Galone y otro, en Dir. trasp.,
1992, p. 563, con nota de Zampone. “In
tema di colpa temeraria e consapevole del
vettore di merci”, y en Dir. mar., 1991, p.
1020. En cambio, excluye que la empresa de
handling pueda pertenecer al nimero de los
“préposés” del transportador, alli donde la
entrega de las mercancias no dependa de
libre eleccion sino de disposicion legal:
Casacion 8531 del 14 de julio de 1992,
Societa Esercizi Aeroportuali (sea) vs.
Tahisho Marine & Fire Insurance Co., en
Dir. trasp., 1993, p. 905, con nota de Perrone.
“In tema di consegna coattiva delle merci
all'impresa aeroportuale”. Al lado de esta
cuestion se plantea el asunto de la legitima-
cion pasiva de la empresa aeroportuaria res-
pecto de la accién del destinatario o del
pasajero por los dafios de la mercancia o del
equipaje, que encuentra soluciones
jurisprudenciales no homogéneas. Para la
solucién afirmativa cfr. Casacion 9537 del

11 de septiembre de 1990, Societa Esercizi
Aeroportuali (sea) vs. cisa y Societa Alitalia,
en Dir. trasp., 11, 1991, p. 256, con nota de
Bonfantoni. “Ancora sulla responsabilita
dell'impresa aeroportuale”. Excluye una
accion contractual (hipotizando la
admisibilidad de una acciéon extracon-
tractual, sujeta a la carga de la prueba de la
propiedad de la mercancia): Tribunal de
Roma. 8 de octubre de 1989, Gastaldi
International S.r.l. vs. Societa Aeroporti di
Roma, en Dir. prat. av. civ., I, 1993, p. 109;
en la misma 6ptica, cfr. Casaciéon 418 del 19
de enero de 1996, Societa Alitalia vs. Societa
Gallone y otro, en Dir. trasp., 1997, p. 153,
con nota de d’'Orazio. “In tema di res-
ponsabilita extracontrattuale dell’operatore
di handling in solidum col vettore aereo”, y
en Dir. mar., 1998, p. 80, con nota de
DacNiINo. “Osservazioni in tema di respon-
sabilita del vettore aereo e del preposto nella
Convenzione di Varsavia del 1929”. Por el
contrario, excluye la legitimacion pasiva del
transportador, sobre el presupuesto de que
la entrega por parte de este al gestor de la
handling se deberia reconducir al &mbito del
depdsito en favor de tercero, Tribunal de
Roma. 29 de diciembre de 1997, Cristofari
vs. Societa Aeroporti di Roma, en Riv. giur.
circ., 1998, p. 535.

43 Trabajos preparatorios a los que es pre-
ciso recurrir, para fines de interpretacion,
en caso de que no sean suficientes los cano-
nes hermenéuticos indicados por el articulo
31 de la Convencién de Viena sobre el de-
recho de los tratados, de conformidad con
el articulo 32 de la misma Convencion.
Sobre el caracter de “tratados” de las con-
venciones de derecho uniforme cfr. Bariatti.
L'interpretazione delle convenzioni inter-
nazionali di diritto uniforme, Padua, 1986,
pp. 40 ss.

44 Al respecto cfr. ZamponeE. “La condotta
temeraria e consapevole nel diritto unifor-
me dei trasporti”, cit.
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acuerdo con el tipo de inflacion, de los limites de resarcimiento mantenidos por
la Convencion, cada cinco afios, por obra de la Organizacion de la Aviacién
Civil*. El articulo 24, paragrafo 2, prevé la posibilidad de que la mayoria de los
Estados miembros no acepten adecuarse a esta disposicién, en caso de que el
tipo de inflacion exceda el 10%. Se trata de una disposicion semejante a la intro-
ducida en otros instrumentos de derecho internacional uniforme en materia de
navegacion®, que comporta la aplicabilidad directa en los diferentes orde-
namientos nacionales de normas adoptadas en el ambito de una organizacion
internacional*’. Por lo demas, de conformidad con el articulo 25, el transporta-
dor estéa libre de aumentar los limites a que estda sujeta su responsabilidad, o bien
de renunciar a ellos por completo.

Como en el Reglamento 2027/974, también en la nueva Convencion de
Montreal, en el articulo 5°, se prevé para el transportador un cubrimiento obli-
gatorio del seguro respectivo, siguiendo aqui la tendencia de las mas recientes
convenciones de derecho uniforme en materia de responsabilidad*®. Pero tam-
poco el legislador de derecho uniforme, siguiendo las huellas del legislador co-
munitario, prevé el nivel minimo de la cobertura, introduciendo con ello un
obstaculo a la eficacia de la disposicion respecto de su ratio presumible, que es la
de garantizar un resarcimiento seguro y adecuado®. Por lo demas, en ltalia el
seguro obligatorio por responsabilidad del transportador aéreo de personas ya
existe, por un monto maximo de 100.000 pbsp, sobre la base de la Ley 274 del 7
de julio de 1988, que con ello acoge las indicaciones de la sentencia 132 de la
Corte Constitucional, del 6 de mayo de 1985, y responde a la necesidad de que
el régimen de limitacidn de resarcimiento en favor del transportador esté acom-
pafiado, ademas de por lo adecuado del limite, por la certeza del resarcimiento®.

45 Un mecanismo de adecuacion de los
limites monetarios de alcance mas limitado
estaba previsto en el articulo 42 de la Con-
vencion de Varsovia, en el texto incluido por
el articulo xv del Protocolo de Ciudad de
Guatemala de 1971, con referencia exclusi-
va a la responsabilidad del transportador
aéreo de personas: cfr. MareLLlI ¥y LoOPEZ.
“El contrato de transporte aéreo internacio-
nal segln el Convenio de Varsovia de 1929
y su Protocolo de Ciudad de Guatemala de
1971”, en Dir. aereo, 1971, pp. 38 y 49.

46 Cfr., por ejemplo, en materia de respon-
sabilidad extracontractual por contaminacién
mediante hidrocarburos transportados de
manera inadecuada, cLc Prot. 1984, articulo
15, y Fund. Prot. 1984, articulo 33. Las
disposiciones en cuestion fueron luego con-
firmadas en cLc Prot. 1992 y Fund. Prot.
1992. Cfr. también, en el mismo sentido, el
articulo 48 de la Convencion HNs de 1996.
En general, sobre la posibilidad de que a los
drganos de una organizacion internacional se
les pueda atribuir el “poder de emitir actos
directamente vinculantes para los Estados
participantes en la organizacion”, cfr.
BARIATTI. “L’interpretazione delle conven-
zioni internazionali di diritto uniforme”, cit.,
pp. 9 ss.

47 Para los problemas respectivos cfr.
Comenale Pinto. “lIl recepimento degli
Annessi della Convenzione di Chicago del
1944: un obiettivo ancora da raggiungere”,
en 1l piano generale dei trasporti, Napoles,
1991, pp. 113 y 119 ss.

48 E| Reglamento 2027, en el articulo 3°,
paragrafo 1, literal b, no cuantifica el méaxi-
mo respecto del cual subsiste la obligacion
de seguro de responsabilidad para los trans-
portadores aéreos comunitarios, pero preci-
sa en todo caso que debe permitir la
“cobertura del limite de responsabilidad pre-
visto por el paragrafo 2 y, mas alla de este
limite, hasta un nivel razonable”.

49 Sobre la importancia del instrumento
del seguro para garantizar la certeza del
resarcimiento (pardmetro al que la Corte
Constitucional italiana ha ligado la valora-
cion de la constitucionalidad de la discipli-
na de la responsabilidad del transportador
aéreo de personas, con la mencionada Deci-
sion 132 de 1985) cfr. SiLiINGARDI. “Listituto
del limite risarcitorio: controllo di costi-
tuzionalita ed autonomia delle parti”, cit.,
pp. 384 ss.

50 Cfr. al respecto CapoTosTi. “Criteri di
‘ragionevolezza’ e obbligo di assicurazione
della responsabilita civile”, cit., p. 247.
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Al lado de este seguro de responsabilidad del transportador, en Italia subsiste
la obligacidon de seguro contra accidente®?, a que se refieren los articulos 941 y
996 y siguientes del Cddigo de Navegacidon®3; este, si bien no es de por si incom-
patible con el régimen del Reglamento 2027/975%, como tampoco lo es con la
Convencién de Montreal®®, ciertamente ha perdido en la practica su razén de
serss.

El principio de la llamada “quinta jurisdiccion” ha sido acogido, en el articulo
33, paragrafo 2, pero condicionado al cumplimiento de la condicién, en el mo-
mento del accidente, de la residencia principal y permanente del pasajero® (cuya
ciudadania, en cambio, no tiene relevancia) en el Estado del foro invocado, en
donde opere el transportador aéreo, ya sea directa o indirectamente, a través de
un commercial agreement. Puede derivarse algin problema de la valoracion de la
naturaleza del acuerdo que parece requerirse para fines de constatar los presu-
puestos de la jurisdiccion®®; en todo caso, parece suficiente que exista un acuerdo
de code-sharing®®. De pasada, cabe observar que la extension de la escogencia de
la jurisdicciéon mas alla de las posibilidades previstas en el texto original de la
Convencién de Varsovia ya habia sido acogida, en una medida aun més ampia
que la prevista por la Convencion de Montreal, por el articulo xi1 del Protocolo
de Ciudad de Guatemala de 1991. Este Gltimo habia introducido un segundo

51 Cfr. BALLARINO-BusTI. “La respon-
sabilita del vettore aereo internazionale dal
punto di vista italiano”, en Dir. trasp., 1989,
p. 7; RomaNELLI. “Problémes de légitimité
constitutionelle dans la Iégislation italienne
sur les limites des dommages-intérets dans
le systéme de Varsovie”, en Liber Amicorum
Honouring Nicolas Meteesco Matte, Rinaldi
Baccelli ed., Paris, 1989, pp. 269, 275 a 277.

52 LLa obligacién en cuestion deriva de la
recepcion a nivel normativo de la que era
una praxis seguida por las principales com-
pafnias aéreas (cfr. RoMmANELLI. Il trasporto
aereo di persone, cit., pp. 190 s.).

53 Cfr. AnToNINI. “La tutela assicurativa
del passeggero nel trasporto di persone”, en
Resp. civ. prev., 1990, p. 937. La hipdtesis
de introducir un régimen de seguro obliga-
torio de accidente para los pasajeros se exa-
mino en el curso de los trabajos preparatorios
del Protocolo de Ciudad de Guatemala (cfr.,
ampliamente, RINALDI BacceLLl. “Note in
margine alla insuperabilita del limite di
responsabilita del vettore aereo o dei suoi
dipendenti”, en Studi di diritto aeronautico,
Milan, 1977, pp. 55 y 100 ss.).

54 RomaNELLI. “Il regime di responsabilita
del vettore aereo per infortunio al passe-
ggero”, cit., pp. 786 s.

55 Sobre la compatibilidad del régimen de
seguro obligatorio del Codigo de Navega-
cion con la Convenciéon de Varsovia cfr.
RomMANELLI. “Le norme regolatrici del tras-
porto aereo internazionale nell’ordinamento
italiano”, en Riv. dir. nav., 1954, 1, pp. 166
y 195 a 196.

56 SiLINGARDI. “Commento alla I. 7 luglio
1988, n. 274”, cit., p. 783. Respecto de la
valoracion de la mejor solucién posible para
la tutela del pasajero, en su momento se
observé que, “en caso de que el seguro de
responsabilidad civil no esté dirigido a la
cobertura de un comportamiento que sea
elevado por la norma a presupuesto de la
prestacién resarcitoria sin que esté permiti-
da la prueba liberatoria del fortuito [...]
resulta preferible, para una mejor salvaguar-
da de los intereses de los perjudicados, la
solucion adoptada por el Coédigo de Nave-
gacion” (Gricoll. “L’assicurazione obbli-
gatoria passeggeri”, cit., pp. 304 a 306).

57 Se trata, por lo demas, de una nocion
poco definida, susceptible de determinar a
su vez el contencioso: cfr. GaTes. “La
Convention de Montréal”, en Rev. fr. dr. aér.,
cit., p. 442.

58 MauRrITZ. “Reports”, cit., p. 156. Sobre
estos acuerdos cfr., en italiano, FrRancHI. “Gli
accordi di ‘codesharing’, en Dai tipi legali
ai modelli sociali nella contrattualistica della
navigazione, dei trasporti e del turismo, cit., p.
519; GIraRDI. “Vettore contrattuale e vettore
di fatto: chi risponde dei danni nel traspor-
to aereo?”, cit., pp. 537 ss.

59 Sobre los problemas para la identifica-
cion del régimen de responsabilidad en caso
de transporte aéreo en code-sharing, respec-
to a la Convencién de Varsovia, cfr. Franklin.
“Code-sharing and Passenger Liability”, en
Air Law, 1999, p. 128.

60 Cfr. AnTONINI. “La responsabilita del
vettore aereo per il trasporto di persone e
cose nella piu recente normativa”, cit., p. 180.
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inciso, en el articulo 28 de la Convencidn, relativo no solo a las acciones por
muerte o lesiones del pasajero, sino también por retardo, o por pérdida o des-
truccién del equipaje, asi como por el retardo en el transporte de este®’. Por lo
demas, parece tenerse que excluir que la disciplina en cuestion tenga reflejos
también sobre la identificacion de la competencia territorial interna®2.

Debe sefialarse que la Conferencia diplomatica introduce en las disposicio-
nes finales de la Convencién una clausula (art. 53) que permite la adhesién de
las organizaciones internacionales regionales con competencia en las materias
disciplinadas por la Convencién misma®®, sentando asi las bases para que a esta
pueda adherirse la Comunidad Europea®.

V.LA DOCUMENTACION

POR LO QUE SE REFIERE A LA DOCUMENTACION del transporte, respecto de la
disciplina hoy en vigor, la Convencion de Montreal extiende también al transporte
de personas la posibilidad de valerse de soportes que no sean de papel (art. 3°),
siguiendo, por lo demas, la linea ya trazada por el articulo 1 del Protocolo de
Ciudad de Guatemala de 1971; de esta manera se permite recurrir al tiquete
electronico, ya difundido en particular en los servicios internos de transporte
aéreo en Estados Unidos, también para los transportes internacionales que co-
rresponden al régimen de derecho uniforme®. Sin embargo, respecto de lo pre-

61 Segln esta Gltima disposicion, “In
respect of damage resulting from the death,
injury or delay of a passenger or the des-
truction, loss, damage, or delay of baggage,
the action may be brought before one of the
Courts mentioned in paragraph 1 of this
Article, or in the territory of one of the
High Contracting Parts, before the Court
within the jurisdiction of which in the
territory of the same High Contracting
Party”.

62 |_a cuestién se plante6 en el caso re-
suelto por Casacion U.S. 6630, 15 de junio
de 1993, Empresa Consolidada Cubana de
Aviacién vs. Menichini y otro, en Dir. trasp.,
1994, p. 185, con nota de Montanari.
“Sull’interpretazione dell’articolo 28 della
convenzione di Varsavia in materia di giuris-
dizione e competenza territoriale del tras-
porto aereo internazionale” (las Secciones
Unidas excluyeron que, sobre la base del
articulo 28 de la Convencion de Varsovia,
se pudiera proponer un reglamento de juris-
diccion y, por el contrario, acompafaron el
rechazo de una condena, de conformidad con
el articulo 96 C. P. C.).

63 Si bien excluyendo de manera expresa,
en el paragrafo 6 del mismo articulo 53, que
la ratificacion de estas organizaciones inter-
nacionales regionales pueda servir para fi-
nes de llenar las condiciones para la entrada
en vigor (treinta ratificaciones).

64 Cfr. la nota verbal del Consejo de los

Ministros de Transporte de la U. E., del 29
de marzo de 1999 (sobre el presupuesto de
que el nuevo régimen de derecho uniforme
habria tocado también competencias comu-
nitarias). Sobre el problema méas general de
la adhesién de la Union Europea a la Orga-
nizacién de la Aviacion Civil (teniendo en
cuenta, entre otras, que la Convencién de
Chicago del 7 de diciembre de 1944 no habia
contemplado la posibilidad de adhesion de
entes supranacionales) cfr. DUcREsT.
“L'Union Européenne, futur membre de
I’Organisation de I'’Aviation Civil Interna-
tionale?”, en aasL, 1994, p. 239.

65 Sobre los problemas ligados a la adop-
cion de esta forma de documentacion del
transporte aéreo de pasajeros, cfr. Lick-
Dornic. “Elettronic Ticketing under the
Warsaw Convention: The Risk of “Going
Ticktless” on International Flights”, en Air
Law, 1997, p. 13; Dubuc. “Air Travel,
Elettronic Tickets and the Warsaw
Convention in Cyberspac”, ibid., p. 291; en
italiano (con referencias a la praxis de 1ATA)
cfr. BusTi. “Profili innovativi nella docu-
mentazione del contratto di trasporto aereo
di persona”, en Studi in memoria di Maria
Luisa Corbino, cit., pp. 79 ss. Se trata de una
cuestion que ha sido objeto de considera-
cion también para el transporte maritimo
de mercancias: sobre los estudios relativos a
la adopcidn del soporte informatico para la
péliza de carga, cfr. De Vescovi. Titoli di
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visto en el Protocolo de Ciudad de Guatemala, parece poderse identificar una
mayor sensibilidad en relacion con el derecho a la informacion del usuario: en
efecto, se mantiene firme el principio de la necesidad de entregar a cada pasajero
un aviso escrito acerca de la aplicabilidad del régimen de derecho uniforme y de
los limites que este comporta®®. No obstante, debe subrayarse la falta de previ-
sidn de cualquier indicacion acerca del idioma del aviso en mencién; teniendo
en cuenta el objeto que se le atribuye evidentemente a este aviso, se puede con-
siderar que este debe redactarse de manera tal que sea lo mas inteligible posible,
condicion que se satisface, como es verosimil, mediante el recurso al idioma
nacional del lugar de inicio del transporte y/o del lugar en donde se ha suscrito
el contrato, ademas de en idioma inglés. El uso de este ultimo, puesto que se
trata de transportes internacionales, se justifica en razén de su difusion®’.

credito e informatica, Padua, 1991, pp. 18 ss.;
Fabba. “Norme ed usi uniformi sui crediti
documentari e documenti di trasporto”, en
Dai tipi legali ai modelli sociali, cit., pp. 641
y 668 ss. (con referencia especifica a las
Reglas del cmi sobre la péliza de carga elec-
tronica).

66 Resulta conocida la jurisprudencia es-
tadounidense, formada en todo caso respec-
to de un ordenamiento que no estaba
vinculado por el Protocolo de La Haya de
1995, acerca de la relevancia de la informa-
cion al pasajero sobre los limites, para fines
de su oponibilidad: en el célebre caso Lisi
vs. Alitalia decidido por U.S. C. A. 16 de
diciembre, Lisi vs. Alitaia, en Riv. dir. nav.,
1966, 11, p. 189, con nota de RINALDI
BaccecLLl. “In tema di responsabilita del
vettore aereo”, se ha excluido la aplicabilidad
de la limitacién, en cuanto el aviso respec-
tivo estaba contenido en el tiquete de viaje
en “lilliputian prints”, de manera que no per-
mitian facilmente que el pasajero tomara
conocimiento de su contenido. Sin embar-
go, parece que esta orientacion ha sido ob-
jeto de una profunda reconsideracién con
U.S. S. C. 18 de abril de 1989, Chan vs.
KAL, en Dir. trasp., 1991, p. 291, con nota
de Coletta. “In tema di adeguatezza della
clausola di richiamo alla Convenzione di
Varsavia del 1929 inserita nel biglietto di
passaggio”.

Una obligacion de informacion de conte-
nido analogo al de la Convencién de
Montreal estd contenida en el articulo 6°
del Reglamento CE 2027/97 del Consejo
del 9 de octubre sobre la responsabilidad
del transportador aéreo en caso de acciden-
te. En particular, sobre la base de la disci-
plina apenas mencionada, las previsiones
relativas a la responsabilidad del transporta-
dor y a la obligacién del mismo de deposi-
tar anticipos inmediatos “deben ser incluidas
en las condiciones de transporte” (art. 6.1);
ademaés, “a solicitud de estos se ofrece ade-

cuada informacion a los pasajeros” respecto
de las agencias de viaje, ventanillas y puntos
de venta del transportador, incluyendo en el
tiquete “una sintesis de estas disposiciones
en un lenguje claro y comprensible” (al res-
pecto, cfr. BusTi. “Profili innovativi nella
documentazione del contratto di trasporto
aereo di persona”, cit., p. 95). Por otra parte,
ya el articulo 4° del Reglamento cee 2409/
92 del Consejo, del 23 de julio, sobre tarifas
aéreas para el transporte de pasajeros y de
mercancias dicta la importante disposicion
de la obligacion de los transportadores co-
munitarios de proporcionar “a solicitud” de
los usuarios las tarifas de sus servicios. Por
lo que se refiere a los transportadores no
comunitarios, el Reglamento CE 2027/97
prevé, en todo caso, una obligacién de in-
formar acerca del diferente régimen de res-
ponsabilidad aplicable respecto de los
transportadores comunitarios (art. 63). Esta
prevista de manera expresa, por lo que se
refiere al contrato de viaje, la obligacion de
informar por escrito al usuario, y ello ya en
el curso de las negociaciones, y en todo caso
antes de la conclusién del contrato, si bien
de manera limitada a las condiciones en
materia de pasaportes y de obligaciones sa-
nitarias, por el articulo 4° de la Directiva
90/314/cee del Consejo, del 13 de junio de
1990, relativa a los viajes, las vacaciones y
los turs con todo incluido, y en el articulo
8° del decreto de recepcion de esta directi-
va, Decreto ley 111 del 17 de marzo de 1995.

67 El principio de la utilizacién de un
idioma comprensible para el usuario (si bien
a solicitud suya) esta contemplado en la
disciplina de derivacién comunitaria de tu-
tela del consumidor: cfr., por ejemplo, el
articulo 3°, inciso 4°, del Decreto ley 185
del 22 de mayo de 1999, sobre “Desarrollo
de la Directiva 97/7/CE relativa a la pro-
teccion de los consumidores en materia de
contratos a distancia”: “En el caso de utili-
zacion de técnicas que permiten una comu-
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Al contrario de lo previsto para las mercancias, en el caso de utilizacién de
documentacién sobre soporte que no sea de papel, en el transporte de personas
el transportador no puede limitarse a emitir un recibo del registro (written
statement of the information so preserved) solo a solicitud del usuario (como lo
prevé el articulo 4.2), sino que debe proceder a ofrecerle al pasajero este recibo:
se trata, sin embargo, de una obligacion no sancionada. A diferencia de lo que
sucede con el transporte de mercancias, ninguna disposicion se dicta de manera
especifica acerca de la eficacia probatoria de este recibo.

Por lo que atarfie a las mercancias, siguiendo el 4° Protocolo de Montreal de
1975, la nueva convencién prevé la posibilidad para el transportador de recurrir,
en lugar de a emitir un certificado de transporte aéreo, a otros medios de docu-
mentacion (art. 4°), con la obligacion, en este caso, de emitir al usuario un recibo
contentivo de los datos relativos al transporte y a la mercancia entregada al trans-
portador (cargo receipt). Las modalidades de emision del certificado de transpor-
te aéreo se precisan en el articulo 7°, en los mismos términos previstos en el
articulo 6°de la Convencion de Varsovia, en el texto modificado por el v Protocolo
de Montreal de 1975. También la documentacion de los transportes de piezas
multiples esta disciplinada con disposiciones coincidentes con las del iv Protocolo
de Montreal (articulos séptimos de la Convencion de Montreal y de la
Convencion de Varsovia modificada por el v Protocolo). Al lado del certificado
de transporte aéreo o de la cargo receipt, se prevé en el articulo 6° de la nueva
Convencioén la posibilidad de entrega por parte del remisor de un documento
para fines de aduana o de policia acerca de la naturaleza de la mercancia, con la
indicacion expresa de que de ello no se puede derivar para el transportador nin-
gun duty, obligation or liability; queda a salvo la obligacion del remitente de pro-
porcionar las informaciones y los documentos necesarios para el cumplimiento
de las formalidades del caso (articulos 16 de Varsovia 'y de Montreal).

El contenido minimo de la cargo receipt y del certificado de transporte aéreo,
segun lo previsto por el articulo 5° de la nueva Convencién, coinciden, de mane-
ra anédloga con lo previsto por el articulo 8° de la Convencién de Varsovia, en el

nicacion individual, las informaciones a que
se refiere el inciso 1° son proporcionadas,

en un idioma facilmente comprensible para
los compradores, a menos que la informa-

en caso de que el consumidor lo requiera,
en idioma italiano. En tal caso, son propor-
cionadas en el mismo idioma también la
confirmacion y las demas informaciones a
que se refiere el articulo 4°” (el consideran-
do 8 de la directiva asi desarrollada precisa
que “el uso de los idiomas en materia de
contratos a distancia hace parte de las com-
petencias de los Estados miembros”). Cabe
recordar, asi mismo, la directiva del Consejo
79/112/cee del 18 de diciembre de 1978,
concerniente al acercamiento de las legisla-
ciones de los Estados miembros por lo que
se refiere al etiquetamiento y la presenta-
cion de los productos alimenticios destina-
dos al consumidor final, cuyo articulo 14
prevé la posibilidad, para los Estados miem-
bros, de prohibir el comercio de aquellos
productos en los que las indicaciones esen-
ciales de la etiqueta “no son proporcionadas

cion del adquirente sea garantizada de otra
forma”. Tribunal de Instancia de Paris. Sen-
tencia del 8 de febrero de 1978, Vandelay et
association Générale des Usagers de la
langue francaise vs. Roberts et British
Airways, en Rev. fr. dr. aér., 1979, p. 97, en
donde se afirma la prohibiciéon de emitir un
tiquete aéreo redactado exclusivamente en
inglés (en el sub judice, relativo al recorrido
Paris-Londres), aunque el transportador
emisor fuera la British Airways, cuyo repre-
sentante fue condenado sobre la base de la
ley del 31 de diciembre de 1975, sobre el
uso del idioma francés, y de la ley del 1° de
agosto de 1905, sobre represién del fraude
(para el lugar de esta decision en el &mbito
de la jurisprudencia sobre la tutela de los
consumidores, cfr. DE JucLART. Traité de
droit aérien, Paris, 1989, p. 1047).
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texto modificado por el v Protocolo de Montreal de 1975, con una dréstica
reduccién de las indicaciones previstas para el certificado de tansporte aéreo en
el texto originario de la Convencion de Varsovia: estan contempladas exclusiva-
mente la indicacion del lugar de partiday del de llegaday, si estos se encuentran
en el territorio del mismo Estado, de la escala en el exterior prevista contrac-
tualmente, asi como la indicacién del peso de la mercancia. De manera conjun-
ta, por el articulo 11 de la nueva Convencion se encuentra disciplinada también
la eficacia probatoria del certificado de transporte aéreo y de la cargo receipt, que
estan previstos® como prueba presuntiva de la conclusién del contrato de trans-
porte, de la aceptacion de la mercancia por parte del transportador y de las con-
diciones expresamente mencionadas, asi como por lo que hace a las indicaciones
relativas al peso, la dimensidn, el empaque y el nimero de piezas; la misma
eficacia presuntiva se le reconoce también a las indicaciones relativas a la canti-
dad, el volumen y las condiciones de la mercancia, exclusivamente si del docu-
mento resulta que han sido verificadas por el transportador en presencia del
remitente, o bien si se refieren a condiciones aparentes.

El no respeto de las disposiciones en materia de documentacion no excluye,
ni para el transporte de pasajeros ni para el de mercancias, la aplicabilidad de la
Convencién o de los limites de resarcimiento previstos por ella (art. 3.5 de la
nueva Convencion, por lo que se refiere al transporte de pasajeros; articulo 9°
respecto del transporte de mercancias): de esta manera desaparece definitiva-
mente la causa especifica de exclusion del transportador aéreo del beneficio del
limite, prevista por el texto original de la Convencion de Varsovia, en el articulo
3.2 para el transporte de pasajeros, 4.4 para el transporte de equipaje entregado
y 9°para el transporte de mercancias. El ambito de operatividad de esta causa de
exclusién, por lo demas, habia sido extendido por el Protocolo de La Haya de
1955 también a la no insercion en el documento de transporte de la aplicabilidad
de la Convenciéén de Varsovia y de su régimen de responsabilidad. La relevan-
cia de la desaparicion de estas disposiciones también para el transporte de per-
sonas, ya superadas para el transporte de mercancias con la entrada en vigor del
Iv Protocolo de Montreal, no parece especialmente significativa, si se tiene en
cuenta el abandono del principio de la limitacién resarcitoria por lo que se refie-
re a los dafios por muerte o por bodily injury del pasajero, segun lo previsto por el
articulo 21 de la nueva Convencién, sobre el cual volveremos adelante.

Ninguna disposicion expresa se dicta acerca de la eficacia probatoria de la
documentacion sobre soporte no tradicional, de manera analoga a lo que ya se
habia encontrato en relacion con estas formas de documentacion del transporte,
si bien solo para las mercancias, en el iv Protocolo de Montreal®®. Se trata de una
cuestion delicada, si se tiene en cuenta que la emision de un recibo de papel es
solo eventual y que el usuario no tiene acceso directo a los datos registrados™: en

68 Como ya en el 1v Protocolo de Montreal
y, limitdndose al documento de transporte
aéreo, en el texto originario de la Conven-
cion de Varsovia.

69 BusTi. Nuovi documenti del contratto di
trasporto di cose, Padua, 1983, p. 139.

70 A otras consclusiones se podria llegar si
el sistema interactda con el usuario, mediante
un terminal bajo su control, como podria

suceder para las transacciones realizadas
mediante sistemas telematicos. Por lo que
hace al ordenamiento italiano, cabe recor-
dar la reciente introduccion del principio
general, contenido en el articulo 15, inciso
2° de la Ley 59 del 15 de marzo de 1997,
segun el cual “los actos, los datos y los do-
cumentos realizados por la administracion
publica y por los particulares con instrumen-
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una optica al menos parcialmente diferente se podria plantear la cuestion res-
pecto de las hipotesis de contratos realizados entre el usuario y el trasportador
por via telematica™, con los problemas de derecho internacional privado que se
derivan de transacciones comerciales efectuadas entre sujetos distantes. Por lo
que se refiere a la hipdétesis de sistemas de registro que no interactlan de nunguna
manera con los usuarios, no parece poderse negar la posibilidad de oponer al
transportador el registro de estos sistemas de documentacién del transporte; no
parece igualmente facil la conclusiéon acerca de la posibilidad de oponer este
registro a la contraparte contractual del transportador’. Por lo que atafie a la
hipotesis de que el usuario (pasajero o remitente) haya obtenido un recibo de los
datos contenidos en el registro, las eventuales diferencias entre esta documenta-
cion del transporte sobre soporte de papel y el registro sobre soporte no tradi-
cional parece que se deben resolver en favor de los datos que se pueden obtener
en el primer caso, en la medida que sean los Unicos datos que el usuario puede
efectivamente constatar™.

De otra parte, para los contratos de transporte suscritos entre el usuario y el
transportador por via telematica, también se podria plantear el problema de la
aplicabilidad de la disciplina de la Directiva 97/7/CE del Parlamento Europeo y
del Consejo del 20 de mayo de 1997, relativa a la proteccién del consumidor en
materia de contratos a distancia’™, recepcionada en Italia con el Decreto ley 185

tos informaticos y telematicos, los contratos
estipulados en las mismas formas, asi como
su archivacién y transmisién con instrumen-
tos informaticos, son validos e idoneos para
todo efecto legal”, remitiendo a un regla-
mento que establezca “los criterios y las mo-
dalidades de aplicacion” del principio en
cuestion; este reglamento fue luego adopta-
do con el Decreto presidencial 513 del 10
de noviembre de 1997, que remite a su vez
a otra disposicion para fijar las técnicas es-
pecificas necesarias para la aplicacion de la
disciplina, adoptada mediante el Decreto
presidencial del 8 de febrero de 1999 sobe
“Reglas técnicas para la formacion, la trans-
mision, la coservacion, la duplicacion, la re-
produccién y la validacién, aun temporal,
de los documentos informéticos de confor-
midad con el articulo 3¢, inciso 1°, del De-
creto presidencial 513 del 10 de noviembre
de 1997”. Sobre el tema de los contratos
estipulados por via telematica cfr. SForza.
“Brevi riflessioni sulla problematica dei
contratti a conclusione informatica”, en
Nuovo dir., 1997, p. 265; GAMBINO.
L'accordo telematico, Milan, 1997; Pasquino.
“L’accordo per via telematica”, en Nuovi temi
di diritto privato, Ricciuto ed., Napoles,
1999, p. 317. En relacién, especificamente,
con el transporte aéreo de personas, para
una descripcion de los posibles sistemas
ticketless cfr. BusTi. “Profili innovativi nella
documentazione del contratto di trasporto
aereo di persona”, cit., pp. 83 ss.

71 Hipotesis examinada por BusTi. Op. cit.

72 Respecto de nuestro Coédigo Civil, se
ha planteado la cuestion de la posibilidad
de asimilar estos registros a los registros
contables del empresario, para hipotizar su
eficacia probatoria, si bien en los limites de
los articulos 2709 y 2710 del Codigo Civil:
cfr. BusTi. “Nuovi documenti”, cit., pp. 102
SS.

73 ComENALE PiNTO. “La prenotazione ele-
ttronica di spazio aereo”, en Arch. giur. Fili-
ppo Serafini, 1988, pp. 137 y 151; CERVELLI
y GiusTizierl. “C’e qualcosa di nuovo oggi
nell’aria”, cit., p. 49.

74 De conformidad con el articulo 2.1 de
esta directiva, por “contrato a distancia” se
debe entender “cualquier contrato que tenga
por objeto bienes o servicios estipulado en-
tre un proveedor y un consumidor en el
ambito de un sistema de venta o de presta-
cion de servicios a distancia organizado por
el proveedor que, para este contrato, utilice
exclusivamente una o mas técnicas de co-
municacion a distancia hasta la culminacion
del contrato, incluida la suscripcion misma
del contrato”, mientras, con base en el nu-
meral 4 de la misma disposicion, por “técni-
ca de comunicacion a distancia” se debe
entender “cualquier medio que, sin la pre-
sencia fisica y simultanea del proveedor y
del consumidor, pueda utilizarse para la con-
clusién del contrato entre dichas partes”. El
anexo | contiene una enumeracion, a titulo
de ejemplo, de las “técnicas de comunica-
cion a que se refiere el articulo 2.4”; entre
estas se incluye el correo electrénico.
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del 22 de mayo de 1999. Las disposiciones mas significativas de esta Gltima,
entre las cuales se encuentra el derecho de renuncia en favor del consumidor, no
se aplican, sin embargo, “a los contratos de provisién de servicios relativos al
alojamiento, a los transportes, al servicio de alimentacién, al tiempo libre, cuan-
do en el momento de la conclusion del contrato el proveedor se obligue a pro-
porcionar estas prestaciones en una fecha determinada o en un periodo
preestablecido”’. Sin embargo, se debe sefialar que, por lo que se refiere a Italia,
el articulo 9°, inciso 1°, del Decreto ley 50 del 15 de enero de 1992, al recepcionar
la Directiva 85/577/cee del Consejo del 20 de diciembre de 1985, sobre tutela
del consumidor en caso de contratos negociados por fuera de los establecimien-
tos comerciales, extiende el jus poenitendi del consumidor, a que se refiere el
articulo 5°de esta directiva, “a los contratos relativos [ ...] a la provision de servi-
cios [...] concluidos mediante el uso de instrumentos informaticos o telema-
ticos”’8. El problema de la coordinacion entre las dos disciplinas ha sido resuelto
provisionalmente por el articulo 15 del Decreto ley 185 de 1999, en espera de la
expedicion de un texto Unico de coordinacién’, en el sentido del predominio de
las “normas mas favorables al consumidor contenidas en el presente decreto ley”™.

VI. EL REGIMEN DE RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTADOR EN
EL TRASPORTE DE PERSONAS

EL ASPECTO MAS SIGNIFICATIVO DE LA Convencion de Montreal resulta ser, sin
duda, el de la disciplina de la responsabilidad del transportador; el articulo 17
(que introduce el capitulo 1) se distancia de la formulacién tanto del articulo 17
de la Convencién de Varsovia, en el texto original (sobre el cual no intervino el
Protocolo de La Haya de 1955) como, si bien de manera menos incisiva, del
texto modificado por el Protocolo de Ciudad de Guatemala de 1971.

La nueva Convencion confirma el abandono del principio de la limitacion
del transportador por los dafios a la persona del pasajero, siguiendo las lineas ya
adoptadas a nivel normativo por el mencionado Reglamento 2027 de 1997, e

75 Con base en la exclusion expresa a que
se refiere el articulo 3°, inciso 2° (corres-
pondiente al articulo 7°, literal b, del De-
creto 185 de 1999). Para las dudas acerca de
la justificaciéon de esta solucion cfr. De
Marzo. | contratti a distanza, Milan, 1990,
p. 40.

76 Sobre el presupuesto de que las ventas
telematicas “... se pueden reconducir facil-
mente [...] a la l6gica implicita en la iden-
tificacion de los llamados contratos
negociados por fuera de los locales comer-
ciales”, Macri (Contratti negoziati fuori dai
locali commerciali, Turin, 1998, p. 102) duda
de la oportunidad de establecer su discipli-
na, en el ambito del Decreto ley 50 del 15
de enero de 1992, “en una norma aparte, y
sobre todo de dictar en la misma norma una
disciplina especial [...]inco mpleta”. En el
sentido que el legislador italiano, con el ar-

ticulo 9° del Decreto ley 50, quiso darle “de-
sarrollo anticipado a una directiva aln en
proyecto, aquella sobre la venta a distancia
de bienes y servicios a los consumidores”
(que luego se convertiria en la Directiva 97/
7/CE del Parlamento Europeo y del Consejo,
del 20 de mayo de 1997) cfr. SCANNICCHIO.
“Vendita a distanza con mezzi di comuni-
cazione istantanei”, en Le vendite aggressive,
Jannareli ed., Napoles, 1995, pp. 193 y 194.

77 Sobre este aspecto especifico cfr. De
Marzo. “I contratti a distanza”, cit., p. 77 ss.

78 podria plantearse el caso (como parece,
por lo que se refiere a la materia en examen,
para el derecho de renuncia) de que la nor-
mativa méas favorable no sea la contenida en
el Decreto 185 de 1999; en el sentido de
tener que aplicar en todo caso la disciplina
mas favorable cfr. D Marzo. “l contratti a
distanza”, cit., p. 81.
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introduce asi un doble régimen de responsabilidad: hasta el valor de 100.000 psp
el transportador responde sobre base objetiva™; mas alla de esta medida el
transportador responde de manera ilimitada, pero con la posibilidad, prevista de
forma expresa en el articulo 21, de aportar la prueba negativa de que el hecho
dafioso no depende de “negligence or other wrongful act or omission of the
carrier or its servants or agents”, o bien que fue “solely due to the negligence or
other wrongful act or omission of a third party”®°: al contrario de la Convencién
de Varsovia, o del Codigo de Navegacion, la prueba liberatoria para el transpor-
tador se formula asi de manera negativa, condicionando su liberacion a la exclu-
sion de que concurran hechos dependientes de una conducta ilicita del trans-
portador o de los sujetos de cuya actuacion el transportador esti obligado a
responder, salvo el caso de la dependencia integral del dafio de hecho de tercero
ajeno®. La prueba liberatoria de contenido positivo se mantiene en cambio, en

79 Se puede hipotizar que el diferente ré-
gimen legal adoptado no comportara nin-
guna reduccion de los indices de litigiosidad
respecto de los transportadores (MaRrcGo.
“Insurance Aspects of the New International
Passenger Liability Regime”, en Air Law,
1999, pp. 134 y 136) vy, en relacion con el
régimen de responsabilidad objetiva, se ha
previsto que el nivel del contencioso se pue-
da incluso elevar; sin embargo, al menos en
el estado actual, no parece previsible una
variacion significativa de los costos de la
cobertura en el mercado de seguros por ra-
z6on de la superacion del limite (Marco.
“Insurance Aspects”, cit., p. 138).

80 A la norma aprobada correspondian, en
el articulo 20 del proyecto aprobado por el
Legal Commitee de la icao en la xxx Sesion
(Draft Convention for the Uni-fication of
Certain Rules for International Carriage by
Air), anexo D del Report of the Third Mee-
ting of the Secretariat Study Group on the
Modernisation of the Warsaw System (doc.
icao semw/21-WP/4), tres soluciones
diferentes, no habiendo sido alcanzada una
visién univoca al respecto. En la alternativa
1y en la 11, para los dafnos que excedan los
100.000 bsp, era en todo caso el transporta-
dor quien debia proporcionar la prueba
liberatoria (de haber adoptado todas las
medidas necesarias y posibles para evitar el
dafio, o bien de que el dafio no se debi6 “to
the fault or neglect of the carrier or its
servants or agents acting within their scope
of employement or agency”, para la primera
hipétesis; y solo de haber adoptado todas
las medidas necesarias y posibles para evitar
el dafio, en la segunda hipotesis); en la al-
ternativa 111 se preveia un régimen basado
en un triple mecanismo de imputacion: para
los dafios que excedan los 100.000 bsp el
transportador deberia liberarse dando la
prueba de haber adoptado todas las medidas
necesarias y posibles para evitar el dafio; para

los dafios superiores a un importe no defi-
nido en el proyecto, en cambio, habria
recaido en el perjudicado la carga de probar
que el dafio se debid “to the fault or neglect
of the carrier or its servants or agents acting
within their scope of employement”. A con-
tinuacion se habia producido, por parte del
Secretary Study Group on the Warsaw
System, como resultado de una reunion el 4
y 5 de diciembre de 1997, una propuesta de
modificacion, con base en la cual se le ha-
bria permitido al transportador limitar su
responsabilidad probando haber adoptado
todas las medidas necesarias para evitar el
dafio, o que la adopcion de estas era impo-
sible, o bien que el dafio se debi6 integral-
mente “to the negligence or other wrongful
act or omission of a third party”. La formu-
lacion adoptada efectivamente se deriva de
los estudios de un grupo de trabajo consti-
tuido ad hoc, como “Friends of the Chair-
man”.

8l La Convencién de Montreal hizo en-
tonces claridad sobre la cuestiéon de la carga
de la prueba liberatoria a cargo del trans-
portador por los dafios que superan los
100.000 bsp, un paso adelante respecto de
la formulacion del Reglamento 2027/97, que
se limita a remitir a las pruebas liberatorias
previstas por la disciplina aplicable (Con-
vencion de Varsovia o disciplina para los
transportes no sujetos a la Convencién de
Varsovia): cfr. ZampPoNE. “Le nuove norme
sulla responsabilita”, cit., pp. 22 ss.

Se sabe que en la doctrina italiana de los
transportes se ha discutido sobre las impli-
caciones de la diferente formulacién de la
prueba liberatoria a cargo del transportador
en el transporte maritimo y aéreo (negativa
la primera, positiva la segunda) respecto de
la extension de la responsabilidad al dafio
por causa desconocida: en el sentido que el
transportador aéreo no responde por los
dafios por causa desconocida cfr. LEFEBVRE
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el articulo 19, por lo que se refiere al retardo: esta libre de responsabilidad el
transportador que pueba que ha adoptado todas las medidas idéneas y posibles
para evitar el dafio, o bien que era imposible adoptarlas®.

La responsabilidad por los dafios inferiores a 100.000 psp es objetiva, pero
no absoluta: en efecto, a diferencia de lo que sucede en el Reglamento 2027/97,
también respecto de estos, por disposicion expresa, contenida en la Gltima parte
del articulo 208, puede invocarse la hip6tesis de liberacion o de reduccion del
resarcimiento a cargo del transportador, alli donde el dafio dependa en todo o en
parte de negligencia o de otro acto ilicito u omisioén del pasajero, o de sus
causahabientes. Parece interesante sefialar que la solucion del doble carril res-
pecto del régimen de imputacion de la responsabilidad constituye una evolucién

D'Ovibio, PescaTtore y TurLLio. Manuale,
cit., p. 519 (en sentido contrario Mas-
TRANDEA. “L’obbligo di protezione nel tras-
porto aereo di persone”, cit., pp. 193 ss.). Se
puede agregar que alguna semejanza en la
formulacion de la prueba liberatoria, respecto
de la disciplina mas tradicional del trans-
porte maritimo (en este punto superada por
la disciplina de la Convencién de Hamburgo
del 31 de marzo de 1978, alin no vigente en
Italia), parece poderse ver también en rela-
cion con la responsabilidad en el transporte
de mercancias, en el articulo 18, paragrafo
2, que sigue por lo demas la solucién adop-
tada por el articulo v del Protocolo de
Montreal, que modific6 el articulo 18 de la
Convencién de Varsovia: la responsabilidad
del transportador se excluye si se prueban
determinados hechos. Sin embargo, al con-
trario de los peligros exceptuados por la
Convencién de Bruselas de 1924 sobre la
poéliza de carga, ninguno de los riesgos ex-
cluidos por el articulo 18, paragrafo 2, de la
Convencion de Montreal de 1999 implica
la prueba de una ausencia de culpa, de ma-
nera que la responsabilidad del transporta-
dor presenta en este caso (a diferencia de lo
que sucede en el transporte maritimo) las
caracteristicas de una responsabilidad obje-
tiva. Acerca del caracter objetivo de la res-
ponsabilidad del transportador en el 4°
Protocolo de Montreal (correspondiente, en
este punto, a la Convencion de Montreal de
1999) cfr. SiLingARrDI. “Listituto del limite
risarcitorio”, cit., p. 385; CERVELLI Y
GiusTizierl. “C’é qualcosa di nuovo oggi
nell’aria”, cit., p. 37 (pero MATEESCO MATTE.
Treatise on Air-Aeronautical Law, cit., p. 486,
sostiene que no es pertinente incluir prue-
bas liberatorias en un régimen de strict
liability, que estaria destinado “to save the
long discussions before the Cours”).

82 Por otra parte, la Convencion de
Montreal no introduce disposiciones que
aclaren respecto de qué pardmetros recono-
cer los presupuestos del resarcimiento por el
retardo en el transporte. No parece que se

pueda compartir la tesis (formulada en rela-
cion con la Convencion de Varsovia y, pare-
ciera, no justificada tampoco respecto de
esta) que limitaria la pertinencia del retardo
solo a los casos en que haya habido una
asuncion explicita de respetar los horarios
en el ambito de las obligaciones del trans-
portador (para esta interpretacion, que no
se comparte, cfr. MareLLl Yy Lorez. “Air
Carriers Liability in Cases of Delay”, en
AAsL, 1976, pp. 115 ss.; en materia de retar-
do cfr. en general, en la literatura italiana,
Busti. “Il ritardo nei trasporti aerei”, en
Annali dell’Istituto di diritto aeronautico, 11,
1970-1971, p. 68. Por ultimo, cabe sefialar
la reciente (y no convincente, por las razo-
nes que precisa MAsaLA. “Ritardo: rimborso
al di la del risarcimento?”, en Dir. trasp.,
1999, pp. 297 y 303 ss., nota a Juez de Paz
de Sassari. Decision del 4 de noviembre de
1998, Francesco Giuffrida vs. Meridiana
S.p.a., p. 293) orientacion que le permitiria
al pasajero pretender, en consecuencia del
retardo, el reembolso de una parte del mon-
to del tiquete de viaje: las decisiones se re-
fieren a transportes nacionales que recaen
en el ambito de aplicacién del Codigo de
Navegacion; la tesis no parece poderse com-
partir tampoco en relacién con la Conven-
cion de Varsovia o con la de Montreal.

83 En el sentido que esta aplicacién se
tornara oportuna, teniendo en cuenta que,
respecto de los regimenes de imputaciéon de
la responsabilidad que prescinden de la cul-
pa del sujeto sobre el cual se hace recaer la
obligacién resarcitoria, pueden surgir dudas
acerca de la relevancia del hecho culposo
del sujeto dafiado, respecto de formulaciones
de caracter general, como por ejemplo el
articulo 1227 del Cédigo Civil italiano, que
se expresa en términos de “concurso de cul-
pa del dafiado”: cfr. RomMANELLI. “La
responsabilita del vettore aereo nel traspor-
to di persone”, ponencia presentada al
Convegno di studi di Roma, 27 de octubre
de 1999, en La nuova disciplina, cit.
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respecto a la tendencia, sin duda observable en la todavia vigente legislacion del
transporte, a establecer una correlacién entre limite de resarcimiento e imputa-
cion objetiva, en el sentido de que aquel sea llamado a adaptarse a esta®.

La Convencion de Montreal no ha seguido la solucion de afirmar sin mas
una obligacion del transportador al pago de anticipos en caso de fallecimiento o
dafios a la persona del pasajero, contemplada en cambio por el legislador comu-
nitario, con el Reglamento 2027/97. En efecto, se limita, en el articulo 28, a
confirmar las disposiciones nacionales que preveian una obligacién analoga, ex-
cluyendo por lo demas que estos pagos puedan constituir de cualquier forma un
reconocimiento de responsabilidad, y permitiendo de todas formas su deduc-
cion del resarcimiento que pueda llegar a reconocerse como debido por el trans-
portador.

Cabe indicar que la superacion del principio de la limitacion de la responsa-
bilidad del transportador en alguna medida conducira a circunscribir la impor-
tancia de las iniciativas dirigidas a introducir un régimen de derecho uniforme
de la responsabilidad de los prestadores de servicios de asistencia al vuelo, en
vista de la extincién de muchas de las razones que indujeron a promover accio-
nes respecto de terceros en relacion con el transportador, que no sean calificables
como servant o agent suyos®®, como, precisamente, las entidades de control del

trafico aéreo y los constructores de aeronaves o de partes de aeronaves®®.

84 Al respecto cfr. RiNALDI BAccELLI.
“Imputazione obiettiva e limiti di risarci-
mento del danno nel trasporto aereo
internazionale”, en Riv. dir. civ., 1989, i, p.
391.

85 El articulo 30 de la Convencién de
Montreal conserva las disposiciones en ma-
teria de acciones ejercidas respecto de los
empleados y encargados, introducidas por el
articulo 25A de la Convencién de Varsovia,
incluido con el articulo x1v del Protocolo de
La Haya de 1955. Se ha observado con
autoridad que la disposicién en mencién
responde, para el transporte aéreo, a una
necesidad que ya habia sido observada en la
praxis del trafico maritimo, con las llamadas
“clausulas Himalaya”, y constituyé, a su vez,
el modelo para disposiciones analogas con-
tenidas en textos de derecho uniforme rela-
tivos al transporte maritimo (ROMANELLI.
“Principi comuni nelle convenzioni interna-
zionali in materia di trasporto”, en Dir. mar.,
1999, pp. 197 y 208). Debe recordarse, por
lo demads, para fines de la aplicacion del
articulo 25A de la Convencién de Varsovia,
que se encuentra extendida la tendencia a
una interpretaciéon amplia de las nociones
de servant y de agent: cfr., en relacion con el
prestador de los servicios de handling,
Ricuzzi. L'impresa aeroportuale, Padua, 1984,
pp. 148 ss.; para otras referencias, Comenale
PinTo. “ll catering aeronautico”, cit., pp. 290
y 291.

86 Marco. “Insurance Aspects”, cit., p. 137.

Para la hipotesis de reglamentaciéon unifor-
me de la responsabilidad de los servicios de
asistencia al vuelo se ha tenido en cuenta la
necesidad de una coordinacion (en especial,
por lo que hace a los limites de resarcimien-
to y los criterios de imputacion) con las otras
disciplinas en materia de responsabilidad que
puedan concurrir con ella: cfr. el Informe
preparado por Rinaldi Baccelli para la Lxvii
Conférence de I'Association de droit
international (\arsovie, 1988), en Dir. prat.
av. civ., 1988, p. 69. Este informe planteaba
la posibilidad de enmarcar las organizacio-
nes de asistencia al vuelo como préposés del
transportador aéreo, precisamente con el
objeto de extender a estas el régimen de
limitaciéon resarcitoria propuesto por este
Gltimo, seguln lo previsto por el articulo 25A
de la Convencién de Varsovia del 12 de
octubre de 1929, modificada por el Proto-
colo de La Haya del 28 de septiembre de
1955. Sobre la situacion de bloqueo de los
esfuerzos por llegar a una disciplina unifor-
me mediante una convencion internacional
(y sobre la hipdtesis de preparar un modelo
de disciplina para la normativa de los dife-
rentes Estados interesados) cfr. BARRA.
“Profili di responsabilita dei preposti ai
servizi di assistenza al volo in ambito
aeroportuale”, en Atti del Convegno di
Modena, 9 de mayo de 1996, en Gli operatori
aeroportuali - Competenze e responsabilita,
SILINGARDI, ANTONINI ¥ FRANCHI (eds.),
Milan, 1996, pp. 111 y 123.
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Por lo que se refiere al equipaje registrado, superada la equiparacion con la
mercancia transportada, la disciplina de su pérdida se incluye en el mismo arti-
culo 17, junto con la responsabilidad por los dafios a la persona del pasajero;
desde un punto de vista sustancial, el principio de la hip6tesis general de libera-
cion de responsabilidad ha sido sustituido por la previsidén de casos especificos,
cuya carga probatoria recae sobre el transportador®’.

VII.EL HECHO CONSTITUTIVO DEL DERECHO AL RESARCIMIENTO

UNO DE LOS PROBLEMAS MAS DELICADOS, bajo la vigencia de la Convencién de
Varsovia de 1929, en el texto original, o en el modificado por el Protocolo de La
Haya de 1955, fue el de la identificacién del hecho constitutivo del derecho al
resarcimiento.

El articulo 17 de la Convencion de Varsovia de 1929, en su texto original,
afirmaba que “Le transporteur est responsable du dommage survenu en cas de
mort, de blessure ou de toute autre lIésion corporelle subie par un voyageur lorsque
I'accident qui a causé le dommage s’est produit a bord de I'aéronef ou au cours
de toutes opérations d’embarquement et de débarquement”. A esta disposi-
cién, en el texto modificado por el Protocolo de Ciudad de Guatemala de 1971,
corresponde una disciplina mas articulada, de la que tan solo el paragrafo 1 se
refiere a la responsabilidad por dafios a la persona del pasajero: “Le transporteur
est responsable du préjudice survenu en cas de mort ou de toute lésion corporelle
subie par un passager, par cela seul que le fait qui a causé la mort ou la Iésion
corporelle s’est produit a bord de I'aéronef ou au cours de toute opérations
d’embarquement ou de débarquement. Toutefois, le transporteur n'est pas res-
ponsable si la mort ou la Iésion corporelle résulte uniquement de I'état de santé
du passager”.

Sobre la base del texto originario de la Convencion de Varsovia, se ha plan-
teado la cuestion del ambito del dafio efectivamente resarcible, bajo un doble
aspecto: la extension de la nocién de lésion corporelle y de la de accident. Por una
parte, se ha dudado que el dafio a la persona que no se concreta en una lesion
fisica (dafio meramente psiquico o psicosomatico) corresponda a la primera de
las dos nociones evocadas®; por otra, se ha tenido la impresidon que accident

87 RoMANELLI. “La responsabilita del
vettore aereo nel trasporto di persone”, cit.

88 En el texto (no oficial) en inglés prepa-
rado para la introduccién de la Convencién
en Estados Unidos: “The carrier is liable
for damage sustained in the event of the
death or wounding of a passenger or any
other bodily injury suffered by a passenger,
if the accident which caused the damage so
sustained took place on board the aircraft
or in the course of any of the operatios of
embarking or disembarking”.

89 En el texto (auténtico) en inglés: “The
carrier is liable for damage sustained in case
of death or personal injury of a passenger
upon condition only that the event which
caused the death or injury took place on

board the aircraft or in the course of any of
the operations of embarking or disem-
barking. However, the carrier is not liable if
the death or injury resulted solely from the
state of health of the passenger”.

90 Cabe recordar al respecto que, después
de sucesos alternos, prevaleci6 en la jurispru-
dencia de la Corte Suprema de Estados
Unidos una orientacidn restrictiva al respec-
to: cfr. U.S. S. C. 17 de abril de 1991,
Eastern Airlaines Inc. vs. Floyd, 499 U.S.
530 (1991); para las razones de la tesis ex-
tensiva cfr. en cambio MASTRANDEA.
L'obbligo di protezione nel trasporto aereo di
persone, Padua, 1994, p. 176. Cfr. también
las observaciones de Rosafio. “In tema di
ammissibilita di axioni risarcitorie da parte
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remite a un concepto mas restrictivo que fait®; también se ha dudado del alcan-
ce de la prohibicidn de acciones por fuera del sistema de la Convencion de Var-
sovia ante eventos que se considera que no coinciden con el accident del articulo

17 de la Convencién de Varsovia®?.

Respecto de la formulacion de la norma sobre la imputacion de la responsa-
bilidad, dos han sido los puntos objeto de discusién en el &mbito de los trabajos
preparatorios. Por un lado, se ha hipotizado la posibilidad de reconsiderar la
cuestion de los dafios de naturaleza meramente psicoldgica, que, por el contra-

del passeggero al di fuori della Convenzione
di Varsavia”’, nota a U.S. S. C. 12 de enero
de 1999, EI Al Israel Airlaines Ltd. vs. Tsui
Yuan Tseng, en Dir. trasp., 2000, p. 222.

91 Mateesco Matte. Treatise on Air-
Aeronautical Law, cit., p. 404. La nocion de
accident es conectada tendencialmente por
la jurisprudencia formada sobre el articulo
17 de la Convencién de Varsovia al evento
inusual o inesperado, o bien de intensidad
inusual o inesperada respecto al vuelo
(Quinn vs. Canadian Airlaines International
Ltd. [1984] 18 O. R. [3d] 326). Se ha plan-
teado la cuestion de si la nocion de accident
contenida en la Convencion de Varsovia se
debe poner en relacién con la nocién de
accident a que se refiere el anexo xin de la
Convencién de Chicago (GARDINER. “The
Warsaw Convention at Three Score Years
and Ten”, cit., pp. 114 y 115); en relacion,
entonces, con una “occurence associated with
the operation of an aircraft”.

Para una resefia jurisprudencial sobre la
nocion de accident cfr. Cobbs. “The Shifting
Meaning of ‘Accident’ under Article 17 of
the Warsaw Convention: What did the
Airline know and what did it do about it?”,
en Air Law, 1999, p. 121. En el caso Air
France vs. Saks, la Corte Suprema de Esta-
dos Unidos, con la Decision 83-1785, del 4
de marzo de 1985, si bien subrayando sus
aspectos poco definidos y la necesidad de
no circunscribirla de manera rigida, refirié
la nocién en cuestion a un “unexpected or
inusual event or happening that is external
to the passenger”, y sustancialmente a la
misma nocién hace referencia también la
mas reciente jurisprudencia del Reino Uni-
do, que sin embargo considera necesario
evidenciar que a esta le resulta ajeno el dafio
causado por una reaccion personal del pasa-
jero respecto “to the normal operation of
the aircraft” (cfr. Cosss. “The Shifting
Meaning of ‘Accident’, cit., p. 123). De ello
ha derivado una tendencia de la jurispru-
dencia a excluir de la nocién en examen
(solo) las consecuencias de lo que es el de-
sarrollo normal, usual y esperado, de las
operaciones de la aeronave. Y sobre esta base
se ha excluido la responsabilidad del trans-

portador ante las pretensiones de los pasa-
jeros por las supuestas consecuencias dafio-
sas del uso a bordo de sustancias a las que
los pasajeros habrian resultado alérgicos (in-
cluido el caso de las nueces servidas a bordo
como parte del refrigerio). También se ha
excluido la responsabilidad del transporta-
dor por las consecuencias dafiinas para el
pasajero de una presurizacion y despre-
surizacién de la cabina realizada dentro de
lo normal, mientras que se ha afirmado la
responsabilidad del transportador por las
consecuencias dafiosas de los remedios pro-
porcionados por el personal de a bordo para
los inconvenientes en cuestion (Cosss. “The
Shifting Meaning of ‘Accident’, cit., p. 123).
Y también se ha excluido que correspondan
a la nocién de accident las consecuencias de
la imposibilidad de socorrer a un pasajero,
luego de la decision del transportador de no
embarcar en sus aviones los equipos médi-
cos necesarios; asi como se ha considerado
que prescinde de los riesgos del aire y no
corresponde a la nocion de accident la no
realizacion de un aterrizaje de emergencia
para desembarcar a un pasajero con un in-
farto cardiaco. Acerca de la pertinencia de
reconducir a la nocion de accident la propa-
gacion de una infeccién tuberculosa durante
un vuelo, cfr. ABEYRATNE. “The Spread of
Tubercolosis in the Aircraft Cabin - Air
Carrier Liability”, en Air Law, 1999, p. 181.

92Y asi la Corte Suprema, en el caso Is-
rael Airlines vs. Tsui Yuan Tseng, cit., sobre
la base del articulo 24 de la Convencidon de
Varsovia, consider6 excluida para el pasaje-
ro toda accion dirigida a obtener el resarci-
miento de aquello dafios a la persona que
no sean resarcibles sobre la base del régi-
men de derecho uniforme (cfr. al respecto
las consideraciones de Rosafio. “In tema di
ammissibilita di azioni risarcitorie”, cit.).
Con una reciente decision, la Corte de Ca-
sacion francesa, si bien excluyd la aplica-
bilidad de la Convenciéon de Varsovia a los
dafios a los pasajeros por hechos sucedidos
tras el desembarque en una escala interme-
dia, consideré resarcible, sobre la base del
Caodigo Civil francés, el dafio ocasionado a
los pasajeros de un aviéon tomados como
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rio, en el texto de los articulos 17, 21 y 33 de la Convencion aprobado por la
Conferencia diploméatica no fueron objeto de consideracion especifica al lado de
las lesiones corporales, dejando asi de lado el diferente planteamiento que se
habia insinuado en el curso de los trabajos®. La otra cuestion era la de la inser-
cion en el articulo 16, paragrafo 1, del Proyecto de Convencién de la prevision
expresa de la liberacion del transportador de la responsabilidad, cuando la muer-
te o la lesién del pasajero se hubiera producido como consecuencia del estado de
salud del pasajero; tampoco respecto de esta hipoétesis se ha considerado oportu-
no adoptar una disposicion especifica, que por lo demas no tiene razéon de ser
alli donde predomina una interpretacion restrictiva de la nocién de accident .
Una prevision de este signo estad contenida, en cambio, en la segunda parte del
articulo 17, paragrafo 1, de la Convencién de Varsovia, en el texto modificado
por el articulo 1v del Protocolo de Ciudad de Guatemala de 1971; en esta disci-
plina, sin embargo, la imputacién de la responsabilidad, como se vio, se refiere
no a la nocién de “accident [...] produit a bord de I'aéronef”, sino a la nocién (al
parecer menos definida) de “fait [...] produit a bord de I'aéronef "%,

La Convencién de Montreal adopta una formulacién analoga a la del articu-
lo 17, paragrafo 1, de la Convencién de Varsovia. En el texto en inglés®, el
articulo 17, paragrafo 1, de la Convencidn de Montreal se prevé que “The carrier
is liable for damage sustained in case of death or bodily injury of a passenger
upon condition only that the accident wich caused the death or injury took
place on board the aircraft or in the course of any of the operations of embarking
or disembarking”. En el texto francés, el articulo 17, paragrafo 1, se encuentra
formulado, por el contrario, como sigue: “Le transporteur est responsable du
préjudice survenu en cas de mort ou de lésion corporelle subie par un passager,
par cela que I'accident qui a causé la mort ou la lésion s’est produit a bord de
I'aéronef ou au cours de toutes opérations d’emarquement ou de débarquement”.

También para la Convencion de Montreal, el hecho constitutivo de la res-
ponsabilidad del transportador de personas debe consistir en un accident que se
produzca en la aeronave, o bien en el lapso comprendido entre el embarque y el
desembarque del pasajero. Como se ve, no se han adoptado formulas que pue-

rehenes durante la invasion iraqui a Kuwait,
tras una escala no prevista en el tiquete de
viaje (Casacion fr. 15 de julio de 1999,
British Airways vs. Fonds de garantie des
victimes des actes de terrorisme et d’autres
infractions, M. MoHAMED Yy otros, en Rev.
fr. dr. aér., 1999, p. 353). Sobre la nocién de
accident como “suceso determinable en el
tiempo y que actlUa rapidamente” cfr.
FANARA. “Le assicurazioni aeronautiche”, cit.,
p. 299.

93 Se ha sostenido que la solucién adopta-
da por la Conferencia diplomatica no impi-
de que el resarcimiento de estas categorias
de dafios se pueda acordar en todo caso, de
conformidad con el ordenamiento del foro
invocado: cfr. Gates. “La Convention de
Montréal 1999”, en Rev. fr. dr. aér., 1999,
pp. 439 y 444.

94 A la norma aprobada corresponde el

articulo 16, paragrafo 1, del proyecto apro-
bado por el Legal Committee del icao (doc.
IcAo scMw/21-WP/4, cit.), segun el cual
“The carrier is liable for damage sustained
in case of death or bodily or mental injury
of passenger upon condition only that the
accident which caused yhe death or the
injury took place on board the aircraft or in
the course of any of operations of embarking
or disembarking. However, the carrier is non
liable if the death or injury resulted solely
from the state of health of the passenger”.
95 Sobre la formula adoptada por el Pro-
tocolo de Ciudad de Guatemala cfr. (en el
sentido de ser preferible) Mastrandea.
“L'obbligo di protezione”, cit., pp. 183 ss.
96 Son textos auténticos de la Convencién
de Montreal, con igual eficacia, aquellos en
inglés, arabe, chino, francés, ruso y espafiol.
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dan contribuir a superar las incertezas de aplicacion que se han registrado en
relaciéon con la Convencidn de Varsovia; en particular, no se ha adoptado la
férmula, tomada no obstante en consideracion durante los trabajos preparato-
rios, segun la cual el dafio habria debido incluir también dafios de naturaleza
psicologica®. Se excluye la posibilidad de resarcir punitive damages, exemplary
damages y toda otra forma de non-compensatory damages®®, también con el fin de
no incentivar la practica del forum shopping®.

VII. CONCLUSIONES

EN DEFINITIVA, LA CONVENCION DE MONTREAL, Si bien representa sin duda, con
el abandono del sistema de la limitacién para los dafios de muerte o lesiones, un
paso adelante hacia la tutela del pasajero, introduciéndose por el mismo camino
para “la transformacién de los riesgos de empresa en costos de seguros”®, por
muchos aspectos constituye una solucién de compromiso!®. Esta, desde ciertos
puntos de vista, puede ser motivo de perplejidad, en especial por lo que hace al
transporte de pasajeros, al omitir hacer claridad sobre la definicién del dafio
resarcible a la persona (convalidando asi las soluciones restrictivas predominan-
tes en la jurisprudencia estadounidense) y, por lo que se refiere al transporte de
mercancias, al no prever hipotesis de exclusién del transportador del beneficio
del limite de resarcimiento, siguiendo el camino trazado por el iv Protocolo de
Montreal de 1975, que parece haber entrado en vigor mas como consecuencia
de la disgregaciéon del ex bloque soviético que por el hecho de haber sabido
conquistar un verdadero consenso entre los Estados. Habra que esperar para
saber si la nueva Convencion lograra obtener, a su vez, una cantidad suficiente
de ratificaciones o si, por el contrario, se limitaré a constituir otra pieza del ya
poco uniforme cuadro de la disciplina internacional del transporte aéreo, con la

97 En el sentido de la exclusién, en el texto
de la Convencién de Montreal, de la
resarcibilidad del dafio por “pure emotional
distress” cfr. Margo. “Insurance Aspects”, cit.,
p. 136; cfr. también Mauritz. “Reports”, cit.,
p. 154, en el mismo sentido (pero critico
con esta solucion, por considerar que en el
campo de la aeronautica se deberian resarcir
los casos de “severe emotional distress”, ex-
cluyendo en cambio la resarcibilidad “for any
form of minor claim based on fear of flyng
related phenomena such as turbulence”). En
el sentido que la nueva Convencion toma
en cuenta la inexistencia de una posicién
consolidada al respecto (y por lo tanto en el
sentido de que esta no es excluyente),
WEeBER-JAkOB. “The Modernisation of the
Warsaw System: The Montreal Convention
of 1999”, en aasL, 1999, pp. 333 y 340.

98 Marco. “Insurance Aspects”, cit., p.
136. Sobre el reconocimiento de punitive
damages sobre la base de la Convencion de

Varsovia cfr. BarLow. “Punitive Damages
Under the Warsaw Convention: Mixing
Apples with Oranges”, en aasL, 1992, p. 71.

99 Se debe subrayar que el reconocimiento
de tales categorias de dafios al parecer se
debe excluir también sobre la base de la
Convencién de Varsovia: cfr. FEARON. “La
nouvelle Convention de Montréal de 1999.
Une vision américaine”, en Rev. fr. dr. aér.,
1999, pp. 401 a 406.

100 para estas observaciones (referidas a la
reciente disciplina comunitaria) cfr.
SiLINGARDI. “Reg. CE 2027/97”, cit., pp. 636
Ss.

101 parece no poderse compartir la afir-
macién, también presente en otros comen-
tarios (cfr., por ejemplo, WHALEN. “The New
Warsaw Convention”, cit., p. 26), segun la
cual la Convenciéon en mencién estaria des-
equilibrada en favor de los usuarios y en
desmedro de los transportadores.
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necesidad de una coordinacion (en los términos del articulo 55) con las anterio-
res convenciones y protocolos del sistema de la Convencion de Varsovial®?,

102 No faltan las sefiales que inducen a
considerar que la Convenciéon puede obte-
ner un namero suficiente de ratificaciones
en un lapso breve. En abril de 2000 (cfr.
icao Journal, abril de 2000) habia sido
suscrita por 64 Estados (pero ratificada por
uno solo: Belice). Por lo que atafie a la po-
sicion de la Comunidad Europea, se remon-
ta al 9 de septiembre de 1999 la propuesta
de decision del Consejo (doc. com[1999]
435 definitivo) relativa a la firma por parte
de la CE de la Convencién: si bien la rati-

ficacion de la Comunidad no tendra rele-
vancia para fines de llenar las condiciones
para su entrada en vigor, es evidente, en
cualquier caso, su valor politico, como lo
evidencia, por lo demas, el documento co-
munitario mencionado, que subraya que “La
firma y posterior adhesion de la Comuni-
dad tendran un valor politico, en cuanto
demostraran el apoyo de la Comunidad a la
nueva Convencién y al nuevo sistema de res-
ponsabilidad que esta introduce”.



