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INSTITUTOS DE LA NAVEGACIÓN POR AGUA Y POR AIRE

TRABAJO PRÁCTICO

Contrato de Transporte aéreo
ALUMNO:
García, Johanna.

Lichtenegger, Daniela.

Figueroa, Santiago.

El Convenio de Varsovia de 1929 ha constituido un logro importantísimo en lo concerniente a la unificación de las normas que regulan el transporte aéreo internacional y desde entonces ha sido muy útil en la comunidad internacional, ya que este convenio contiene normas comunes de aplicación en materia de responsabilidad que fue de vital injerencia para lograr el desarrollo armonioso de la actividad del transporte aéreo.

Sin embargo, al correr el tiempo, por factores económicos principalmente, a este Convenio fue imperativo hacerle ajustes y enmiendas en forma de protocolos aunque los últimos cuatro no han sido ratificados por todos los estados participantes.
CONVENIO DE VARSOVIA DE 1929.
En los artículos 1 y 2 se establece el ámbito de aplicación de este Convenio, el cual será a todo el transporte internacional de personas, equipaje y mercancía realizado por aeronaves en forma onerosa como en la gratuita por una empresa de transporte aéreo.

Por otra parte, el CORREO AEREO, no está regulado por este convenio.

En el artículo 3 tenemos el titulo que lo documenta
Para el transporte de viajeros el transportador estará obligado a expedir un billete de pasaje que deberá contener los siguientes datos:
-  Lugar y fecha de la emisión.
-  Puntos de salida y de destino.
-  Paradas previstas, bajo reserva para el transportador dela facultad de estipular que podrá modificarlas en caso de necesidad y sin la modificación pueda hacer perder al transporte su carácter internacional.
- Nombre y dirección del transportador o de los transportadores.
- Indicación de que el transporte está sometido al régimen de responsabilidad establecido por la presente Convención.

- La falta, la irregularidad o la pérdida del billete no afecta ni a la existencia ni a la validez del contrato de transporte, que seguirá sometido a los preceptos de la presente Convención. No obstante, si el transportador acepta el viajero sin que a éste se le haya expedido billete de pasaje, no tendrá derecho a ampararse en los preceptos de esta Convención que excluyan o limiten su responsabilidad.
Aquí en materia de transporte internacional de pasajeros, ordena al transportista expedir un “billete de pasaje” el cual debe contener específicamente el total de los 5 requisitos, de ellos el más imperativo es el que indica que dicho servicio está sometido al Convenio de Varsovia de 1929.

Además establece las circunstancias en que el transportista incurre en responsabilidad civil con el viajero (art 4)
-  Para el transporte de equipajes, salvo los objetos personales pequeños, cuya custodia conserva el viajero, el transportador estará obligado a expedir un boletín de equipaje.
- El boletín de equipaje se expedirá en dos ejemplares: uno para el viajero y otro para el transportador.
Dicho boletín contendrá los datos siguientes:
a. Lugar y fecha de emisión.
b. Punto de salida y de destino.
c. Nombre y dirección del transportador o de los transportadores,
d. número del billete del pasaje,
e. Indicación de la entrega de los equipajes al portador del boletín,
f. Número y peso de los bultos,
g. Importe del valor declarado conforme al artículo 22, parágrafo 2º
h. indicación de que el transporte queda sometido al régimen de Responsabilidad establecido por la presente Convención.
La falta, la irregularidad o la pérdida del Boletín, no afecta ni a la existencia ni a la validez del Contrato de Transporte, que seguirá sometido a los preceptos de la siguiente Convención. No obstante, si el transportador acepta equipajes sin expedición del boletín o expidiendo boletín que no contenga los datos indicados en los apartados d., f., y h., el transportador no tendrá derecho a ampararse en los preceptos de esta Convención que excluyen o limitan su responsabilidad.
Este artículo señala que únicamente los objetos menudos que custodia el pasajero son los únicos que no necesitan un talón de equipajes para ser transportados. Además establece que como constancia, tanto el porteador como el viajero individualmente, deberá tener un ejemplar del talón de equipaje con los 8 requisitos que el ordinal 3 que este mismo artículo obligue.

-  Todo transportador de mercancías tendrá derecho a solicitar del expedidor la confección y entrega de un título llamado “carta de porte aéreo”. Todo expedidor tendrá derecho a solicitar del transportador la aceptación de este documento.
- No obstante la falta, la irregularidad o la perdida de este titulo no afectan ni a la existencia ni a la validez del contrato de transporte, que seguirá sometido a los preceptos dela presente convención, bajo reserva de lo dispuesto por él articulo 9no.
Aquí dispone que el transportador tiene derecho a solicitar “carta de porte aérea” y de igual manera el expedidor tendrá el derecho de solicitar la aceptación del mismo por parte del transportador, además establece los casos en que el porteador no tendrá derecho a acogerse a los preceptos del Convenio que limitan o excluyen su responsabilidad.

La carta de porte aéreo será liberada por el expedido en tres ejemplares originales y entregada con la mercancía; El primer ejemplar llevara la mención “para el transportador”, y será firmado por el expedidor. El segundo ejemplar llevara la mención “para el destinatario” y será firmado por el expedidor y el transportador acompañara a la mercancía. El tercer ejemplar será firmado por el transportador y entregado por el expedidor previa aprobación de la mercancía.
La firma del transportador deberá ser puesta al momento de la aceptación de la mercancía y la firma del transportador podrá ser substituida por estampilla. La del expedidor será impresa o substituida por estampilla. Si el transportador libra la carta de porte aéreo a pedido del expedidor, se estimara, salvo prueba en contrario, que obra por cuenta del expedidor.
Por  otro lado el transportador de mercancías tiene derecho a solicitar que el expedidor libre cartas de porte aéreo diferentes cuando haya varios bultos.
Aquí no hay mayor explicación, parece mas una contradicción, ya que el transportista tiene el derecho de solicitar varias cartas de porte aéreo si le es necesario pero no obliga al expedidor a hacérselas.

La carta de porte aéreo deberá contener los siguientes datos
- El lugar donde el documento sea otorgado y la fecha de otorgamiento.
- Los puntos de salida y de destino.
- Las paradas previstas, bajo reserva para el transportador de la facultad de estipular que podrá modificarlas en caso de necesidad y sin que la modificación pueda hacer perder al transporte su carácter de internacional.
- El nombre y dirección del expedidor.
- El nombre y dirección del primer transportador.
- El nombre y dirección del destinatario si ha lugar.
- La naturaleza de la mercancía.
- El número, modo de embalaje, marcas particulares y numeración de los bultos.
- El peso, la cantidad, el volumen olas dimensiones de la mercancía.
- El estudio aparente de la mercancía y del embalaje.
- El precio del transporte, si está estipulado, la fecha y el lugar de pago y la persona que deba pagar.
- El precio de las mercancías, y eventualmente, el importe de los gastos, cuando el envío se haga contra reembolso.
-El importe del valor declarado conforme al artículo 22, parágrafo segundo.
- El número de ejemplares de la carta de porte aéreo.
-Los documentos transmitidos al transportador para acompañar a la carta de porte aéreo.
-el plazo para el transporte a indicación sumaria a la vía a seguir si han sido estipulados.
-indicación de que el transporte queda sometido al régimen de responsabilidad establecido por la siguiente Convención.

Cuando el transportador acepta las mercancías sin carta de porte aéreo, o sin que ésta contenga los datos indicados por el artículo 8vo.No tendrá derecho a ampararse en los preceptos de esta Convención que excluyan o limiten su responsabilidad.
El expedidor será responsable de la exactitud de los datos y declaraciones relativas a la mercancía por la inscrita en la carta de porte aéreo, incumbirá la responsabilidad por todo daño o perjuicio que sufran el transportador o cualquier otra persona a causa de sus datos y declaraciones irregulares, inexactas o deficientes.
La carta de porte aéreo dará fé, salvo prueba en lo contrario, de la conclusión del contrato, de la recepción de la mercancía y de las condiciones de transporte. Los enunciados de la carta de porte aéreo relativos al peso, dimensiones de embalaje de la mercancía, así como, el número de bultos, harán fé, salvo prueba en lo contrario. Los relativos a la cantidad, al volumen y al estado de la mercancía solo harán prueba contra el transportador cuando la verificación se haya realizado en presencia del expedidor y se haya hecho constar en la carta de porte aéreo, o cuando se trate de enunciados relativos el estado de la mercancía
En estos artículos no hay mayor explicación, lo único relevante es que la carta de porte aéreo después que cumpla con los requisitos establecidos, servirá como medio de prueba para dirimir los límites de responsabilidad.

El expedidor tendrá derecho, a condición de cumplir todas sus obligaciones resultantes del contrato de transporte, a disponer de la mercancía, sea retirándola del aeródromo de partida o del destino, sea deteniéndola durante la ruta haya aterrizado, sea disponiendo su entrega en el lugar de destino o durante la ruta a persona distinta del destinatario designado en la carta de porte aéreo, o sea solicitando su retorno al aeródromo de partida siempre que el ejercicio de tal derecho no ocasione perjuicios al transportador ni a otros exagerados y con la obligación de reembolsar los gastos que motiva. En caso que la ejecución de las órdenes del expedidor se haga imposible, el transportador deberá notificarlo inmediatamente. Si el transporte se conforma con las órdenes de disposición del expedidor, sin exigir la presentación del ejemplar correspondiente de la carta de porte aéreo, será responsable, salvo sea recurso contra el expedidor, del perjuicio que pueda originarse por ese hecho a la persona que o sea normalmente la carta de porte aéreo. El derecho del expedidor cesará en le momento en que comienza el del destinatario, conforme al artículo 13. No obstante, si el destinatario rehúsa la carta de porte aéreo o la mercancía, o si no puede ser encontrado, el expedidor recobrará su derecho de disposición.
Con excepción de los casos indicados en el artículo precedente, el destinatario a la llegada de la mercancía al punto de destino, tendrá derecho a exigir al transportador la entrega de la carta de porte aéreo y la de la mercancía, contra el pago del importe, indicadas en la carta de porte aéreo. Salvo estipulación en contrario, el transportador debe notificar al destinatario de la llegada de la mercancía. Cuando la pérdida de la mercancía sea reconocida por el transportador, o cuando pasados siete días desde que la mercancía debió llegar no hayan llegado, el destinatario podrá hacer valer contra el transportador los derechos resultantes del contrato de transporte.
En el artículo 17 en adelante se establece la responsabilidad del transportador.
-El transportador será responsable del daño causado por muerte herida o cualquier otra lesión corporal sufrida por un viajero, cuando el accidente que ocasionó el daño ha sido producido a bordo de la aeronave o durante las operaciones de embarque y desembarque.
-El transportador será responsable del daño resultante de un retraso en el transporte aéreo de viajeros, equipajes o mercancías.
-Cuando el transportador pruebe que la persona lesionada produjo el daño o contribuyó con él, el Tribunal podrá, conforme a los preceptos de su propia ley, descartar o atenuar la responsabilidad del transportador.
En el transporte de personas, la responsabilidad del transportador con relación a cada viajero queda limitada a la cantidad de 125,000 francos. En caso que, según la ley del Tribunal competente, pueda ser fijada la indemnización en forma de renta, el capital de la renta no podrá exceder de ese límite. No obstante, mediante pacto especial con el transportador el viajero podrá fijar un límite de responsabilidad más elevado.
En los casos de transporte regidos por la definición del tercer parágrafo del artículo 1 que tengan que ser ejecutados por diversos transportadores sucesivos, cada transportador que acepte viajeros, equipajes o mercancía, quedará sometido a los preceptos de esta Convención, estimándose que es una de las partes contratantes en el contrato de transporte, en tanto dicho contrato se refiere a la parte de transporte efectuada con su intervención. En tales casos, el viajero y sus derechohabientes, sólo podrán dirigir contra el transportador que haya efectuado el transporte durante el cual se haya producido el accidente o el retraso, salvo pacto expreso por el cual el primer transportador haya asumido la responsabilidad por todo el viaje.

En el artículo 22, vemos que la responsabilidad del transportador va de una simple lesión corporal hasta la muerte de un viajero o el perjuicio causado al mismo por retraso, ya sea a bordo de la nave, durante el embarque o el desembarque, a menos que el viajero perjudicado se le compruebe dolo (la intención de producir el daño o perjuicio) por su parte, los tribunales tienen la facultad para eximir o atenuar dependiendo del caso la responsabilidad del transportador.

Por su parte, el ordinal 1º del artículo 22, establece la cuantía del resarcimiento económico por parte del transportador cuyo límite es de 125 mil francos salvo acuerdo en contrario.

En los casos que establece el párrafo 3º del artículo 1º, sólo podrán actuar contra el transportador que produjo el daño, o en su defecto el transportador que de manera expresa asuma la responsabilidad.

Y en lo referente a las situaciones producidas por el transporte combinado, las disposiciones de este convenio sólo serán aplicables al transporte aéreo.

Transporte Aéreo Internacional de Equipaje y Carga (art18)
El transportador será responsable del daño causado por destrucción, pérdida ó avería de equipajes registrados o mercancías, cuando el acontecimiento que ocasionó el daño se haya producido durante el transporte aéreo.
El transporte aéreo, a los efectos del parágrafo precedente, comprenderá el período durante el cual los equipajes o mercancías se encuentran al cuidado del transportador, ya sea en su aeródromo o a bordo de una aeronave o en lugar cualquiera en caso de aterrizaje fuera de un aeródromo. 

El período del transporte aéreo no comprenderá ningún transporte terrestre, marítimo o fluvial efectuado fuera de un aeródromo. No obstante, cuando alguno de esos trasportes haya sido efectuado en ejecución de un contrato de transporte aéreo atendiendo a la carga, la entrega o al trasbordo, se presumirá, salvo prueba en contrario, que los daños que se produzcan han sido causados durante el transporte aéreo.
El transportador no será responsable si prueba que él y sus representantes adoptaron todas las medidas necesarias para evitar el daño o que les fue imposible adoptarlas.
  En los transportes de mercancías y equipajes, el transportador no será responsable, cuando pruebe que el daño provino de una falta de pilotaje, de conducción de la aeronave o de navegación y que, en todas loas ordenes, él y sus representantes adoptaron las medidas necesarias para evitar el daño.
En el transporte de equipaje registrado y de mercancías, la responsabilidad del transportador queda limitada a la cantidad de 250 francos por kilogramo, salvo declaración especial de Interés en la entrega hecha por el expedidor en el momento de la entrega de los bultos al transportador y mediante el pago de una tasa suplementaria eventual. En tal caso el transportador estará obligado a pagar hasta la cantidad declarada, salvo que pruebe que tal cantidad es superior a Interés real del expedidor en la entrega.
En lo relativo a los objetos cuya custodia conserva el viajero, la responsabilidad del transportador está limitada a 5,000 francos por viajero.
El recibo de equipajes y mercancías, sin protocolo por el destinatario, constituirá presunción, salvo prueba en contrario de que las mercancías fueron entregadas en buen estado y conforme al título de transporte.
Protocolo de La Haya de 1955:
Con este protocolo se consiguió aumentar los límites de responsabilidad al doble, en su artículo 3, se simplifican los requisitos en cuanto a la información que debe estar inserta tanto en el “billete de pasaje” como al boletín de equipaje que ahora se denomina “talón de equipajes”, a tres, que son: a)El punto de partida y destino; b)La indicación de una de escalas, en el caso de ser previstas una o varias en el territorio de otro Estado que no sean las del punto de partida o destino y c)Un aviso indicando que si el destino se encuentra en un país que no sea el de partida, el transporte “puede”, ( entiéndase no como única opción), ser regulado por el Convenio de Varsovia de 1929, a sabiendas que n la mayoría de los casos limita la responsabilidad del transportista contra perjuicios ya sea de pasajeros o equipaje o mercancía. También se establece que tanto el billete de pasaje como el Talón de equipaje surten como medio de prueba fehaciente de la celebración del contrato de transporte, en casos de acciones de responsabilidad.

Al referirnos al artículo 6, se aclara que la aceptación de la mercancía se tomará como tal al momento que el transportista firma la carta de porte aéreo “antes del embarque de la mercancía a bordo de la aeronave”. Con respecto a los requisitos de Carta de Porte Aéreo, se eliminan todos los que originalmente integraban el artículo 8, por los mismos que se exigen para el billete de pasaje y el talón de equipaje.

El artículo 15, sufre otra modificación, al añadirle un tercer ordinal, el cual establece que este convenio no impide que una Carta de Porte Aéreo sea negociable.

En cuanto a la nulidad relativa que trata el artículo 23, no se considerará nula las cláusulas que tiendan a eximir o aminorar los límites de responsabilidad del transportista, cundo sean aplicadas a cláusulas referentes a “pérdidas o daño resultante de la naturaleza o vicio propio de la mercancía transportada.”

Por otro lado, se agrega el artículo 25ª, el cual le ofrece la oportunidad al dependiente del transportista en caso de una acción de responsabilidad en su contra, ampararse a los límites de responsabilidad del Convenio.

En lo referente a la Protesta, se aumenta de 14 a 21 días el plazo contando desde el día que el equipaje o la mercancía hayan sido puestas a disposición del destinatario.

Protocolo de Guatemala de 1971:
Nuevamente se consideró que las normas del Convenio de Varsovia de 1929 se estaban quedando atrás y se adoptó este Protocolo y se sucintaron los siguientes cambios de fondo:

El artículo3, se suprime por completo y se elimina el término “Billete de Pasaje” por documento de transporte individual o colectivo, o en su defecto cualquier medio en que conste los dos primero requisitos establecidos para el extinto billete de pasaje, los cuales también serán aplicables al talón de equipaje, ya que se eliminó el tercer requisito al introducir en este protocolo que el incumplimiento de los requisitos no afectará la validez del contrato de transporte pero que de igual manera quedará sujeto a las reglas de este Convenio inclusive las relacionadas con los límites de responsabilidad.

También, en este protocolo se añaden cláusulas de exclusión de responsabilidad del transportista por cuanto la causa de la muerte o lesión del viajero sea por su propio estado de salud y no por culpa del transportista. Con respecto al equipaje sucedieron dos cambios: a)el transportista no será responsable por el daño al equipaje o mercancía cuando el mismo se deba exclusivamente a la naturaleza del propio equipaje o mercancía; y b)se considera “equipaje” tanto al equipaje facturado como a los objetos que lleve el pasajero en su custodia.

En el artículo 21, se le concede al derecho habiente de algún pasajero lesionado o fallecido, la potestad para reclamar indemnización.

El artículo 22, se suprime nuevamente en este caso, y establece que:

* El límite de responsabilidad en el transporte de pasajeros será de un millón quinientos mil (1,500,000)francos por conjunto de reclamaciones en casos de muerte o lesiones.

* Si se trata de un retraso, se limita a 62,500 francos.

* En cuanto al equipaje, el límite es de 15,000 francos por pasajero.

* La mercancía mantiene el mismo sistema.

Como podemos observar, cambió el régimen de responsabilidad amplia a uno de responsabilidad estricta , por cuanto que se redujo por decirlo de algún modo, las sumas para las indemnizaciones para beneficio del transportista, ya que al dividir las situaciones como por ejemplo, la de muerte o lesiones, (que son escasas, a menos que se colapse la aeronave), cubren una cantidad inferior la original ya modificada si la dividimos entre mas de 5 reclamos, ya que con este protocolo la cantidad se calcula colectivamente. Por otro lado , en los casos de retraso que son los más comunes se establece un límite específico, en cuanto al transporte de equipaje, pues lo separan del de la mercancía y le exige un límite aparte.

Al artículo 28, se le añadió una cláusula que le concede al pasajero reclamante, el poder interponer la acción de responsabilidad contra el transportista en el Estado donde el primero tenga su domicilio o su residencia permanente. Cabe señalar que, esta cláusula ha tenido un insuficiente número de ratificaciones por lo que hasta el momento no se encuentra en vigencia.

Protocolos de Montreal No.1, No.2, No.3 y No.4 de 1975
Los primeros tres protocolos adicionales, básicamente modificaban el artículo 22. No obstante lo anterior, la finalidad principal era reemplazar la moneda de los límites de responsabilidad que estaban expresado en francos por su valor en oro, por los “Derechos Especiales de Giro”, la cual no es mas que una unidad de cuenta monetaria definida por el Fondo Monetario Internacional. Por otra parte}, en virtud del artículo 7, el Protocolo de Montreal No.3, incorporó de forma total el Protocolo de Guatemala de 1971 en un nuevo instrumento, de modo tal que se aplique independientemente de la entrada en vigencia del Protocolo de Guatemala.

Sin embargo, el Protocolo Adicional No.4, presenta una característica fundamental al introducir el principio de “responsabilidad objetiva del transportista” en relación a las mercancías, con excepciones limitadas, esto quiere decir, que el transportista es responsable de los daños independientemente de la culpa. También en lo referente al concepto monetario con que se fija los limites de responsabilidad, le da la opción a los estados que no pertenezcan al fondo Monetario Internacional, la oportunidad de acogerse al sistema anterior (francos oro).

Proyecto del Nuevo Convenio Para la Unificación de Ciertas Reglas relativas al Transporte Aéreo Internacional del 28 de mayo de 1999:
Este proyecto de convenio se basa concretamente en el Convenio de Varsovia original de 1929 y conserva la estructura del formato para que la aviación continúe beneficiándose de 60 años de precedentes jurídicos, mientras se ha modernizado ciertas reglas concernientes al régimen y los límites de responsabilidad, requisitos de documentos de transporte, entre otras características importantes, procurando un alto grado de continuidad, ya que pretende adaptar el régimen de responsabilidad de los transportistas aéreos a las necesidades del entorno real en la actualidad de la actividad del transporte aéreo como por ejemplo, incorpora las disposiciones del Protocolo Adicional No.4 de Montreal, permitiendo el uso de Cartas de Porte Aéreo electrónicas para los envíos de carga aérea.

Por otra parte, más concretamente, podemos señalar como la característica más importante de este proyecto de convenio es la eliminación de límites obsoletos referentes a la responsabilidad del transportista aéreo, los cuales comprenden las lesiones o muerte accidental de pasajeros, permitiendo al pasajero o a la persona facultada para actuar en su nombre, podrá tener un resarcimiento económico por los daños sufridos, eso sí, debidamente comprobados. Se establece que para los daños hasta la cuantía de 100,000 Derechos Especiales de Giro (aprox. $140,000.00), la responsabilidad del transportista aéreo se basa en el principio de estricta responsabilidad mencionado líneas arriba. Por encima de este paso financiero, en segunda instancia, se aplicará en régimen de responsabilidad basada en la falta, sin límites numéricos. Sin embargo, en ambas instancias, sólo se recuperan los daños compensatorios, es decir, los daños realmente sufridos cuya extensión deberá ser demostrada por el reclamante.

Podemos decir entonces, que la reorganización del sistema de responsabilidad en mención modifica considerablemente la posición jurídica del reclamante y responde a las preocupaciones de proporcionar la protección adecuada al usuario del transporte aéreo, que a diferencia de las reglas actuales, la compensación completa no depende del requisito de que el reclamante demuestre una “Conducta intencional o temeraria” del transportista. Además el transportista conserva el derecho de actuar contra una tercera parte responsable, independientemente de su propia responsabilidad estricta respecto al pasajero en primera instancia.

En lo que a Responsabilidad por equipaje y carga facturada, se aplica el principio de responsabilidad estricta pero con limitaciones, ya que a diferencia de las actuales, la responsabilidad el transportista no quedará determinada por el peso del artículo, sino por un límite por pasajero. Esto permite que tanto el expedidor como el pasajero presentar una declaración especial de valor para equipaje y carga, según lo establece el artículo 22, ordinal 2º del Convenio de Varsovia.

El overbooking
Las compañías aéreas calculan que una pequeña parte de las personas viajeras no se presentan finalmente en el aeropuerto y por eso emiten más billetes que plazas. Es lo que se denomina overbooking o sobreventa y puede motivar que la compañía aérea deniegue el embarque en un vuelo contratado (salvo que haya sido por motivos razonables tales como razones de salud o de seguridad o la presentación de documentos de viaje inadecuados).

Esta es una situación permitida por las leyes que se da cuando el número de pasajeros y pasajeras es mayor que el número de plazas del avión. Esto puede deberse a diversas causas, como el retraso de un vuelo de conexión, la cancelación de un vuelo anterior, la sobreventa de plazas en previsión de pasajeros y pasajeras que no se presentan o cancelan sus reservas.

Cuando una compañía aérea tenga que denegar el embarque en un vuelo por overbooking, deberá, en primer lugar, buscar pasajeros con las que llegar a un acuerdo para que renuncien voluntariamente a su plaza, a cambio de determinados beneficios, en las condiciones acordadas entre la persona afectada y la compañía aérea encargada de efectuar el vuelo. 
Sólo si no hay personas voluntarias o éstas son insuficientes, la compañía aérea podrá denegar el embarque contra la voluntad de las personas viajeras.

 

4- TRANSPORTE GRATUITO, TRANSPORTE SUCESIVO, TRANSPORTE COMBINADO; TRANSPORTADOR EFECTIVO, TRANSPORTADOR CONTRACTUAL; TRANSPORTE MULTIMODAL. (Ley 24.921)

Contrato de transporte aéreo según el Dr. Videla Escalada: “Hay contrato de transporte aéreo cuando una parte de obliga a trasladar, en aeronave y por vía aérea, de un lugar a otro o a otros, a personas o cosas y, en este último caso, a entregarlas al destinatario, y la otra parte a pagar un precio por ese traslado”
Si bien las variaciones conceptuales son tantas como la cantidad de intérpretes que sobre ella entiendan, es menester considerar una definición de carácter amplio como contraposición a la principal entendida como: La relación jurídica trabada entre el usuario (sea pasajero como expedidor) y el transportista, con el objeto de trasladar personas, equipajes  o cargas de un lugar a otro. Con esta denominación se alude al género antes que a la especie de transporte que se llevará a cabo.

El traslado por vía aérea es un elemento claramente específico en la definición de este contrato, porque lo distingue de aquellos que acreditan otras formas del transporte, como es el caso de los terrestres o de los acuáticos. Y la expresión tiene que ver con que supone que el traslado se efectúa mediante el desplazamiento por el espacio aeronáutico de un lugar a otro.

En cuanto al elemento de que el traslado sea “en una aeronave”, también es específico de este contrato, y deberá entonces recordarse la definición de la palabra “aeronave”, para distinguirla de otros medios de traslado: Código Aeronáutico de la República Argentina, artículo 36: Se consideran aeronaves los aparatos o mecanismos que puedan circular en el espacio aéreo y que sean aptos para transportar personas o cosas.

TRANSPORTE SUCESIVO

El transporte que comienza a ser prestado por un porteador aéreo, y continúa operado en diferentes tramos hasta su destino final por otros, serán considerados transportes aéreos sucesivos. El mismo se caracteriza  por su íntegra ejecución por vía aérea.

Su marca característica es que será considerado  por las partes como una “operación única”, no importando que se haya instrumentado en un solo contrato o en varias convenciones conectadas entre sí. La calificación la da el transporte aéreo sucesivo y no los contratos sucesivos, si de esta forma se hubiere instrumentado. En el caso de pluralidad de contratos, éstos deben estar relacionados en sus reservas por su conexión operativa, generalmente constará en la AWB cada segmento aéreo y transportador a cargo.

Las acciones por responsabilidad las podrá ejercer el expedidor contra el primer transportista, es decir con el que tiene trato inmediato, y el destinatario contra el último de ellos basándose en el mismo criterio. También se mantiene para ambos, expedidor y destinatario su legitimación contra el porteador que haya efectuado el transporte durante el cual se produjo la destrucción, pérdida, avería o retraso

En cuanto a la responsabilidad de los transportistas de derecho y de hecho, esta será diferente. En tanto el primero responderá por los hechos acaecidos durante todo el transporte, el segundo solo lo hará respecto del segmento aéreo a su cargo, y estará también amparado por los límites cuantitativos indemnizatorios previstos en este Convenio de Montreal de 1999. Ello es así, pues el transporte de hecho no integra el concepto de sucesivo, en donde todos los transportistas están ligados con el  expedidor por un contrato.

Convenio de Montreal, Artículo 36. Transporte sucesivo.

1. En el caso del transporte que deban efectuar varios transportistas sucesivamente y que esté comprendido en la definición del párrafo 3° del artículo 1°, cada transportista que acepte pasajeros, equipaje o carga se someterá a las reglas establecidas en el presente convenio y será considerado como una de las partes del contrato de transporte en la medida en que el contrato se refiera a la parte del transporte efectuado bajo su supervisión.

2. En el caso de un transporte de esa naturaleza, el pasajero, o cualquier persona que tenga derecho a una indemnización por él, sólo podrá proceder contra el transportista que haya efectuado el transporte durante el cual se produjo el accidente o el retraso, salvo en el caso en que, por estipulación expresa, el primer transportista haya asumido la responsabilidad por todo el viaje.

3. Si se trata de equipaje o carga, el pasajero o el expedidor tendrán derecho de acción contra el primer transportista, y el pasajero o el destinatario que tengan derecho a la entrega tendrán derecho de acción contra el último transportista, y uno y otro podrán, además, proceder contra el transportista que haya efectuado el transporte durante el cual se produjo la destrucción, pérdida, avería o retraso. Dichos transportistas serán solidariamente responsables ante el pasajero o ante el expedidor o el destinatario.

TRANSPORTE COMBINADO

El desarrollo del comercio fomentó la implementación del “transporte combinado”, es decir, el integrado por el aéreo con cualquier otro medio de transporte, ya sea marítimo, fluvial, lacustre o terrestre, este último ferroviario o por carretera, para cumplir con la entrega de la carga al destinatario.

El artículo 38 del Convenio de Montreal remite a las condiciones que prevé su art. 1° para ser considerado transporte combinado. Tales serán: internacional, oneroso, o bien gratuito siempre que fuera efectuado por aeronaves de una empresa aérea, que califica como acto de comercio por la persona del transportador.

El otro reenvío que hace el art. 38, es, al principio, que  el transporte aéreo no comprenderá ningún transporte terrestre ni marítimo fuera del aeropuerto, salvo cuando fueren realizados sólo con fines de carga, entrega o trasbordo, en los que se presumirá resultante de un hecho ocurrido en el transporte aéreo. Admite prueba en contrario.

Convenio de Montreal, Artículo 38. Transporte combinado. 

1. En el caso de transporte combinado efectuado en parte por aire y en parte por cualquier otro medio de transporte, las disposiciones del presente Convenio se aplicarán únicamente al transporte aéreo, con sujeción al párrafo 4° del artículo 18, siempre que el transporte aéreo responda a las condiciones del artículo 1°.

2. Ninguna de las disposiciones del presente convenio impedirá a las partes, en el caso de transporte combinado, insertar en el documento de transporte aéreo condiciones relativas a otros medios de transporte, siempre que las disposiciones del presente convenio se respeten en lo que concierne al transporte aéreo.

Dado que el transporte combinado, tal como el sucesivo, tiene por concepto básico la unidad operativa del contrato, el Convenio de Montreal admite expresamente introducir en los AWB (air waybill) condiciones particulares de los tramos que se efectúen por otros medios ajenos al aéreo,  con la única reserva de respetar la aplicación de las normas de este CM en cuanto al tramo aéreo se refiere.

La dificultad que presenta este sistema de responsabilidad fraccionado, será la de establecer el tramo del transporte en donde se produce el daño,  que remitirá directamente al  ordenamiento jurídico a aplicar; ya sea terrestre o marítimo.

TRANSPORTADOR EFECTIVO O ‘DE HECHO’ Y TRANSPORTADOR CONTRACTUAL

CONVENIO DE MONTREAL 1999

CAPÍTULO V

TRANSPORTE AÉREO EFECTUADO POR UNA PERSONA DISTINTA DEL TRANSPORTISTA CONTRACTUAL

Artículo 39. Transportista contractual - Transportista de hecho

Las disposiciones del presente Capítulo se aplican cuando una persona (en adelante el transportista contractual) celebre como parte un contrato de transporte regido por el presente Convenio con el pasajero o con el expedidor, o con la persona que actúa en nombre de uno u otro, y otra persona (en adelante el "transportista de hecho) realiza, en virtud de la autorización dada por el transportista contractual, todo o parte del transporte, pero sin ser respecto dicha parte del transporte un transportista sucesivo en el sentido del presente Convenio. Dicha autorización se presumirá, salvo prueba en contrario.

Artículo 40. Responsabilidades respectivas del transportista contractual y del transportista de hecho

Si un transportista de hecho realiza todo o parte de un transporte que, conforme al contrato al que se refiere el artículo 39, se rige por el presente Convenio, tanto el transportista contractual corno el transportista de hecho quedarán sujetos, excepto lo previsto en este capítulo, a las disposiciones del presente Convenio, el primero respecto a todo el transporte previsto en el contrato, el segundo solamente respecto al transporte que realiza.

Artículo 41. Responsabilidad mutua

1. Las acciones y omisiones del transportista de hecho y sus dependientes y agentes, cuando éstos actúen en el ejercicio de sus funciones, se considerarán también, con relación al transporte realizado por el transportista de hecho, como acciones y omisiones del transportista contractual.

 2. Las acciones y omisiones del transportista contractual y de sus dependientes y agentes, cuando éstos actúen en el ejercicio de sus funciones, se considerarán también, con relación al transporte realizado por el transportista de hecho, como del transportista de hecho. Sin embargo, ninguna de esas acciones u omisiones someterá al transportista de hecho a una responsabilidad que exceda de las cantidades previstas en los artículos 21, 22, 23 y 24.  Ningún acuerdo especial por el cual el transportista contractual asuma obligaciones no previstas en el presente Convenio y ninguna declaración especial de valor prevista en el artículo 21 afectarán al transportista de hecho, a menos que éste lo acepte.

Artículo 42. Destinatario de las protestas e instrucciones

Las protestas e instrucciones que deben dirigirse al transportista en virtud del presente Convenio tendrán el mismo efecto, sean dirigidas al transportista contractual, sean dirigidas al transportista de hecho.  Sin embargo, las instrucciones mencionadas en el artículo 12 solo surtirán efecto si son dirigidas al transportista contractual.

Artículo 43. Dependientes y agentes

Por lo que respecta al transporte realizado por el transportista de hecho, todo dependiente o agente de éste o del transportista contractual tendrán derecho, si prueban que actuaban en el ejercicio de sus funciones, a invocar las condiciones y los límites de responsabilidad aplicables en virtud del presente Convenio al transportista del cual son dependientes o agentes, a menos que pruebe que habían actuado de forma que no puedan invocar los límites de conformidad con el presente Convenio.

Artículo 44. Total de la indemnización

Por lo que respecta al transporte realizado por el transportista de hecho, el total de las sumas resarcibles de este transportista y del transportista contractual, y de los dependientes y agentes de uno y de otro, no excederá la cantidad mayor que pueda obtenerse de cualquiera de dichos transportistas en virtud del presente Convenio, pero ninguna de las personas mencionadas será responsable por una suma más elevada que los límites aplicables a esa persona.

Artículo 45. Destinatario de las reclamaciones

Por lo que respecta al transporte realizado por el transportista de hecho, la acción de indemnización de daños podrá iniciarse, a elección del demandante, contra dicho transportista o contra el transportista contractual o contra ambos, conjunta o separadamente. Si se ejerce la acción únicamente contra uno de esos transportistas, éste tendrá derecho a traer a juicio al otro transportista, rigiéndose el procedimiento y sus efectos por la ley del tribunal que conoce el caso.

Artículo 46. Jurisdicción adicional

Toda acción de indemnización de daños prevista en el artículo 45 deberá iniciarse, a elección del demandante, en el territorio de uno de los Estados Partes ante uno de los tribunales en que pueda entablarse una acción contra el transportista contractual, conforme a lo previsto en el artículo 33, o ante el tribunal en cuya jurisdicción el transportista de hecho tiene su domicilio u oficina principal.

 Artículo 47. Nulidad de las cláusulas contractuales

Toda cláusula que tienda a exonerar al transportista contractual o al transportista de hecho de la responsabilidad prevista en este Capítulo o a fijar un límite inferior al aplicable conforme a este Capítulo será nula y de ningún efecto, pero la nulidad de dicha cláusula no implica la nulidad del contrato, que continuará sujeto a las disposiciones de este Capítulo.

 Artículo 48. Relaciones entre el transportista contractual y el transportista de hecho

Excepto lo previsto en el artículo 45, ninguna de las disposiciones de este Capítulo afecta a los derechos y obligaciones entre los transportistas, incluido todo derecho de acción regresiva o de indemnización.

TRANSPORTE MULTIMODAL

El conjunto normativo que mejor expresa la naturaleza y variedad calificatoria del transporte multimodal, se desprende de la ley 24.921 sobre Transporte multimodal de mercaderías.

ARTICULO 2- A los fines de la presente ley, se entiende por:

a) Transporte multimodal de mercaderías: El que se realiza en virtud de un contrato de transporte multimodal utilizando como mínimo, dos modos diferentes de porteo a través de un solo operador, que deberá emitir un documento único para toda la operación, percibir un solo flete y asumir la responsabilidad por su cumplimiento, sin perjuicio de que comprenda además del transporte en sí, los servicios de recolección, unitarización o desunitarización de carga por destino, almacenada, manipulación o entrega al destinatario, abarcando los servicios que fueran contratados en origen y destino, incluso los de consolidación y desconsolidación de las mercaderías, cumplimentando las normas legales vigentes;

b) Modo de transporte. Cada uno de los distintos sistemas de porte de mercaderías por vía acuática, aérea, carretera o ferroviaria, excluidos los meramente auxiliares;

c) Operador de transporte multimodal. Toda persona, porteador o no, que por sí o a través de otro que actúe en su nombre, celebre un contrato de transporte multimodal actuando como principal y no como agente o en interés del expedidor o de transportadores que participen de las operaciones de transporte multimodal, asumiendo la responsabilidad por el cumplimiento del contrato;

d) Depositario. La persona que recibe la mercadería para su almacenamiento en el curso de ejecución de un contrato de transporte multimodal;

e) Transportador o porteador efectivo. Toda persona que realiza total o parcialmente un porteo de mercaderías en virtud de un contrato celebrado con el operador de transporte multimodal para el cumplimiento de un transporte multimodal;

f) Estación de transferencia o interfaces. Una instalación, tal como la de puertos fluviales, lacustres, marítimos, depósitos fiscales, almacenes, puertos secos, aeropuertos, playas para el transporte terrestre ferroviario o carretero u otras similares, sobre la que convergen distintos modos de transportes, con adecuada infraestructura y dotada de equipos para el manipuleo de las cargas y sus respectivos embalajes (contenedores, paletas, bolsas o cualquier otro que pudiere utilizarse), aptos para realizar la transferencia de un modo a otro de transportes en forma eficiente y segura;

g) Terminal de cargas. Una estación de transferencia en la que se pueden almacenar los contenedores u otras unidades de carga y donde se pueden realizar tareas de unitarización de cargas, llenado y vaciado, como así también de consolidación de contenedores y otras unidades de carga;

h) Unidad de carga. La presentación de las mercaderías objeto de transporte, de manera que puedan ser manipuladas por medios mecánicos;

i) Contrato de transporte multimodal. El acuerdo de voluntades en virtud del cual un operador de transporte multimodal se compromete, contra el pago de un flete a ejecutar o hacer ejecutar el transporte multimodal de las mercaderías;

j) Documento de transporte multimodal. El instrumento que hace prueba de la celebración de un contrato de transporte multimodal y acredita que el operador de transporte multimodal ha tomado las mercaderías bajo su custodia y se ha comprometido a entregarlas de conformidad con las cláusulas del contrato;

k) Expedidor. La persona que celebra un contrato de transporte multimodal de mercaderías con el operador de transporte multimodal, encomendando el transporte de las mismas;

l) Consignatario. La persona legítimamente facultada para recibir las mercaderías;

m) Destinatario. La persona a quien se le envían las mercaderías, según lo estipulado en el correspondiente contrato;

n) Mercadería. Bienes de cualquier clase susceptibles de ser transportados, incluidos los animales vivos, los contenedores, las paletas u otros elementos de transporte o de embalare análogos, que no hayan sido suministrados por el operador de transporte multimodal.

o) Tomar bajo custodia. El acto de colocar físicamente las mercaderías en poder del operador de transporte multimodal, con su aceptación para transportarlas de conformidad con el documento de transporte multimodal, las leyes, los usos y costumbres del comercio del lugar de recepción;

p) Entrega de la mercadería. El acto por el cual el operador de transporte multimodal pone las mercaderías a disposición efectiva y material del consignatario de conformidad con el contrato de transporte multimodal, las leyes y los usos y costumbres imperantes en el lugar de entrega;

q) Unitarización. El proceso de ordenar y acondicionar correctamente la mercadería en unidades de carga para su transporte;

r) Bulto. Acondicionamiento de la mercadería para facilitar su identificación o individualización independientemente del embalaje que lo contenga.

5- PRESCRIPCIÓN Y CADUCIDAD
La normativa aeronáutica siempre había caracterizado para la extinción de las acciones originadas en el Contrato de Transporte Aéreo, tanto de cabotaje como Internacional, en causales de “caducidad de la acción”, por ejemplo­­; el caso de falta de protesto art. 149, del Código Aeronáutico, que hace inadmisible la acción y en el Sistema de Varsovia/Montreal incluyendo los Protocolos de 1975, consideraban el plazo para interponer las acciones de responsabilidad por causas originadas en la ejecución del contrato de transporte aéreo de “caducidad”.

Pero el Instituto de la “Prescripción” se encuentra presente cada vez con mayor vigencia en la normativa aeronáutica tanto a nivel nacional, como para el Transporte Internacional en el Convenio de Montreal de 1999. La diferencia importante entre la prescripción y la caducidad será que en tanto la primera admite las causales de suspensión e interrupción en el cómputo de su plazo; en tanto la “caducidad” tiene por característica que llegado el día final de su cómputo, el vencimiento del plazo deviene fatal e improrrogable.

 Un transporte anterior al 14/2/2010, fecha en que entra en vigencia para la Argentina, el Convenio de Montreal de 1999 estará regido bajo Varsovia/La Haya/Montreal/75, art. 29. Claramente el plazo será de caducidad.

Art. 29.

1. La acción de responsabilidad deberá intentarse, bajo pena de caducidad, dentro del plazo de dos años, a partir de la llegada a su destino o del día en que la aeronave hubiere debido llegar o de la detención del transporte.

2. La forma de efectuar el cálculo del plazo se determinará por la Ley del Tribunal que entiende en el asunto.

No obstante, la generalizada adhesión de los países al Convención de Montreal 1999 que “prevalece” sobre los otros ordenamientos, art. 55, implica que todavía puede regir la Convención de Varsovia para el transporte con países que no son Parte del Convenio de Montreal de 1999, tales como Venezuela y Bolivia. Será entonces que los vuelos a esas escalas la única causal de suspensión que les alcanzará será la prevista en el fallo Nastasi c/ AR, que asimila el proceso de mediación a la demanda judicial en tanto constituye un requisito legal previo e inexcusable. La CSJN dice que como excepción suspende; nunca interrumpe la “caducidad”.

El Código Aeronáutico, en su art. 1, establece que “Este código rige la aeronáutica civil en el territorio de la República Argentina, sus aguas jurisdiccionales y el espacio aéreo que los cubre…”. En el caso en estudio trata de un vuelo entre Buenos Aires – Salta, y en entonces sin dudas es aplicable la ley argentina.

En cuanto al plazo prescriptivo especial, los daños que se originaren por una demora en el transporte aéreo no podrá ser otro que el del art. 228, en sus incs. 1 y 4, del Código Aeronáutico, que prevé el de un año para la  prescripción de las acciones de responsabilidad originadas en el contrato de transporte aéreo de pasajeros.

ARTICULO 228. – Prescriben al año:

1) La acción de indemnización por daños causados a los pasajeros, equipajes o mercancías transportadas. El término se cuenta desde la llegada al punto de destino o desde el día en que la aeronave debiese haber llegado o desde la detención del transporte o desde que la persona sea declarada ausente con presunción de fallecimiento;

4) Las demás acciones derivadas del contrato de transporte aéreo que no tengan expresamente otro plazo. El término se cuenta desde la fecha de vencimiento de la última prestación pactada o de la utilización de los servicios y a falta de éstos, desde la fecha en que se formalizó el contrato de transporte. (Inciso incorporado por art. 1° de la Ley N° 22.390 B.O. 13/2/1981.)

El Instituto de la prescripción es tratado en solo cuatro artículos del Código Aeronáutico; y de una rápida lectura podemos inferir que se refieren exclusivamente a prescripciones especiales. Ellos prevén plazos que enunciaremos en orden de mayor a menor:

- Art. 230 prevé el plazo mayor de las prescripciones aeronáuticas especiales de 4 años para las multas e infracciones del Título XIII del Código Aeronáutico.

- Art. 229, 2 años para las acciones derivadas de la búsqueda asistencia y salvamento, del Título VIII.

- Art. 227, de 6 y 18 meses para acciones del Titulo VII, Capitulo IV, contra el explotador derivadas de abordaje aéreo.

-  Art. 228, de 1 año en sus cuatro incisos para las siguientes acciones específicas:

* Inc. 1°: acciones indemnizatorias del Titulo VII, Capitulo I, por daños a pasajeros, equipajes o mercaderías,

* Inc. 2°: acciones de daños causados a terceros en la superficie, previstas en el Título VII, Capítulo II,

* Inc. 3°: acciones por daños de abordaje aéreo, del Título IV, Capitulo VII.

* y finalmente en su inc. 4°, demás acciones derivadas del contrato de transporte aéreo.

Tan especiales son las prescripciones reguladas en el Código Aeronáutico que se necesitó agregar por ley 22.390, el inc. 4, con un texto abarcativo de aquellas; “acciones derivadas -solo- del contrato de transporte aéreo”.

La incorporación normativa del inc. 4°, no ha implicado la creación de una prescripción general aeronáutica, sino solo un plazo genérico de prescripción aplicable a las demás acciones derivadas del contrato de transporte aéreo (del mensaje de elevación de la Ley 22.390).

El art. 228, inc. 4º, sólo se refiere a la prescripción de las acciones derivadas de los dos tipos de contratos de transporte aéreo; pasajero y carga, que no tengan expresamente otro plazo.

Son, entonces, las relaciones que “directamente” derivan del Contrato de Transporte Aéreo, o sea sólo las acciones entre pasajero y/o cargador y su transportador,  aplicando entonces este plazo prescriptivo de un año solamente para ejercer las acciones derivadas de la relación entre las Líneas Aéreas en su carácter de “transportadoras”; y sus pasajeros y o cargadores en carácter de “transportados”.

Transporte y Turismo. Convención Internacional Relativa al contrato de viaje de Bruselas de 1970, organizador e intermediario de viajes.

La ley 19.918 es aquella mediante la cual se ratificó la Convención por nuestro país en el año 1972.

La idea era desarrollar el turismo y su papel económico y social estableciendo ciertas disposiciones en materia de contrato de viaje.

Se define aquí como contrato de viaje al contrato de organización de viaje o bien a un contrato de intermediario de viaje.

El contrato de organización de viaje es aquel mediante el cual una persona se compromete  en su nombre a procurar a otra, mediante un precio global, un conjunto de prestaciones combinadas de transporte, estadía distintas del transporte o de otros servicios que se relacional con el.

EL contrato de intermediario de viaje es aquel mediante el cual una persona se compromete a procurar a otra, mediante un precio, o bien un contrato de organización de viaje, o una de las prestaciones aisladas que permitan realizar un viaje o una estadía cualquiera. No se consideran dentro de este tipo de contrato las operaciones interlineas u otras operaciones entre transportistas.

En el artículo 3 de la Convención, indica que los organizadores e intermediarios de viaje deberán garantizar a los viajeros sus derechos e intereses según los principios generales del derecho  y las buenas costumbres. Para cumplir dicha obligación deberá brindar toda la información necesaria  y respetar las reglamentaciones.

El organizador de viaje deberá entregar un documento de viaje que lleve su firma o sello. Dicho documento debe contener: lugar y fecha de emisión, nombre y domicilio del organizador, nombre de los viajeros y si el contrato fue concluido por otra, dicho nombre, lugares y fechas de comienzo y fin de viaje así como las estadías, todas las especificaciones del transporte como los servicios accesorios incluidos en el precio, el precio global de todos los servicios, circunstancias para la rescisión del contrato. La violación  por el organizador de viaje de las obligaciones no hace a la validez del contrato pero deberá responder por cualquier perjuicio que resulte.

El viajero puede finalizar el contrato bajo reserva de indemnizar al organizador de viaje de conformidad con la legislación nacional. El organizador puede rescindir el contrato cuando se den circunstancias que no pudieron ser previstas o de conocerla no habría celebrado el contrato. En este caso, no deberá indemnizar al viajero. También puede hacerlo cuando el número de viajeros no cumpla el mínimo requerido para el viaje a condición de que esto sea informado al viajero con 15 días de anticipación.
Respecto al precio, el organizador no puede aumentarlo salvo modificación en el tipo de cambio o tarifas de los transportistas y que la facultad haya sido prevista en el contrato de viaje. Si excede el diez porciento el viajero puede rescindir el contrato sin el deber de indemnizar y deberá serle devuelto todo lo que abono.
Según el Art. 8 se puede reemplazar la persona que ejecute el contrato siempre que esta satisfaga las exigencias especificas relativas al viaje y la estadía y debiendo indemnizar al organizador por los gastos que esta modificación pueda producir.

Según el Art. 14 es el organizador de viaje quien efectúa por si mismo las prestaciones de transporte, alojamiento y cualquier servicio relativo al viaje y será responsable por el perjuicio causado al viajero. Si lo efectúa por terceros el transporte, alojamiento, también será responsable.
Responsabilidad:

El organizador de viaje es responsable por los actos u omisiones de sus empleados o agentes en el ejercicio de sus funciones. Así también será responsable de todo perjuicio que le cause al viajero salvo que pruebe que obro con la debida diligencia.
Según el Art. 14 es el organizador de viaje quien efectúa por si mismo las prestaciones de transporte, alojamiento y cualquier servicio relativo al viaje y será responsable por el perjuicio causado al viajero. Si lo efectúa por terceros el transporte, alojamiento, también será responsable.
La indemnización debida por aplicación del párrafo primero del art.13, esta limitada a 50.000 francos por daño corporal, 2000 francos por daño material y 5000 francos por cualquier otro daño. Sin embargo un estado contratante puede fijar un límite superior para los contratos concluidos por intermedio de un establecimiento que se encuentra en su territorio.

En el art. 16 indica que el viajero también será responsable por el perjuicio que pueda causar al organizador de viaje debiendo apreciarse la culpa en relación con la normal conducta de un viajero.

Todas estas disposiciones rigen también para el intermediario de viaje respecto a la documentación y obligaciones para el cumplimiento del contrato. 

En el caso de la responsabilidad, el art. 19 inciso 2 dice que las violaciones de las obligaciones el intermediario será tomado como organizador de viaje y  para las mencionadas en el art. 18 Inc. 2 el será responsable por si mismo.

El limite aquí para las indemnizaciones es de 10.000 francos por viajero pudiendo cualquier estado ampliarla.

El intermediario de viaje no responderá por el incumplimiento total o parcial de las estadías viajes u otros servicios que constituyen objeto del contrato.

Transporte de carga postal.

Esta regido en los artículos 125 al 127 del Código aeronáutico.

Allí se lo define como que los explotadores de servicios de transporte aéreo regular están obligados a transportar la carga postal que se les asigne dentro de la capacidad que la autoridad aeronáutica fije para cada aeronave. Solo cederá  prioridad al transporte de pasajeros.

También pueden ser autorizados a realizar transporte de carga postal de manera exclusiva. Cuando no pueda ser prestado por explotadores de servicios de transporte aéreo regular, la autoridad puede autorizar a explotadores no regulares.

Las tarifas para este tipo de servicio son estipuladas por el poder ejecutivo con intervención de la autoridad aeronáutica y postal.

La legislación postal será aplicada en los pertinente a los casos de transporte aéreo de dichas cargas.
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