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INFORME DE LA ASESORIA JURIDICA SOBRE EL CONVENIO PARA LA
UNIFICACION DE CIERTAS REGLAS PARA EL TRANSPORTE AEREO
INTERNACIONAL

Este Convenio, firmado en Montred d 28 de mayo de 1999, ratificado por Espaiia € 4 de
junio de 2002, publicado en € Boletin Oficid dd Estado nimero 122, correspondiente a 20 de
mayo de 2004, y que entrara en vigor en nuestro pais € 28 de junio de 2004 (en adelante Convenio
M), ha sudituido a los Convenios de Vasovia / La Haya / Montred nim. 4 (en addante los
Convenios VHM).

El régimen que establece dicho nuevo Convenio para € trangporte aéreo internaciona de
vigeros, equipges y mercancias no varia susancidmente del hasta ahora vigente a tenor de los
Convenios VHM, excepto en dgunos extremos de los que voy a detalar a continuacidn los que mas
pueden interesar alos trangtarios:

1.- Titulos de transporte

Con areglo a los Convenios VHM (aticulo 5,2) para que se pudiese sudituir la carta de
porte aéreo por cualquier otro medio que dgara constancia del transporte a efectuar se requeria €
consentimiento del expedidor. El Convenio M (articulo 4,2), ha suprimido este requiisito.

2.- Documento relativo a la naturaleza de la carga

El Convenio M (articulo 6) establece que podra exigirse d expedidor, S es necesario para
cumplir con las formdidades de aduanas, policia y otras autoridedes plblicas smilares, que
entregue un documento indicando la naturdeza de la carga, y que esta disposicion no crea para €
transportista ningln deber, obligacion ni responsabilided resultante de lo anterior. Los Convenios
VHM no contemplaban esta posibilidad.

Lo que s contemplaban los Convenios VHM (aticulo 16) y sSgue contemplandolo €
Convenio M (aticulo 16), es la obligacion dd expedidor de proporcionar la informacion y los
documentos que sean necesarios para cumplir con las formalidades de aduanas, policia y cuaquier
otra autoridad publica antes de la entrega de la carga d dedtinatario, haciéndole responsable ante €
trangportista de todos los dafios que pudieran resultar de la fdta, insuficiencia o irregularidad de
dicha informacion o documentacion, sdvo que dlo s deba a culpa dd trangportista, sus
dependientes 0 agentes que, no obstante, no estaran obligados a examinar s dicha informacion o los
documentos son exactos o suficientes.

La conjuncion de estos preceptos, unida a que la obligacién de suministrar informacion
sobre la carga ya no se limita, como en los Convenios VHM, a la relativa a las formalidades de
aduanas, consumos o palicia, § no que d Convenio M la extiende a cualesquiera otras autoridades
publicas, puede ser Util para obtener de los expedidores la informacion requerida, en su caso, por las
normeas de sequridad aéreay para hacerles, en su caso, responsables de dicha informacion
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3.- Transporte aéreo

Los Convenios VHM sefidaban (articulo 184) que € transporte aéreo comprendia €
periodo durante @ cud las mercancias se hdlasen bgo la custodia del transportista, “sea en un
aerédromo o a bordo de una aeronave 0 en un lugar cuaquiera en caso de aterrizge fuera de un
aerédromo”. El Convenio M (articulo 18,4) ha suprimido la frase entre comillas de manera que €
periodo de transporte aéreo e inicia a partir dd momento en que la carga se encuentra bgjo la
cugtodiadd trangportista, Sn ningdn otro condicionamiento.

Asmismo, en rdacion con d periodo de transporte aéreo € Convenio M incluye una
novedad cud es la de que cuando un transportista, Sn & consentimiento del expedidor, reemplace
total o parcidmente € trangporte previsto en @ acuerdo entre las partes como transporte agreo por
cualquier otro modo de transporte, € transporte efectuado por este otro modo se considerard
comprendido en € periodo de transporte aéreo (articulo 18,4) . Con ello se pretende acabar con la
insegurided juridica que se producia en aquellos casos en que, haciendose constar en la carta de
porte aéreo que € transporte se iniciaba en un determinado aeropuerto, en redlidad comenzaba en
otro diferente, muchas veces a cientos de kildmetros de distancia, que la mercancia tenia que
recorrer por caretera o ferrocarril, suscitandose los consiguientes problemas acerca de régimen
aplicable alamercancias esta se perdia o dafiabaen e curso de dichos transportes terrestres.

4.- Limites de responsabilidad respecto a la destruccion, pérdida, averia o retraso de las
mer cancias

No hay varacion dguna entre los Convenios VHM (articulo 222 b) y d Convenio M
(articulo 22,3) en cuanto d montante de los limites de responsabilided, continuando limitada la
responsabilidad de los trangportistas aéreos de mercancias a 17 derechos especiades de giro de
Fondo Monetario Internacional por kilogramo, sdvo declaracion de vaor y pago de una prima
suplementaria, 9 hay lugar adlo.

Las Unicas novedades en punto a dichos limites son: i) que € limite de responsabilided
debera ser revisado cada cinco afios, en relacion a un indice de inflacidn que corresponda a la tasa
de inflacion acumulada desde la revison anterior o, la primera vez, con arreglo d procedimiento
que e detdla (aticulo 25 dd Convenio M); ii) que s bien ha desgparecido la declaracion que
hacian los Convenios VHM (aticulo 25 A,2) de que los limites de responsabilidad constituian un
méaximo que seria infranquesble cuadesquiera que fuesen las circungtancias que hubiesen dado
origen a dicha responsabilidad, ahora € Convenio M dice (articulo 29) que en ninguna de las
acciones de indemnizacion por dafios se otorgara una indemnizacion punitiva, gemplar o de
cudquier naturdeza que no sea compensatoria, 10 cud equivde a impedir, a mi_juicio, que puedan
otorgarse _indemnizaciones mas dla de los limites de responsabilidad establecidos en base, por
gemplo, a la negligencia grave como _ocurre en otros modos de transporte (carretera y ferrocarril);
i) que d trangportista podra pactar limites de responsabilidad més devados 0 incduso suprimirlos,
respondiendo en este caso por la totdidad dd vaor de la mercancia (articulo 25); y iv) que s ha
suprimido la posibilidad previga en los Convenios VHM (articulo 23.2) de consignar en € contrato
clausulas referentes a la exoneracion de responsabilidad del transportista en casos de pérdida o dafio
resultante de la naturdeza o vicio propio de las mercancias, aunque a mi juicio la consgnacion de
céusulas de este género sique sendo, en principio, vaida pese d slencio de nuevo Convenio.

5.- Arbitragje

Los Convenios VHM solo contenian una breve referencia a la poshilidad de que fueran
admitidas las clausulas de arbitrge (articulo 32). El nuevo Convenio M efectiia un desarrollo mucho
mas_completo de la materia, haciendo especid hincapié en que d ahitro o € tribund arbitrd
deberan aplicar las disposiciones del Convenio.
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6.- Plazo para las acciones

Los Convenios VHM sefidaban que la accidén de responsabilidad deberia intentarse, bgo
pena de caducidad, dentro del plazo de dos afios a partir de la llegada a su destino de la aeronave, 0
del dia en que hubiera debido llegar, o de la detencion dd transporte (articulo 29). EI Convenio M,
manteniendo € mismo plazo de dos afios y la forma de computarlo, ha variado la redaccion
sudtituyendo la expresién “bgo pena de caducidad” por la de “d derecho a indemnizacion se
extinguird’. No obstante, como la expresién “extincion del derecho” es mas propia de la caducidad
que de la prescripcion, sgo entendiendo que pese a la diferente redaccion seguimos estando ante
un plazo de caducidad y no de prescripcion

La diferencia mas importante que hay entre un plazo de prescripcion y uno de caducidad, es
que € de prescripcion puede interrumpirse, volviendo a correr de nuevo, 0 suspenderse, volviendo a
correr por @ resto del plazo que quede por transcurrir, 10 que no es posble en los plazos de
caducidad que no admiten interrupcion ni suspenson.

7.- Trangportista contractual-transportista de hecho

La introduccién de la figura dd transportiga contractud condituye, a mi parecer, la
principd _innovacion que agporta @ nuevo Convenio M (aticulos 39 a 48). Transportistas
contractuales seran, por regla generd, los consolidedores de mercancias y quienes aun Sn serlo
entreguen _a sus dlientes conocimientos “houses’, y trangportistas de hecho los que, en virtud de
autorizacion dada por d trangportista contractua (que se presumira concedida, salvo pacto en
contrario), readlicen todo o parte del trangporte pero sin ser con respecto a dicha parte ddl transporte
un transportista sucesvo en € sentido dd Convenio, que no es otro que d de aplicarse aquelos
transportistas que hayan de actuar unos después de l0s otros, es decir sucesivamente.

El transportista contractual se halla sometido a las digposciones dd  Convenio, como
cuaquier trangportista, por todo € transporte y € transportista de hecho, como es 10gico, solo con
respecto a transporte que redice (articulo 40).

Las reaciones entre d transportista contractual y e trangportita de hecho vienen
determinadas por @ principio de responsabilidad mutua. Este principio supone que las acciones u
omisones dd transportista de hecho (0 de sus empleados 0 agentes actuando en € gercicio de sus
funciones) se condderardn como acciones u omisiones dd transportista contractud y viceversa. No
obstante, d trangportista de hecho no puede verse sometido a una responsabilidad que exceda de los
limites fijados por € Convenio, asi como tampoco verse aectado por actos dd transportista
contractual aceptando mayores responsabilidades de las que se deriven del Convenio, o renunciando
a derechos 0 a defensas establecidas en d mismo (aticulo 41). Ademés, las responsabilidades
sumadas de ambos contratistas no excederdn de la cantidad mayor que pudiera obtenerse de
cudquiera de dlos en virtud dd Convenio, ni_ninguno de €ellos podra ser declarado responsable por
una suma mas eevada de la que resulte de los limites de responssbilided  que le resulten
individuamente gplicables (articulo 44).

Se establece también que las reclamaciones, por lo que hace a transporte redizedo por €
transportista de hecho, podrén dirigirse indigintamente contra dicho transportisa o contra €
trangportista contractual o contra ambos, conjunta 0 separadamente; y que S la reclamacion se
dirige solamente contra uno de los transportistas, @ que sea demandado tendra derecho a llamar a
juicio d otro transportista, rigiendose € procedimiento para €lo y sus efectos por la ley dd tribuna
que conozca d caso (articulo 45).

Toda esta Stuacion recuerda sobremanera la que se deriva de la comision de transportes del
aticulo 379 dd Cddigo de Comercio, que dispone, como ya es sabido, que € comisionista de
transporte quedara subrogado en d lugar del porteador, tanto respecto a sus responsabilidades como
a U derecho; tanto mas cuanto que la jurisprudencia ha venido declarando que la responsabilided
entre d comisonistay € porteador ha de entenderse que es solidaria.

Por tanto, S bien estas nuevas determinaciones dd Convenio M pueden suponer una
agravacion de la responsabilidad de los trandtarios en aquellos paises, como los anglosgones, que
no conocen la comision de trangportes (tipico producto heredado del Derecho francés y, en
concreto, del Codigo de Napoledn), en Espafia no han de producir este efecto, por 1o ya expuesto
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respecto a dicha especie de comision. Incluso podria sostenerse que ta vez mejore dgo € estado de
cosas exisente, ya que la comunicacion de responsabilidades entre @ transportista contractua v €
trangportista de hecho no llega a los extremos a que conduce |la solidaridad (que supone que todos
los responsables solidarios hayan de responder por @ mismo importe), Sno que, como ya hemos
visto, ningun transportista puede ser responsable por una suma mas elevada que la que resulte de los
limites aplicables a ese trangportista (articulo 44).

Findmente, la posbilidad de traer a juicio d otro transportista podria evitar las acciones de
repeticion 0 regresivas entre uno y otro, pese a que pueden exidir ciertas dificultades procesales en
la medida en que la llamada “intervencion provocada’ que contempla € articulo 14.2 de la vigente
Ley de Enjuiciamiento Civil no se adgpta perfectamente d caso, aunque consdero que puede ser
utilizada

Este Convenio, firmado en Montred € 28 de mayo de 1999, ratificado por Espaiia € 4 de
junio de 2002, publicado en € Boletin Oficid de Estado nimero 122, correspondiente d 20 de
mayo de 2004, y que entrara en vigor en nuestro pais € 28 de junio de 2004 (en adelante Convenio
M), ha sudituido a los Convenios de Varsovia / La Haya / Montred nim. 4 (en addante los
Convenios VHM).

El régimen que establece dicho nuevo Convenio para € trangporte aéreo internaciona de
vigeros, equipges y mercancias no varia sustancidmente del hasta ahora vigente a tenor de los
Convenios VHM, excepto en agunos extremos de los que voy a detdlar a continuacidn los que mas
pueden interesar alos trangtarios:

1.- Titulos de transporte

Con areglo a los Convenios VHM (articulo 5,2) para que se pudiese sudtituir la carta de
porte aéreo por cuaquier otro medio que deara constancia del transporte a efectuar se requeria €
consentimiento del expedidor. El Convenio M (articulo 4,2), ha suprimido este requisito.

2.- Documento relativo a la naturaleza dela carga

El Convenio M (articulo 6) establece que podra exigirse d expedidor, S es necesario para
cumplir con las formdidades de aduanas, policia y otras austoridades plblicas smilares, que
entregue un documento indicando la naturaleza de la carga, y que esta digposicion no crea para €
transportista ningln deber, obligacién ni responsabilidad resultante de lo anterior. Los Convenios
VHM no contemplaban esta posibilidad.
Lo que s contemplaban los Convenios VHM (articulo 16) y sigue contemplandolo € Convenio M
(articulo 16), es la obligacion del expedidor de proporcionar la informacién y los documentos que
sean necesarios para cumplir con las formdidades de aduanas, policia y cuaquier otra autoridad
publica antes de la entrega de la carga d dedtinatario, haciéndole responsable ante € transportista de
todos los dafios que pudieran resultar de la fdta, insuficiencia o irregularidad de dicha informacion
o documentacion, savo que elo se deba a culpa dd transportista, sus dependientes o agentes que,
no obstante, no estardn obligados a examinar s dicha informacién o los documentos son exactos o
suficientes
La conjuncion de estos preceptos, unida a que la obligacion de suminigtrar informacion sobre la
carga ya no s limita, como en los Convenios VHM, a la reldiva a las formaidades de aduanes,
consumos o policia, § no que € Convenio M la extiende a cudesquiera otras autoridades publicas,
puede ser Util para obtener de los expedidores la informacion requerida, en su caso, por las normas
de seguridad aéreay para hacerles, en su caso, responsables de dichainformacion.

3.- Trangporte aéreo

Los Convenios VHM sefidaban (articulo 184) que € transporte aéreo comprendia €
periodo durante & cua las mercancias se halasen bgo la custodia dd transportista, “sea en un
aerédromo o a bordo de una aeronave 0 en un lugar cuaquiera en caso de aerrizge fuera de un
aerédromo’. El Convenio M (articulo 18,4) ha suprimido la frase entre comillas de manera que €
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periodo de transporte aéreo e inicia a partir dd momento en que la carga se encuentra bgo la
custodia ddl transportista, Sin ningun otro condicionamiento.

Asmismo, en relacidn con d periodo de trangporte aéreo € Convenio M incluye una
novedad cud es la de que cuando un trangportista, Sn @ consentimiento del expedidor, reemplace
total 0 parciamente @ transporte previsto en d acuerdo entre las partes como transporte aéreo por
cualquier otro modo de transporte, € transporte efectuado por este otro modo se considerard
comprendido en € periodo de transporte aéreo (articulo 18,4) . Con €elo se pretende acabar con la
inseguridad juridica que se producia en aguellos casos en que, haciéndose constar en la carta de
porte aéreo que € trangporte se iniciaba en un determinado aeropuerto, en redlidad comenzaba en
otro diferente, muchas veces a cientos de kildmetros de distancia, que la mercancia tenia que
recorrer por carretera o ferrocarril, suscitindose los condguientes problemas acerca dd régimen
aplicable alamercancia s esta se perdia o dafiaba en € curso de dichos transportes terrestres.

4.- Limites de responsabilidad respecto a la destruccion, pérdida, averia o retraso de las
mer cancias

No hay varacion dguna entre los Convenios VHM (articulo 222 b) y d Convenio M
(aticulo 22,3) en cuanto d montante de los limites de responsabilidad, continuando limitada la
responsabilidad de los transportistas aéreos de mercancias a 17 derechos especides de giro de
Fondo Monetario Internacional por kilogramo, sadvo declaracion de vaor y pago de una prima
uplementaria, S hay lugar adlo.

Las Unicas novedades en punto a dichos limites son: i) que d limite de responsabilidad
deberd ser revisado cada cinco afios, en relacion a un indice de inflacion que corresponda a la tasa
de inflacion acumulada desde la revisdn anterior o, la primera vez, con areglo d procedimiento
que se detdla (aticulo 25 de Convenio M); ii) que S bien ha desgparecido la declaracion que
hacian los Convenios VHM (articulo 25 A,2) de que los limites de responsabilidad condituian un
méaximo que seria infranquesble cudesquiera que fuesen las circungtancias que hubiesen dado
origen a dicha responsabilidad, ahora @ Convenio M dice (articulo 29) que en ninguna de las
acciones de indemnizacion por dafios se otorgaa una indemnizacion punitiva, gemplar o de
cudquier naturaleza que no sea compensatoria, |0 cua equivde a impedir, a mi juicio, que puedan
otorgarse indemnizaciones mas ald de los limites de responsabilidad establecidos en base, por
gemplo, a la negligencia grave como ocurre en otros modos de trangporte (carretera y ferrocarril);
iii) que d tragportista podra pactar limites de responsabilidad mas eevados o incluso suprimirlos,
respondiendo en este caso por la totalidad del vaor de la mercancia (articulo 25); y iv) que se ha
suprimido la posihilidad previga en los Convenios VHM (articulo 23.2) de condgnar en € contrato
clausulas referentes a la exoneracion de responsabilidad del transportista en casos de pérdida o dafio
resultante de la naturaeza o vicio propio de las mercancias, aunque a mi juicio la consignacion de
clausulas de este género sigue sendo, en principio, vdida pese d slencio dd nuevo Convenio.

5.- Arbitraje

Los Convenios VHM solo contenian una breve referencia a la posbilidad de que fueran
admitidas las clausulas de arbitrge (articulo 32). El nuevo Convenio M efectta un desarrollo mucho
mas completo de la materia, haciendo especid hincapié en que d ahitro o d tribund arbitrad
deberan gplicar las digposiciones del Convenio.

6.- Plazo para las acciones

Los Convenios VHM sefidaban que la accion de responsabilidad deberia intentarse, bgo
pena de caducidad, dentro del plazo de dos afios a partir de la llegada a su destino de la aeronave, 0
del dia en que hubiera debido llegar, o de la detencion del transporte (articulo 29). EI Convenio M,
manteniendo € mismo plazo de dos afios y la forma de computarlo, ha variado la redaccion
sudtituyendo la expresion “bgo pena de caducidad” por la de “d derecho a indemnizacién se
extinguird’. No obstante, como la expresion “extincion dd derecho” es mas propia de la caducidad
que de la prescripcion, sigo entendiendo que pese a la diferente redaccién seguimos estando ante
un plazo de caducidad y no de prescripcion.
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La diferencia mas importante que hay entre un plazo de prescripcidn y uno de caducidad, es
que @ de prescripcion puede interrumpirse, volviendo a correr de nuevo, 0 suspenderse, volviendo a
correr por d resto del plazo que quede por transcurrir, |0 que no es posble en los plazos de
caducidad que no admiten interrupcion ni suspenson.

7.- Trangportista contractual-transportista de hecho

La introduccién de la figura dd transportita contractud condituye, a mi parecer, la
principa innovacion que aporta € nuevo Convenio M (aticulos 39 d 48). Trangportistas
contractuales seran, por regla generd, los consolidador

es de mercancias y quienes aun sn serlo entreguen a sus dientes conocimientos “houses’, 'y
trangportistas de hecho los que, en virtud de autorizacion dada por € transportista contractua (que
se presumira concedida, savo pacto en contrario), redicen todo o parte del transporte pero sin ser
con respecto a dicha parte del transporte un transportista sucesivo en @ sentido del Convenio, que
no es otro que & de aplicarse aguellos trangportistas que hayan de actuar unos después de los otros,
s decir sucesvamente.

El trangportita contractud se hdla sometido a las disposciones dd Convenio, como
cudquier transportista, por todo d transporte y € transportista de hecho, como es |dgico, solo con
respecto a transporte que redice (articulo 40).

Las relaciones entre € transportista contractual y € trangportista de hecho vienen determinadas por
e principio de responsabilidad mutua Egte principio supone que las acciones u omisones de
trangportista de hecho (0 de sus empleados o agentes actuando en € gercicio de sus funciones) se
consderaran como acciones u omisiones del transportista contractual y viceversa. No obstante, €
trangportista de hecho no puede verse sometido a una responsabilidad que exceda de los limites
fijados por € Convenio, asi como tampoco verse afectado por actos del transportista contractual
aceptando mayores responsabilidades de las que se deriven del Convenio, o renunciando a derechos
0 a defensas edtablecidas en d mismo (aticulo 41). Ademés, las responsabilidades sumadas de
ambos contratistas no excederdn de la cantidad mayor que pudiera obtenerse de cudquiera de dlos
en virtud de Convenio, ni ninguno de elos podra ser declarado responsable por una suma meas
edevada de la que resulte de los limites de responsabilidad que le resulten individudmente
aplicables (articulo 44).

Se edablece también que las reclamaciones, por lo que hace d transporte redizado por €
trangportita de hecho, podrén dirigirse indistintamente contra dicho transportisa o contra €
transportista contractua 0 contra ambos, conjunta 0 Separadamente; y que S la reclamacion se
dirige solamente contra uno de los transportistas, @ que sea demandado tendré derecho a llamar a
juicio d otro trangportista, rigiendose € procedimiento para dlo y sus efectos por la ley dd tribuna
gue conozca d caso (articulo 45).

Toda esta Situacion recuerda sobremanera la que se deriva de la comision de transportes del articulo
379 de Caodigo de Comercio, que dispone, como ya es sabido, que € comisonista de transporte
quedara subrogado en € lugar dd porteador, tanto respecto a sus responsabilidades como a su
derecho; tanto mas cuanto que la jurisprudencia ha venido declarando que la responsabilidad entre
el comisonistay € porteador ha de entenderse que es solidaria.

Por tanto, S bien estas nuevas determinaciones del Convenio M pueden suponer una agravacion de
la responsabilidad de los trangtarios en aquellos paises, como los anglosgones, que no conocen la
comision de transportes (tipico producto heredado del Derecho francés y, en concreto, del Codigo
de Napoledn), en Espafia no han de producir este efecto, por lo ya expuesto respecto a dicha especie
de comisién. Incluso podria sostenerse que tal vez megjore ago @ estado de cosas existente, ya que
la comunicacion de responsabilidedes entre € transportista contractual y € transportista de hecho
no llega a los extremos a que conduce la solidaridad (que supone que todos los responsables
solidarios hayan de responder por € mismo importe), Sno que, como ya hemos vigo, ningln
trangportista puede ser responssble por una suma mas edevada que la que resulte de los limites
aplicables a ese transportista (articulo 44).

Findmente, la poshilidad de traer a juicio d otro transportista podria evitar las acciones de
repeticion o regresivas entre uno y otro, pese a que pueden exidtir ciertas dificultades procesdes en
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la medida en que la llamada “intervencion provocadd’ que contempla € aticulo 14.2 de la vigente
Ley de Enjuiciamiento Civil no se adapta perfectamente a caso, aunque considero que puede ser
utilizada.

Barcelona, 11 de junio de 2004.

Manud M. Vicens
Secretario y Asesor Juridico
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