EL CONVENIO DE MONTREAL DE 1999: SITUACION ACTUAL
Y AMBIT O DE APLICACION ESPACIAL

Guillermo Bruno*?

El 28 de mayo de 1999, en Montreal, Canada, El 3 de diciembre de 2008, el Congreso de la Nacién
cincuenta y dos Estados firmaron la adopcion del texto del Argentina sancioné la Ley 26.451, promulgada de hecho
Conveniopara la unificacién de ciertas reglaspara el el 5 de enero de 2009, por medio de la @rgentina
transpote aéreointernacional en adelante, é€onvenio aprobd el Convenio de Montreal de 199ese a ello, al
de Montreal de 1999 En dicha oportunidad, firmaron: 15 de agosto de 2009, las autoridades argentinas todavia
Bahamas, Bangladesh, Bélgica, Belice, Benin, Bolivia, no han depositado el instrumento de aprobacién ante el
Burkina Faso, Camboya, Chile, China, Cote d’lvoire, Cuba, depositarié. Para que el Convenio entre en vidos Es-
Republica Checa, Dinamarca, Republica Dominicana, tados deben cumplir con todos los requisitos formales
Francia, Gab6\lemania, Ghana, Grecia, Islandia, Italia, exigidos por el propio Convenio, esto es, en el caso argen-

Jamaica, Kenia, Kuwait, Lituania, Madagasddalta, tino, depositar el instrumento de aprobacién ante el
Mauricio, México, Ménaco, Mozambique, Namibia, Niger  depositario (Articulo 54.5) y esperar que transcurran
Nigeria, Pakistan, Panama, Polonia, Portugasbia sesenta dias a partir de la fecha de depdsito del menciona-

Saudita, Senegal, Eslovaquia, Eslovenia, Sudafrica, Sudando instrumento (Articulo 54.7). Son sesenta dias de
Suazilandia, Suizd&0go, Turquia, Reino Unido, Estados calendario, no dias laborales (Articulo 52). Por ejemplo, el
Unidos y Zambia. Durante el resto del afio 1999, hicieron 19 de marzo de 2009, Chile, Estado signatario, depositd
lo propio nueve Estados y una Organizacion de Integracion su instrumento de ratificacion, por lo tanto, el 19 de mayo
Econdmica Regional, a saber: Uruguay (09-06-99), Brasil de 2009, el Convenio entré en vigor para este Estadie.
(03-08-99), Suecia (27-08-99), Peru (07-09-99), Rumania la pena realizar dos aclaraciones, a saber: a) solo se aplica
(18-11-99), Finlandia (09-12-99), Colombia (15-12-99), el Convenio, nunca la ley interna; y b) el «instrumento de
Costa Rica (20-12-99), Paises Bajos (30-12-99) y la aprobacion» es un documento que suele confeccionar el
Comunidad Europea (09-12-99). Desde el 2000 hasta el Ministerio de Relaciones Exteriores y nada tiene que ver
2002, se convirtieron en signatarios del Convenio: Espafiacon la ley interna sancionada por el Congreso Nacional ni
(14-01-00), Luxemburgo (29-02-00), Paraguay (17-03- con el Decreto que la promulga -en el caso, como lo sefalé
00), Irlanda (16-08-00), Jordania (05-10-00), Nueva mas arriba, no lo hubo, porque la promulgacién fue ipso
Zelanda (13-07-01), Republica Centroafricana (25-09-01), facto-. Me han informado que el instrumento de aprobacién
Camerun (27-09-01), Canada (01-10-01) y Estonia (04- argentino se depositaria antes de fines de 2009.

02-02). Poco a poco, los Estados fueron depositando los En 1998, el Comité Juridico de la OACI, en su Tri-
instrumentos de ratificacion, aceptacion, aprobacién o gésimo Periodo de Sesiones, aprobdmyecto de
adhesion, segun el caso, ante la OACI (Organizacion de Convenio para la unificacion de ctas eglas para el
Aviacion Civil Internacional) que es elgamo depositario transpote aéeointernaciona) con cuarenta y ocho arti-
(Articulo 54.5 del Conveniopsi, el 4 de noviembre de  culos, destinado a modernizar y refundirConvencion
2003, el Convenio entrd en vigor entre treinta y dos Esta- para la unificacion de cigas reglas elativas al transpor

dos. Lo notable es que desde entonces y hasta agosto d& aéeo internacionalfirmada envarsovia, Polonia, el 12
2009, el Convenio ha acumulado un total de noventa y dosde octubre de 1929 y sus instrumentos corfex@isando
Estados parte

"1 Abogado y egresado del INDAE (Instituto Nacional de Derecho

- : N " ) 2 |CAO (International CivilAviation Oganization) [en linea]. En:
Aerondutico y Espacial). Profesor TitularRielitica Espaciakn la

http://wwwicao.int/icao/en/leb/mtl99.pdf [Consulta: 23 de agosto

Carrera de Postgraden laEspecializaciorenDerechoAeronautico de 2009].

y Espacialque se dicta en el INDAE. Profegadjunto deDerecho

Aernéuticq Espacialy dela Navegacionen la catedra del DRicardo ®Ley 26.451 [en linea]. En: http://infoleg.mecon.goinfoleginternet/
Daniel Méndez, en la Facultad de Ciencias Juridicas deA(IR& anexos/145000-149999/149285/norma.htm [Consulta: 23 de agosto

tituto Universitario de la Policia Fedefabentina); Profesor Invitado de 2009].

deDerechcAeronaut_lccy Espacialen la catedra_ de I_a Dra. Mgrlade 4 Se puede consultar el estado actualizado del Convenio en la URL
las Mercedes Esquivel, en la Facultad de Ciencias Juridicas de Iaindicada enlanota 1
USAL (Universidad del Salvador); y Profedauxiliar de Primera '

Categoria d®erechoAemnautico,en la catedra del DEduarddr. 5 La némina de los tratados internacionales que rigen el transporte
Cosentino, en la Facultad de Derecho de la UBA (Universidad de aéreo internacional de pasajeros, equipaje y carga es la siguiente: 1)
BuenosAires). Convencion para la unificacion de ciertas reglas relativas al trans-
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se conocid ese Proyecto, la doctrina comenz6 a elaborar(Asociacién Latinoamericana de Deredkeronautico),
estudios sobre la cuestion. Bngentina, el DrAgustin encuentro que conté con la presencia delBrique
Rodriguez Jurado, jurista de reconocida trayectoria a nivel Mapelli quien, con su admirable claridad, present6 sus
nacional e internacional, fue pionero al respecto e reflexiones juridicas sobre el Convenio de Montreal
inmediatamente se encargd de recabar opiniones y encamediados de 2001, el Dgigfredo Blauzwirn también

rar lucidos estudios sobre el nuevo texto que a todos nosrealiz6 interesantes aportes sobre el transporte aéreo ante
sorprendia. Era algo distinto, diferente a lo conocido. En el nuevo panorama normativo internaciénd&n 2004,

marzo de 1999, edit6é su olberecho y esponsabilidad, se realizd una conferencia en la sede defalemia Na-
cuyo capitulo IV estd dedicado exclusivamente al cional de Derecho de Buenfges, oportunidad en la
comentario del citado Proyeéto gue el Dr EduardoT. Cosentino disertd sobre las parti-

Después del 28 de mayo de 1999, cuando se cularidades de este Convenieunion a la que asistieron
adopto el texto definitivo del Convenio, la doctrina espe- profesores universitarios de todo el paisimismo, el
cializada se mostr6 mas activa y prolifica. En todos los INDAE (Instituto Nacional de Derech&eronautico y
paises aparecieron ensayos y se realizaron debates, corEspacial) organizé seminarios y debates sobre el nuevo
ferencias y charlas sobre este tema. En septiembre deConvenio. Hacia el 2006, el Convenio ya habia entrado
2000, la Dra. Marina Donato escribi6é un notable articulo en vigotr peroArgentina parecia estar ausente de esta
sobre los lineamientos generales de la responsabilidad dekircunstancia. No obstante ello, para fines de ese afio, el
transportista aéreo segun el texto del nuevo Convenio Dr. Agustin Rodriguez Jurado volvié a insistir sobre el
En octubre de 2000, se celebr6é en BueAnss, el particular y decidi6 editar una obra que titElGsegundo
Simposioconmemorativade los 40 afiosde ALADA hito de la aviacion: &xto y comentarios sobel Convenio

porte aéeo internacional firmada envarsovia, Polonia, el 12 de cional de Montreal 3 que modifica la Convencion para la unificacion
octubre de 1929, llamada «ConvenciéVdesovia de 1929», entr6 de ciertas reglas relativas al transporte aéreo internacional, firmada

en vigor el 13 de febrero de 1933. El 21 de marzo de A9§&ntina en \arsovia, el 12 de octubrde 1929, modificada por losd®ocolos
deposité el instrumento de adhesién. El 19 de junio de 1952, la hechos en La Haya el 28 de septiembre de 1955 y en la Ciudad de
Convencion entrd en vigor pakegentina; 2)Protocolo que modifica Guatemala el 8 de marzo de 19#&¢cho en Montreal, Canada, el 25

la Convencion para la unificacion de ciertas reglas relativas al trans-  de septiembre de 1975, llamadcAdP3 (ProtocoloAdicional de

porte aéeo internacional, firmada era¥sovia, el 12 de octubrde Montreal 3)», no entr6 en vigdel 14 de marzo de 1998rgentina

1929,hecho en La Haya, Paises Bajos, el 28 de septiembre de 1955,depositd el instrumento de aprobaci@hProtocolo Adicional de
llamado «Protocolo de La Haya de 1955», entr6 en vigor el 1 de Montreal 4 que modifica la Convencion para la unificacion de ciertas
agosto de 1963. El 12 de junio de 198&@entina deposito el instru- reglas relativas al transporte aéreo internacional, firmada en
mento de adhesion. El 10 de septiembre de 1969, el Protocolo entréVarsovia, el 12 de octubrde 1929, modificada por el &ocolo

en vigor paraArgentina; 3)Convenio, complementario de la hecho en La Haya el 28 de septiembre de 118&&ho en Montreal,
Convencién dearsovia, para la unificacion de citxs reglas elati- Canada, el 25 de septiembre de 1975, llamaddvkdP (Protocolo

vas al transporte aéreo internacional realizado por quien no sea el Adicional de Montreal 4)», entrd en vigor el 14 de junio de 1998. El
transportista contractuafirmado en Guadalajara, México, el 18 de 14 de marzo de 1998rgentina deposito el instrumento de aprobacion;
septiembre de 1961, llamado «Convenio de Guadalajara de 1961,y 8) Convenio para la unificacién de ciertas reglas relativas al trans-
entr6 en vigor el 1 de mayo de 1984gentina no ha aprobado este  porte aéreo internacionafirmado en Montreal, Canad4, el 28 de
instrumento; 4)Protocolo que modifica la Convencién para la  mayo de 1999, llamado «Convenio de Montreal de 1999», entr6 en
unificacion de ciertas reglas relativas al transporte aéreo internaci- vigor el 4 de noviembre de 2008.gentina, al 1 de septiembre de
onal, firmada en &fsovia, el 12 de octubrde 1929, modificada por 2009, no ha depositado el instrumento de aprobagtdora bien,

el Protocolo hecho en La Haya el 28 de septiembre de h88bo en con el transcurso de los afios, la inflacién fue deteriorando el monto
la Ciudad de Guatemala, Guatemala, el 8 de marzo de 1971, llamadode las indemnizaciones previstas en la Convencidfatsovia de
«Protocolo de Guatemala de 1971», no entr6 en vigérdidcolo 1929. El 15 de noviembre de 1965, Estados Unidos presentd ante el

Adicional de Montreal 1 que modifica la Convencidn para la Gobierno de la Republica de Polonia la notificacién de denuncia de la
unificacion de ciertas reglas relativas al transporte aéreo internaci- Convencion d&/arsovia de 1929 segun sus articulos 39 y 36. Cabe
onal, firmada en &sovia, el 12 de octubrde 192%echo en Mon- recordar, que la denuncia recién surtiria efectos a los seis meses de
treal, Canada, el 25 de septiembre de 1975, llama&ld dRProto- formulada la notificacién. Por tanto, si los protagonistas querian
coloAdicional de Montreal 1)», entré en vigor el 15 de febrero de lograr que Estados Unidos dejara sin efecto la denuncia presentada,
1996. El 14 de marzo de 19%0gentina deposité el instrumento de  tenian que aprovechar esos meses para encontrar una solucion al
aprobacién; 5Protocolo Adicional de Montreal 2 que modificala  desgaste por inflacién experimentado en los limites de responsabilidad.
Convencion para la unificacidn de ciertas reglas relativas al trans- Después de un intercambio de ideas, el conflicto se superé. En suma,
porte aéeo internacional, firmada eravsovia, el 12 de octubrde Estados Unidos dej6 sin efecto la denuncia formulada, pero aparecié
1929, modificada por el Protocolo hecho en La Haya el 28 de en escena el primer acuerdo interlineal conocido como «Acuerdo de
septiembre de 195Becho en Montreal, Canad4, el 25 de septiembre Montreal de 1966» 0 «AcuerdoTA-CAB de 1966». Me interesa

de 1975, llamado <M 2 (ProtocoloAdicional de Montreal 2)», resaltar que un acuerdo interlineal no es un tratado internacional, sino
entrd en vigor el 15 de febrero de 1996. El 14 de marzo de 1990, un acuerdo entre lineas aéreas que tiene su fundamento en la dltima
Argentina deposité el instrumento de aprobacioiréjocolo Adi- frase del articulo 22, inciso 1 de la ConvencidWatsovia de 1929 y

62 Revista Brasileira de Direitderonautico e Espacial, dezembro 2009



de Monteal de 199%. Los trabajos nombrados y los uno de los medios mas utilizados para conectar sitios o
eventos realizados, todos de excelencia, son sélo algunodugares ubicados en distintas partes del mundo que pueden
de los tantos que hubo. Una enumeracion detallada pertenecer a Estados parte o a Estados no partes del
excederia los limites perseguidos en este articulo. Convenio. Este &mbito resuelve los casos en los que entran
Ahora, las cosas se han acelerado, el Convenio en-en juego dos o mas Estados. La tarea consiste en detectar
trara en vigor parérgentina en cuanto cumpla con los el caso y su solucion. En suma, el ambito de aplicacién
tramites pendientes. Sin duda alguna, este instrumento in-espacial del Convenio es aquel relacionado con la dimension
ternacional, pese a ser imperfecto como toda obra huma-territorial que emana de su articulo 1, cuya rubrica es,
na, constituye un avance significativo, destinado a regir el precisamente, «Ambito de aplicacion» y esta compuesto
transporte aéreo internacional de pasajeros, equipaje y cargaor un total de cuatro incisoA. tales fines, transcribo,
por muchos afios. Sabedor de sus cualidades, intentar@reviamente, cada inciso y luego exploro su contenido.
explicat en términos claros y concisos, utilizando la l6gi- Comenzaré, pues, con el analisis propuesto. El inciso 1
ca binaria, el &mbito de aplicacion espacial del Convenio. dice asi:
Este ambito toma en cuenta la division politica del mundo

en Estados y las actitudes asumidas por cada uno de ellos «1. El pesente Convenio se aplica a todo trans-
frente al ConvenidAsi, un Estado puede adoptar una de porte internacional de pasajes, equipaje o cga
dos actitudes bien definidas: o bien es un Estado parte efectuado en aenave, a cambio de una
porque ratificG, acepto, aprobo o se adhirié al Convenio; o remuneracion. Se aplica igualmente al transpor
bien es un Estado no parte porque no ratificd, no acepto, gratuito efectuado en a@nave por una empsa de
no aprobo ni se adhirié al mismo. El transporte aéreo es transpote aéeo».

se suele utilizar para elevar el limite cuantitativo de responsabilidad hasta los DEG 100.000,00, en cambio, por las sumas que excedian
por pasajero del articulo 22, inciso 1 para los supuestos del articulo ese monto, la responsabilidad era subjetiva y susceptible de prueba
17 de dicho instrumento internacional. Desde el punto de vista for- en contrario. Este régimen se aplicaba a todos los pasajeros de esas
mal, la autoridad aeronautica homologa el acuerdo interlineal cuyas diez empresas japonesas, sin tener en cuenta su origen o destino. El
clausulas se publican en los billetes de pasaje para notificar, por esaMinisterio de Transporte de Japén homolog6 el acuerdo interlineal,
via, a los pasajeros. Se han conocido los siguientes acuerdos de estsus clausulas se incorporaron a las «condiciones generales de trans-
tipo: 1) Acuedo IATA (International Air Transpot Association)- porte» y comenzd a regir el 20 de noviembre de 199PA4)ATA
CAB(Civil AeronauticsBoard)o AcuerdodeMontreal,Canadadel Intercarrier Agreement), Kuala Lumpuralasia, 30 de octulerde

4 de mayode 1966 Este acuerdo se aplicaba a todo contrato de 1995.Fue un acuerdo marco que brindd flexibilidad a las lineas aéreas
transporte aéreo que tuviera en Estados Unidos su punto de partidapara que regularan, segin sus propias necesidades, el limite de
escala convenida o punto de destino. El limite de responsabilidad porresponsabilidad por pasajero. Se estableci6 que el acuerdo se aplicaria
cada pasajero en caso de muerte, heridas o cualquier otra lesion cora partir de noviembre de 1996 porque se necesitaba que muchas
poral se fijaba en la suma de US$ 75.000,00 (Ddlares estadounidensesineas aéreas firmaran el documento para luego someterlo a la
setenta y cinco mil) incluidos los honorarios de abogados y costas, 0 aprobacién del gobierno de Estados Unidos y de la autoridad compe-
bien, en la suma de US$ 58.000,00 (Dolares estadounidenses cincuentgente de la Unién Europea. B)IIA (Measures Implementing

y ocho mil) excluidos los honorarios de abogados y costasugydo Intercarrier Agreement), \Ashington DC, 14 de fedwo de 1996En
deMalta de 1976.Nucleo a lineas aéreas europeas que decidieron feprero de 1996, en Miami, Estados Unidos, el grupo legal d&Aa IA
elevar los limites de responsabilidad por pasajero en caso de muerteaprob un acuerdo adicional de tipo reglamentario, cuya version final
heridas o lesién corporal causada por un accidente a las sumas acorse dio a conocer afvashington DC, el 14 de febrero de 1996. Este
dadas en eAcuerdo IA/A-CAB. En este aspecto, disiente el Dr  acyerdo reglamentario sefiala como limite de responsabilidad objetiva
Ernesto Vasquez Rocha quien en su articulo “Los nuevos acuerdospgG 100.000,00. Véase: Eresto Vasquez Rocha, articulo citado. Por
IATA sobre responsabilidad civil en el transporte de pasajétes”, altimo, una mencién especial debe recibiRetlamento 2027/199el

vista Brasileira de Direito Aeroespacidlen linea] en: Consejode la Unién Europeasobre la responsabilidad de las
www.sbda.og.br/revista/revista.htfConsulta: 30 de diciembre de compariias aéreas en caso de accidente, Luxemburgo DBrauo

2002] sostiene que éicuerdo de Malta elevo el limite a DEG  gel uxemburgo9 deoctubrede1997, publicado en el Diario Oficial el
100.000,00 (Derechos Especiales de Giro cien mil)ni8jativa 17 de octubre de 1997, entré en vigor un afio después de su publicacion
japonesa Diez lineas aéreas japonesas renunciaron a aplicar 1a en e| Diario Oficial de las Comunidades EuropEbReglamento 889/
limitacion de responsabilidad del articulo 22 inciso 1 de la Convencion 2002 del Parlamento Europeo y del Consejo por el que se modifica el
deVarsovia de 1929 por muerte, heridas o cualquier otra lesién cor  Reglamento 2027/1997 del Consejo sobre la responsabilidad de las
poral sufrida por el pasajero en los términos su articufssimismo, compariias aéreas en caso de accidente, Bruselas, Reino de Bélgica, 13

renunciaron a hacer uso de las defensas del articulo 20 inciso 1 dege mayo de 200publicado en el Diario Oficial el 30 de mayo de 2002,
dicha Convencion hasta la suma de DEG 100.000,00. No obstante gnrg en vigor el dia de su publicacion.

ello, decidieron que esa renuncia solo tenia lugar hasta la concurrencia

de los DEG 100.000,00, pues el derecho de defensa subsistia respectbAgustin Rodriguez Jurado y otrd3erecho y esponsabilidad

de las sumas excedentes, excluyendo, en ambos casos, los honorarid®uenosAires: Dunken, 1999). En &lrefaciose aclara que la obra

de abogados y costas. En otros términos, estos transportistas, erfue el resultado del trabajo en equipo y deben considerarse coautores
principio, aceptaron una responsabilidad objetiva e ilimitada solo de la misma a destacados colaboradores, especialistas en la materia,
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El enunciado establece dos casos bien definidos engentina), Nuev&ork (Estados Unidos), Paris (Francia),
los que el Convenio se aplica. En cualesquiera de las dosTelAviv (Israel). En ese vuelo, entre otros pasajeros, estaran:
situaciones deben darse tres elementos, a saber: 1) quduan, Pedro, Pablo Jomas. Juan tiene un «documento
exista un transporte de personas, equipaje o carga; 2) quale transporte» por medio del cual contraté un viaje de:
ese transporte sea internacional, segun las previsionesBuenosAires a Nuevarork, Pedro contratd un viaje de:
contenidas en el inciso siguiente de este articulo; y 3) queNuevaYork a Paris, Pablo de: ParisedAviv y Tomas de:
el transporte se realice en aeron&lara bien, a partir de Buenodires aTel Aviv. El equipaje seguirad a cada uno de
la presencia de esos tres elementos se puede trazar la lindas pasajeros mencionados. El vuelo, asimismo, llevara
divisoria de las dos situaciones que la norma describe, acarga. Entre la carga, en algin momento, habra alguno de
saber: Casd) 4) que exista onerosidad, es deqine el los siguientes tres contenedores, a saber: (A), (B) y (C)
usuario, ya sea un pasajero o urgador pague por el gue viajaran al amparo de tres Cartas de Pdnteo Ma-
transporte una suma de dinero; o bien, Caso B: 4) quedres, también conocidas como Gufaseas Madres o
exista gratuidad, esto es, no debe haber pago de una sumpor sus siglas en inglés N¥B (MasterAir Way Bills).
de dinero; y 5) que el transporte lo realice una empresa deCuando hay una carta de porte aéreo es porque existe un
transporte aéreo. La actividad habitual de la empresa tienecontrato de transporte aéreo de carga. Supongamos que el
que ser el transporte aéreo. La existencia de gratuidadcontenedor (A) viaja de Buendsres a Nuevarork; el
podria asociarse a razones humanitarias. El inciso 2 (B), de Nuevarork a Paris; y el (C), de Parigel Aviv.
establece el alcance y contenido de la exprésadsporte Entonces, en este vuelo, como minimo, hay cuatro con-
internacional Su texto es el siguiente: tratos de transporte aéreo de pasajeros con sus respecti-

VoS equipajes, los de: Juan, Pedro, Palllorgas; y tres

«2. Para los fines del psente Convenio, la  contratos de transporte aéreo de carga. Queda claro que

expesiontransporteinternacionalsignifica todo en un vuelo, no todos los pasajeros con sus equipajes y la

transporte en que, conforme a lo estipulado por las carga parten del mismo lugar con destino a un lugar coman.
partes, el punto de partida y el punto de destino, Cada uno tiene su propio destino y la carga también.

haya o no interrupcion en el transporte o transbor- La norma agrega elementos muy importantes a tener

do, estan situados, bien en el territorio de dos Es- en cuenta como: el punto de partida, el punto de destino, y

tados Partes, bien en el territorio de un solo Esta- en algunas ocasiones, una escala convenida. En el ejemplo

do Patte si se ha @visto una escala en el teorio se observa que la travesia se desarrolla desde y hasta sitios
de cualquier otn Estado, aunque éste no sea un ubicados en Estados distintdsi, lo que para Juan es el
Estado Pate. El transpote ente dos puntos derdr punto de destino, para Pedro es el punto de partida; lo que

del territorio de un solo Estado Parte, sin una es- para Pedro es el punto de destino, para Pablo es el punto
cala convenida en el tatorio de otro Estado, no de partida. Juan Jomas tienen en comun el punto de
se considerara transporte internacional para los partida porque ambos comienzan su viaje en BuEines
fines del pesente Convenio». Pablo yTomas tienen en comun el punto de destine por
gue ambos se dirigenTeel Aviv. ParaTomas, que parte
Ante todo, me importa mucho destacar que cuando desde BuenaoAires con destino &l Aviv, todos los sitios
la norma habla de «...lo estipulado por las partes,...», no intermedios son escalas convenidégo parecido se puede
hace mas que utilizar una expresion equivalente al vocablodecir con relacion a la carga.
«contrato». Me refiero a los contratos que vinculan a cada Ahora bien, ¢qué método me permite presentar los
uno de los pasajeros o cargadores con la linea aérea. Si noasos posibles y determinar en qué casos se aplica y en
hay contratos de transporte aéreo de personas, equipaje yjué casos no se aplica el Convenio? Para responder a este

0 carga, el Convenio no se aplica. interrogante aplicaré la légica binaria. El. Ricardo
Imaginemos un vuelo comercial de «Aerolineas Guiboug, coautor dé.6gica, proposiciony normat, nos
Argentinas» con la siguiente trayectoria: Buekioss (Ar- ensefia a analizar las normas juridicas desde otra perspec-

entre quienes se encontraban: la Dra. Griselda Capaldo, la Dra. Silvan& Sigfredo Blauzwirn, “Transporte aéreo — Convenio de Montreal de
Maria Clavenzani, el Ddoge Enrique Kempneta Dra.Adriana 1999”,Suplemento La Ley — Revista del Colegio Publico de Abogados
Beatriz Harbi, la Dra. Graciela Godoy Marticani junto a los de la Capital FederalNumero 14, abril 2002.

invalorables aportes del CectorA. Perucchi. 10 Agustin Rodriguez Jurado con la colaboracion de@illermo

”Marina Donatol.aresponsabilidadiel porteadortrasel Convenio Bruno,El segundo hito de la aviaciéneffto y comentarios sobel
deMontrealdemayode 1999 (Pinamar: m.s., 2000). Convenio de Mongal de 1999Buenodiires: Dunken, 2006).

8 Enrique MapelliConsideraciones juridicas sobre el Convenio de ! Ricardo Guibourg y otrogpgica, proposicion y norm@uenos
Montreal (BuenogAires: m.s., 2000). Aires:Astrea, 2008).
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tiva, por medio de IBgicabinaria que utiliza los llamados la letra V para «verdadero», utilizaré la letra P para desig-
valoresdeverdad que son: verdadero y falso (o bien 1y nar a cualquier «Estado Parte» y en vez de escribir la letra
0). En esa obra, sus autores expresan: “Cuando un enun¥ para «falso», utilizaré -Bsto es, no,para designar a
ciado se refiere a un estado de cosas, de tal forma que seaualquier «Estado No Parte». Luego, debajo de la primer
posible determinar si es verdadero o falso, se trata de unvariable escribiré cuatro valores de verdad en que «P» y
enunciado descriptivo, porque la verdad depende de la«—P» se alternaran de a uno por vez. Bajo la segunda
existencia del estado de cosas descripto. Por ejemplo, si elvariable, escribiré cuatro valores de verdad en que «P» y
enunciado expresa «esta lloviendo», es verdadero si suce«—P» se alternaran de a dos en Aeése forma el cuadro
de el hecho expresado y falso si, por el contrario, no llueve. 1.  Después, podré reemplazar fgoP las letrag\ 6 B
Frente a cada descripcion simple caben dos posibilidadespara identificar a los Estados Parte; y la —P por la letra C
0 dos casos posibles: que sea verdadera o falsa. El univerpara el Estado No Parte. La palabra «y» que aparece en el
so de posibilidades, también llamado matriz de casos, es latexto es una conjuncion. En l6gica, se dice que la
cantidad de casos posibles. Si un enunciado se componeonjuncién es verdadera cuando son verdaderas todas las
de dos descripciones de estado de cosas, los casos posiblggoposiciones que la componen, de lo contrario es falsa.
son cuatroA una variable le corresponden dos casos; a Para nuestro ejemplo, el Convenio solo se aplicara si el
dos variables, cuatro; a tres variables, ocho; a cuatro punto de partida y el de destino estan ubicados en dos
variables, dieciséis, etc. La base 2 representa la dualidadEstados Parte, de lo contrario no se aplid&amos como
de los valores, esto es, que un estado de cosas segueda formulado el primer cuadro.
verdadero o falso. La potencia «n» indica el nimero de Como se observa, el Convenio se aplica solo al primer
variables presentes. La férmula es: 2 elevado a la potenciacaso, no asi a los restantes. Entonces, ¢,coémo se resuelven
«n». Supongamos que una norma contiene tres variabledos casos en los que el Convenio no se aplica? En los ca-
y deseamos hacer una lista de casos posibles (matriz desos segundo y tercero como estan involucrados sitios
casos 0 universo de casos). Primero estableceremoaubicados en diferentes Estados, primero, habra que averi-
cuantos casos contendra nuestra tabla, por ejemplo, si hayguar si esos Estados estan vinculados entre si por alguno
3 variables, la formula a aplicar es: 23 =8 (2 x 2 =4 x 2 = de los tratados internacionales de transporte aéreo vigen-
8). La cantidad de casos es 8. Luego, debajo de la primertes. Segundo, si ello sucede, se aplicara el instrumento
variable escribiremos ocho valores de verdad en que internacional en el que ambos Estados son peateero,
«verdadero» y «falso» se alternen de a uno por vez. Bajosi, por el contrario, ello no ocurre, recién entonces la
la segunda variable anotaremos ocho valores de verdadsolucién habra que buscarla en las normas del derecho
pero alternando «verdadero» y «falso» de a dos en dos, yinternacional privado. El caso cuarto debe recibir un
por ultimo, a la tercer variable le asignaremos valores de tratamiento distinto porque el transporte se realiza entre
verdad alternados de cuatro en cuatro”. lugares situados en el territorio de un mismo Estado, por
En los siguientes dos ejemplos, tres Estados estaranlo tanto, la solucién debe buscarse en el derecho interno
presentes, a sabé;;B y C. Las variables son: el punto de de ese Estado.
partida; una, dos, tres 0 mas escalas convenidas y el punto Pasemos ahora al segundo cuadro. Son validas to-
de destino. Una variable expresa un estado de cosas, podas las premisas establecidas para el cuadro aniarar
ejemplo, «el punto de partida». Es verdadero, si saber cuantos casos tendra este cuadro, primero,
efectivamente es el punto de partida, en cambio, si no lo determinaré cuantas variables estaran en jéegn, habra
es, sera falso. La base 2 representa que un estado de cdres variables, ellas son: el punto de partida, una escala
sas -el punto de partida- puede ser verdadero o falso. Porconvenida y el punto de destino. Por lo tanto, aplicaré la
ello, ante todo, deberé decidir cuantas variables tendra elférmula: 23 = 8 (2 x 2 = 4 x 2 = 8). El universo de
cuadro. En el primer cuadro hay dos variables, punto de posibilidades tendra ocho casos. Luego, debajo de la primer
partida y punto de destino, por lo tanto, la férmula a apli- variable escribiré ocho valores de verdad en que «P» y «—
cares: 22=4 (2 x 2 = 4). La cantidad de casos que tendraP» se alternaran de a uno por vez. Bajo la segunda variable,
el primer cuadro es cuatshora bien, en vez de escribir  anotaré ocho valores de verdad en que «P» y «—P» se

N Partida Destino Ejemplo . Se aplica el Convenio? Fundamento
01 P P A-B Si Art. 1.2
02 -P P C-A No Art. 1.2
03 P -P A-C No Art. 1.2
04 -P -P Cc-C No Art. 1.2
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alternaran de a dos en dos. Por ultimo, debajo de la terceraconsecuencia, se aplican las normas contenidas en dicho
variable, escribiré ocho valores de verdad en que «P» y «—Cédigo. Lo mismo sucede en el caso I) C-C-C (1.2),
P» se alternaran de cuatro en cuaksi.se forma el se- porque los tres sitios se encuentran en el territorio de un
gundo cuadro. Después, podré reemplazar la P por las le-mismo Estado. Si esos lugares estamegentina, por
trasA 6 B para identificar a los Estados Parte; y lgpeP ejemplo, Bahia Blanca — Mar del Plata — Buehioss, se

la letra C para el Estado No Parte. Siempre hay que teneraplica el CédigdAeronautico agentino en virtud de su
presente el texto analizado y las palabras que utiliza. articulo 94.El inciso 3 expresa lo siguiente:

Ademas, el parrafo que dice: «...bien en el territorio de un

solo Estado Parte, si se ha previsto una escala en el territorio «3. El transporte que deban efectuar varios
de cualquier otro Estado, aunque éste no sea un Estado transportistas sucesivamente constituird, para los
Parte...»Veamos, pues, como queda elaborado el segun- fines del pesente Convenio, un solo transgeor
do cuadro. cuando las partes lo hayan considerado como una
Se aprecia que el Convenio solo se aplica a los ca- sola operacion, tanto si ha sido objeto de un solo
S0s primero y tercero, en cambio, no se aplica a los casos contrato como de una serie de contratos, y no per-
segundo, cuarto, quinto, sexto, séptimo y octa¥mra derd su caracter internacional por el hecho de que
bien, salvo el caso octavo, ¢cémo se resuelven los restan- un solo contrato o una serie de contratos deban
tes, esto es, aquellos en los que el Convenio no se aplica? ejecutarse integramente en el territorio del mismo
Primero, habra que averiguar si estos Estados estan vin- Estado».
culados por alguno de los tratados internacionales de trans-
porte aéreo vigentes. Si ello ocurre, se aplica el instrumen- Este inciso se refiere a los transportes sucesivos

to internacional en el que son parte los Estados donde estamue han sido definidos como aquellos que comienzan a ser
situados el punto de partida y el punto de destino. Si, por prestados por un transportista que, a continuacion, en uno
el contrario, ello no sucede, recién entonces la solucién o en varios sectores del mismo transporte, es sustituido
habra que buscarla en las normas del derecho internaciopor otro u otros transportistas aéreos y que,

nal privado. Por Ultimo, para el caso octavo, como el trans- independientemente del nimero de contratos celebrados,
porte se realiza dentro del territorio de un mismo Estado, las partes lo consideran como una Unica operacion. Las
la solucidn debera buscarse en el derecho interno de esearacteristicas distintivas de la figura son: 1) la actuacion

Estado. de varios transportistas; 2) la necesidad de que todo el
Al combinar ambos cuadros resulta que el transporte se realice através del medio aéreo; 3) la exigencia
Convenio se aplica a las siguientes hipotesi:B)1.2); de que las partes del contrato lo consideren como una sola
b)A-B-A (1.2); y c)A-C-A (1.2). En cambio, el Convenio  operacion. Debera tomarse en cuenta el articulo 36 del
no se aplica a los casos siguiente: d) CtR); e)A-C Convenio para la correcta interpretacion del inciso en

(1.2); f) C-C (1.2); g) C-A-B (1.2); h) C-C-A (1.2 ); i)  andlisis. De acuerdo a este inciso, el Convenio se aplica a
A-B-C (1.2); j) C-A-C (1.2); kA-C-C (1.2); y ) C-C-C la siguiente hipotesig\-B-B (1.3). En 1962, en el caso
(1.2)2. En la hipétesis f) C-C (1.2), el Convenio no se Parkev. BOAC se considero aplicable la Convencion de
aplica porque, como lo anticipé, el punto de partida y el Varsovia de 1929 a todo el viaje desde el punto de partida
de destino estan situados en el territorio de un mismo hasta el punto de destino, aun cuando éste Ultimo estaba
Estado. Si esos dos puntos estan ubicaddsgantina, ubicado dentro de un mismo territorio. En el caso, el
por ejemplo, Mar del Plata — Buendises, se considera  trayecto fue: Calcuta (India), Londres (Reino Unido), Nueva
que el transporte aéreo es interno, en virtud de lo dispuestoYork y Boston (Estados Unidd%) Por ultimo, el inciso 4

por el articulo 94 del Codigé&erondutico, en dice:

N Partida Escala Destino Ejemplo & Se aplica el Convenio? Fundamento
01 P P P A-B-A Si Art. 1.2
02 -P P P C-A-B No Art. 1.2
03 P -P P A-C-A Si Art. 1.2
04 -P -P P C-C-A No Art. 1.2
05 P P -P A-B-C No Art. 1.2
06 -P P -P C-A-C No Art. 1.2
07 P -P -P A-C-C No Art. 1.2
08 -P -P -P C-C-C No Art. 1.2
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«4. El pesente Convenio se aplica también al trans- transportista contractual. En términos mas sencillos, el
porte prvisto en el Capitulo,\¢on sujecién a las Convenio se aplica tanto al transportista contractual como
condiciones establecidas en el mismo». al mal llamado transportista de hecho.
Espero que esta exposicion sirva para aclarar ideas
Elinciso torna aplicable el Convenio a los transpor- y ayudar a pensar desde una Optica diferente, no conven-
tes aéreos efectuados por una persona distinta delcional, pero Idgica.

12El &mbito de aplicacion espacial del Convenio de Montreal de 1999
es similar al de la Convencion Warsovia de 1929. Los ejemplos
estan avalados por doctrina extranjera en cuerpo del texto y notas de* Federico/idela Escalada, “Calificacion por la Corte Suprema de un

pié de pagina/éaseAndreas FLowenfeld and\lan |. Mendehlsohn, contrato de transporte aéreo sucesit# Derecho,173-466; y “La
“The United $ates and th&Varsaw Convention,Harvard Law responsabilidad del transportista aéreo en los casos de transportes
ReviewB0 (January 1967): 497-501. sucesivos,’El Derecho144-283.
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