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PROLOGO

1. Constituye el transporte aéreo una de las industrias mds impor-
tantes del mundo; alrededor del 70 por 100 del mercado en el que
interviene estd integrado por el trdfico de pasajeros y el 28 por 100 por
el de carga, mientras que el correo ocupa una proporcion decreciente
cercana al 2 por 100. Se trata de una modalidad de transporte, carac-
terizado por la internacionalidad, que se despliega en un marco de
modernizacion y nuevas tendencias, en un régimen de competencia en
el que se prioriza la prestacion de servicios eficientes, en un contexto
de desarrollo de economias de escala y en un afdn de reduccion de cos-
tos y tiempos. Esto ha propiciado una fuerte competencia entre las
compariias aéreas de todo el mundo en el transporte de las cargas y
pasajeros que genera el comercio exterior y el turismo, respectivamen-
te. En tal sentido, la respuesta de un gobierno o una organizacion
regional al proceso de modernizacion de su transporte aéreo y de sus
operaciones aeroportuarias dependerd de la atencion que le otorguen a
propuestas tales como apertura del trdfico aéreo, armonizacion norma-
tiva, seguridad operacional, renovacion de la flota aérea y definicion
de una politica aéreo-comercial, entre otras. La principal ventaja del
transporte aéreo es la rapidez, sobre todo en las largas distancias, ya
que en las cortas y medias, debido a las restricciones técnicas y admi-
nistrativas, puede resultar menos eficiente que otros procedimientos. La
rapidez es importante tanto para las mercancias perecederas como
para las mercancias de alto valor y las necesitadas con premura, para
las cuales el factor «coste» es secundario. La eventualidad de realizar
transportes entre Estados muy alejados, con una duracion muy inferior
a los realizados a través de otros medios, ha sido determinante para el
progreso de la industria aerondutica. Esto, a su vez, provoca que los
contratos de transporte aéreo incorporen una serie de elementos que
conlleven una internacionalidad cualificada e intrinseca: lugar de ori-
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gen, lugar de destino, nacionalidad del porteador, lugar de celebra-
cion, lugares sobrevolados, nacionalidad de la aeronave... A esta ven-
taja se afladia, antes de los acontecimientos del 11 de setiembre, la agi-
lidad administrativa, como consecuencia de su mayor rapidez y
necesidad de que no existiesen demoras en el proceso administrativo:
parece aqui oportuno recordar la socorrida frase de muchas tesis doc-
torales de «lejanos ya los tiempos...».

Todo ello redunda en un menor coste, pues las mercancias perece-
deras con un transporte rdpido tienen una vida comercial mds amplia,
en las mercancias de alto valor, reduciendo los costes financieros, y en
las mercancias de alta relacion volumen/peso. A su lado, las limitacio-
nes afectan de forma sustancial a las dimensiones de las mercaderias
transportadas, tanto en tamario como en peso, aunque cada vez son
menores estas restricciones; y al costo elevado para aquellas mercan-
ctas de bajo valor aiiadido, tales como materias primas y productos
semielaborados, muy dependientes del precio del transporte para su
venta en otros mercados. La carga aérea se transporta tanto en aviones
de pasaje y linea regular como en aviones destinados exclusivamente a
la carga; de ahi que sea menester conocer con precision el tipo y niime-
ro de bultos que se pueden embarcar y las dimensiones de las puertas
de acceso. En definitiva, el transporte de mercancias por via aérea es
rdpido; no obstante, desde un punto de vista comparativo, resulta caro,
por eso, cuando la rapidez es un requisito esencial, como en el caso de
envio de flores o frutas, etc., merece la pena pagar un coste superior al
del transporte maritimo.

2. Los Estados no han permanecido impasibles ante las anteriores
circunstancias y desde los comienzos de la navegacion aérea se propu-
sieron alcanzar soluciones técnicas y juridicas comunes que resolvie-
sen los efectos perjudiciales del particularismo. En el sector del trans-
porte aéreo la liberalizacion ha puesto de manifiesto los beneficios que
aporta la competencia a los consumidores en general. Pero la expe-
riencia también ha mostrado que esta competencia es vulnerable a las
prdcticas restrictivas de la competencia de las compariias aéreas que se
desarrollan con un sorprendente grado de permisividad por parte de
las autoridades de control de los mercados. Para que la competencia y
la competitividad aporten los mdximos beneficios a los consumidores
en este sector es necesario continuar reformando las normas regulado-
ras y hacer cumplir la legislacion sobre la competencia.

Al igual que los otros medios de transporte, el transporte aéreo
internacional ha sido objeto de un destacado fenomeno de unifica-
cion material; es precisamente la vocacion internacional de este
medio de transporte la que ha conducido a que los legisladores esta-
tales tomaran conciencia de la necesidad de una regulacion unifor-
me internacional que evitara la compartimentacion de sistemas regu-
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ladores del mismo y, por ende, que minimizara la inseguridad juridi-
ca a la que se verian avocados los participantes en este tipo de rela-
ciones juridicas.

La principal fuente de regulacion del transporte aéreo internacio-
nal, la Convencion de Varsovia de 12 de octubre de 1929, no pudo apa-
recer en un momento mds inoportuno. La fecha en que nacio puede dar
una idea aproximada de sus limitaciones, si bien, curiosamente, ha sido
el instrumento fundamental en la unificacion del sector hasta tiempos
recientes. Aunque pronto se generalizo una tendencia hacia la revision
del sistema, hubo que esperar hasta la creacion de la OACI para
ponerlo en marcha. Es evidente, conviene insistir en ello, que el Conve-
nio de Varsovia cumplio un importante papel en la unificacion del
Derecho del transporte aéreo internacional, como puso de relieve el
extenso niimero de Estados que lo suscribieron; sin embargo esta uni-
dad se puso en cuestion durante las negociaciones que precedieron al
Protocolo de la Haya de 1955, quebrando definitivamente en la década
de los arios sesenta. La presente monografia que tengo el honor de pro-
logar tiene el mérito de dar una completa vision de conjunto sobre ese
trdnsito. Jesis DE PAZ demuestra como la razon fundamental de la dis-
crepancia fue el limite cuantitativo de la responsabilidad del porteador,
suscitdndose el debate en el seno de la OACI: mientras que ciertos
Estados consideraban suficientes las cantidades fijadas para la indem-
nizacion, otro grupo, capitaneado por los EEUU, que llego a denunciar
el Convenio de Varsovia, estimaba lo contrario. Mas si éste es el prin-
cipal factor que desencadeno de la crisis definitiva del sistema Varso-
via no deben desderiarse otros condicionantes intrinsecos que, aunque
en menor medida, contribuyeron al replanteamiento de la cuestion por
parte de los Estados y que, posteriormente, darian lugar a la aparicion
del Convenio de Montreal de 1999. Entre éstos merece una especial
atencion las divergencias surgidas por las incorporaciones materiales
del instrumento convencional a los distintos ordenamientos nacionales,
la disparidad de interpretaciones jurisprudenciales estatales, la no
regulacion de determinados aspectos estrechamente vinculados con los
aspectos st regulados y la ausencia de uniformidad en la conversion del
franco oro que dio lugar a la existencia de distintos limites indemniza-
torios. Mas junto a estos factores intrinsecos fueron propias carencias
del originario sistema, pensado y vdlido si se quiere para un determi-
nado momento historico, las que provocaron su crisis, con independen-
cia de que apareciesen otros factores externos, sefialadamente, la ele-
vacion de los limites indemnizatorios. No fue casual en este contexto,
como pone de relieve el presente libro, el importante proceso de auto-
rregulacion impulsado desde la IATA, a través de los Intercarrier Agre-
ements on Passenger Liability, que supusieron la elevacion de los limi-
tes indemnizatorios y la elaboracion de condiciones generales de la
contratacion que posteriormente han ido adoptando por las compariias
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aéreas como suyas con las especificidades propias de cada una de
ellas, pero dando lugar a una uniformizacion de las mismas.

Una de las principales novedades introducidas por la Convencion
de Montreal de 1999 respecto del «sistema de Varsovia» al que reem-
plaza es la simplificacion de los instrumentos de documentacion del
transporte aéreo, diferencidndose los documentos relativos al trans-
porte de pasajeros y equipajes y los documentos que deben expedirse
en relacion con la carga. Jesus DE PAzZ pone de relieve como su redac-
cion se ha hecho con sumo cuidado para que pueda ser suscrita por el
mayor numero de Estados al establecer condiciones mds onerosas
para el porteador aéreo y mds beneficiosas para los pasajeros; con
ello se modernizan y consolidan, en un iinico instrumento juridico, los
diferentes acuerdos o protocolos del «sistema de Varsovia» con el pro-
posito de constituir un régimen universal de responsabilidad que
garantice una mejor proteccion del pasajero aéreo. Entre los Estados
parte existe la conviccion de consolidar y de restablecer la uniformi-
dad en el sector. Naturalmente los puntos mds innovadores ataiien a
las distintas modalidades de indemnizacion y a la presuncion de falta
por parte del transportista sin limite de responsabilidad, salvo si este
iltimo estd en posibilidades de probar que no incurrio en ninguna
negligencia o que los darios son el resultado de algiin acto cometido
por terceros. Otras disposiciones de la Convencion de Montreal tam-
bién resultan favorables para los pasajeros: pagos anticipados a las
victimas o a quienes los representen en caso de accidente, elevacion
del tope de indemnizacion en caso de retraso en el transporte de pasa-
jeros, posibilidad para que el pasajero intente, en ciertas condiciones,
emprender una accion judicial en el Estado en el que reside de manera
habitual, implementacion de un régimen de indemnizacion mejorado
para los retrasos, los dafios y las pérdidas relacionadas con el equipa-
je. Por otra parte, la Convencion de Montreal armoniza y simplifica
las reglas relacionadas con los documentos de transporte de pasaje-
ros, de equipaje y flete. Cabe confiar en que el Convenio de Montreal
sirva para actualizar un sistema de normas internacionales de setenta
afios de antigiiedad, consoliddndolas en un solo instrumento legal que
logre un nivel adecuado de compensacion a aquellas personas que se
vean envueltas en accidentes aéreos.

3. La presente monografia evidencia la clara ruptura regional del
Derecho comunitario europeo en lo que concierne al régimen indemni-
zatorio por denegacion de embarque y por accidente. Del primer caso
es ilustrativo el Reglamento (CEE) niim. 295/91, de 4 de febrero, por el
que se establecen normas comunes relativas a un sistema de compensa-
cion por denegacion de embarque en el transporte aéreo regular, que
fija las normas minimas comunes aplicables en los casos en que se
deniegue el embarque en un vuelo regular con exceso de reserva a
pasajeros que posean un billete vdlido y una reserva confirmada, con
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salida de un aeropuerto situado en el territorio de un Estado miembro,
independientemente del Estado en el que esté establecido el transpor-
tista aéreo, de la nacionalidad del pasajero y del lugar de destino. Su
finalidad es establecer un régimen uniforme para evitar que las venta-
jas competitivas de las compaiiias aéreas no se produzcan de las dife-
rencias entre las prestaciones conferidas a los pasajeros excluidos del
embarque por overbooking y suplir una carencia de regulacion expresa
en la normativa uniforme. El segundo supuesto es contemplado por el
Reglamento (CEE) miim. 2027/97, de 9 de octubre, sobre responsabili-
dad de las compariias aéreas en caso de accidente, modificado por el
Reglamento (CEE) nim. 889/2002, de 13 de mayo, de aplicacion desde
la entrada en vigor del Convenio de Montreal de 1999, que establece
las obligaciones de las compariias aéreas de la Union en relacion con
la responsabilidad con respecto a los pasajeros en caso de accidente
por darios sufridos en caso de muerte, herida o cualquier otra lesion
corporal sufrida por un pasajero, cuando el accidente que haya causa-
do el perjuicio haya ocurrido a bordo de una aeronave o en el curso de
cualquiera de las operaciones de embarque o desembarque. La obliga-
toriedad del seguro comporta la obligacion de las comparfiias aéreas
comunitarias de estar cubiertas por un importe que le permita garanti-
zar que todas las personas con derecho a una indemnizacion reciban la
totalidad de la suma a la que puedan optar en virtud del Reglamento.
Frente a lo previsto en el sistema de Varsovia, confiere cardcter obliga-
torio a la indemnizacion prevista en el Acuerdo de la IATA respecto de
las compariias aéreas que posean la correspondiente licencia de explo-
tacion concedida por un Estado miembro, que deben renunciar a inter-
poner las causas de exencion de responsabilidad previstas en el régi-
men general.

4. La expansion del transporte aéreo no ha podido evitar el des-
contento sobre la calidad del servicio que prestan las companiias aére-
as, a pesar de las numerosas medidas adoptadas a nivel comunitario
(compensacion por denegacion de embarque, responsabilidad en caso
de accidente, etc.). Jesis DE PAzZ examina con detenimiento y precision
los diversos hechos generadores de la responsabilidad del transportis-
ta: la muerte y las heridas o lesiones corporales acaecidas como con-
secuencia de un accidente y el retraso en el transporte. Es bien sabido
que las compaiiias de transporte aéreo suelen por lo general incluir en
el contrato cldusulas en las que se exoneran de toda responsabilidad en
la garantia de los enlaces, asi como en el cumplimiento de los hora-
rios...; por esto la redaccion de un prologo sobre responsabilidad en el
transporte aéreo internacional coincidiendo con la puesta en marcha
de la denominada terminal T-4 del Aeropuerto Madrid-Barajas da pie
para explayarse acerca de las prdcticas que las mencionadas compaiii-
as y por las dedicadas a la gestion de los aeropuertos que se han incre-
mentando en contra de los legitimos derechos de los viajeros. Pero no
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es el momento de narrar el trdnsito de la desconsideracion del pasado
a las fuertes sevicias del presente que cada vez se practican en mayor
medida con los usuarios habituales del transporte. Afortunadamente
también los jueces son perjudicados y por eso cabe apreciar en la
Jjurisprudencia de algunos juzgados un especial ensefiamiento contra
las compariias aéreas que el lector atento podrd comprobar de la lectu-
ra de la presente monografia.

Ante el tradicional desconocimiento de los pasajeros de sus dere-
chos se han realizado en los iltimos tiempos, sefialadamente en la
Union Europea, una serie de camparias de sensibilizacion que estdn
comenzando a dar los primeros frutos desde la perspectiva de la defen-
sa de los consumidores. Ello ha obligado a las compaiiias aéreas y a
los aeropuertos a evitar una legislacion excesiva, que podria limitar el
dmbito de la competencia o perjudicar a la cooperacion entre compa-
Aitas aéreas y a preferir las soluciones negociadas con cardcter volun-
tario. Se trata de hallar un equilibrio entre la seguridad juridica que ha
de proporcionarse a los pasajeros y a las compariiias aéreas y la
ampliacion de los derechos de los aquéllos, que deben tener acceso a
una informacion exacta y actualizada sobre las prestaciones de las
compariias aéreas para poder elegir con conocimiento de causa. Los
trdmites dados a sus reclamaciones suele dar lugar a decepcion y frus-
tracion, ast como las dificultades halladas a la hora de resolver los liti-
gios. Estos dos puntos requieren una respuesta politica. Ademds, la
representacion de los intereses de los pasajeros suele ser débil frente a
compariias aéreas con mucha influencia.

5. Este es el contexto en que se sitiia la presente monografia. La
responsabilidad civil en el transporte aéreo se define como la respuesta
inmediata a un hecho que afecta desfavorablemente tanto a las perso-
nas involucradas en el transporte aéreo (responsabilidad contractual)
como a personas ajenas al mismo (responsabilidad extracontractual).
Su finalidad es reparar el dario causado, que en la mayoria de los
casos no se tuvo la intencion de realizar o fue consecuencia de un
acontecimiento no predecible, que obliga al transportista a indemnizar
a la parte o las partes afectadas. En este sentido puede afirmarse que
la responsabilidad civil en el transporte aéreo surge como consecuen-
cia del incumplimiento o cumplimiento anormal del contrato, o por
causas ajenas a las partes (accidente fortuito, fenomenos meteorologi-
cos, darios en el equipo o instrumentos de la aeronave) de las que se
derivan darios y perjuicios para una de las partes en el contrato de
transporte.

Si la tradicional distincion entre responsabilidad contractual y res-
ponsabilidad extra-contractual lleva aparejados problemas de delimi-
tacion, en el transporte aéreo, debido al deber de custodia que se inser-
ta en el contrato que le sirve de sustento, dichos problemas se
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acrecientan, ya que su incumplimiento, y por tanto el padecimiento de
algun daro, puede encuadrarse entre los incumplimientos contractua-
les que dan lugar a responsabilidad contractual o entre los incumpli-
mientos del deber general, no convencional, de no causar dario. El pre-
sente trabajo de Jesiis DE PAZ pone de relieve, a través de una riqueza
de materiales poco comiin, como la jurisprudencia tiende a difuminar
la linea divisoria entre la responsabilidad contractual y la extracon-
tractual, pivotando sobre la interesada ausencia de concrecion del sis-
tema de responsabilidad aplicado. Dicho interés reside, para el autor,
en la plasmacion de la equidad en las soluciones planteadas y en el
favorecimiento de la victima, aunque esto suponga (de ahi el interés)
un alejamiento del principio de legalidad y, como consecuencia de esto,
una considerable falta de seguridad juridica. Para conseguir dicha
difuminacion, la jurisprudencia espaiiola se sirve de diversos mecanis-
mos. En primer lugar la acogida del principio de unidad de culpa civil.
Este principio lleva aparejado el derecho de opcion entre las acciones
contractual y extracontractual; mas semejante tipo de mecanismos se
enfrenta con problemas de justificacion juridico procesal. Pues bien,
los pronunciamientos (que son mayoria) jurisprudenciales que recogen
este principio buscan su sustento juridico procesal en el principio iura
novit curia y en la integracion de la causa petendi por los hechos apor-
tados como fundamentales por el demandante, no por las alegaciones o
fundamentos juridicos esgrimidos por las partes.

Sentado lo anterior, el libro también demuestra como la jurispru-
dencia espaniola en esta materia se caracteriza por una ausencia de
atencion al cardcter internacional de la relacion juridica que da lugar
al litigio, es decir, por incurrir en el fenomeno de la deslocalizacion. Y,
en linea con esa habitual prdctica, la jurisprudencia espafiola también
se caracteriza por hacer uso de la que se puede denominar técnica
interpretativa del «a mayor abundamiento», consistente en que, ante la
coincidencia o apariencia de ésta de una determinada norma conven-
cional y otra autonoma, desechar la necesidad de delimitar sus respec-
tivos dmbitos de aplicacion, practicando un empleo cumulativo de
ambas normas. Todo esto hay que entenderlo en el marco de un Dere-
cho aéreo caracterizado especialmente por la impronta del denomina-
do Derecho uniforme.

6. La presente monografia constituye una version reformada de la
tesis que, dirigida por quien redacta estas lineas, defendio su autor en
la Facultad de Ciencias Sociales de Ciudad Real de la Universidad de
Castilla-La Mancha, a pocos kilometros donde vino al mundo otro
manchego 1ius internacionalista ilustre siempre recordado por quienes
le conocieron. El tribunal, que otorgo a la tesis la calificacion de
sobresaliente cum laude por unanimidad, fue presidido por la profesora
Nuria Bouza VIDAL, de la Universidad Pompeu Fabra de Barcelona,
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una de las precursoras en los estudios sobre responsabilidad civil en el
Derecho internacional privado esparniol, formando parte del mismo el
profesor Sixto SANCHEZ LORENZO, de la Universidad de Granada, y los
antiguos catedrdticos de Castilla-La Mancha, Carlos A. ESPLUGUES
Mota, ahora en la Universidad de Valencia, y Francisco GARCIMARTIN
ALFEREZ, titular de la Cdtedra en la Universidad Rey Juan Carlos de
Madrid. La secretaria del Tribunal corrio a cargo de Victoria CUARTE-
RO RuUBIO, responsable desde hace muchos afios de las ensefianzas de
Derecho internacional privado en la region castellano-manchega. Una
region que puede contar muy pronto con un aeropuerto internacional si
determinadas previsiones que estdn en marcha se cumplen en el futuro.
Una alternativa a Madrid-Barajas que cuenta con el AVE como apoyo
fundamental. Si esto es asi, Jesiis DE PAZ podrd poner en la prdctica los
conocimientos que ha adquirido a lo largo de su investigacion docto-
ral. Confiemos para entonces en la atemperacion de la voracidad de
las compariiias aéreas y en la mejora de la gestion de los servicios aero-
portuarios.

Majanicho, 2 de junio de 2006

José Carlos FERNANDEZ ROzAS
Catedrdtico de Derecho internacional privado
de la Universidad Complutense de Madrid
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INTRODUCCION

1. El inicio de la navegacion aérea supuso uno de los mayores
avances para la humanidad. Tras los primeros intentos fallidos de que el
hombre surcara el espacio aéreo, entre el final del siglo x1X y el princi-
pio del siglo xx, la industria aerondutica realizé suficientes progresos
como para que se comenzara a explotar comercialmente la navegacion
aérea. Si los retos a los que se enfrentaban los primeros empresarios de
la navegacion aérea comercial eran dificiles, el desafio normativo al
que se enfrentaban los legisladores de la €poca no lo era menos. De la
misma manera, tanto la jurisprudencia, como la doctrina cientifica,
debian hacer frente a los nuevos problemas que planteaba una nueva
realidad consistente en la utilizacién del espacio aéreo para la realiza-
cion de traslados de mercancias y personas entre lugares muy distantes.
Rédpidamente se puso de manifiesto que esa nueva realidad juridica y
factica exigia una singular normativa. La regulacién de esa nueva reali-
dad exigfa una normativa especifica que no podia prescindir de la aten-
cion a los especificos factores que concurrian en la navegacion aero-
ndutica de los principios del siglo pasado y que, aunque en diferente
medida, concurren atin en la actualidad. Esa concepcién dio lugar al
nacimiento de un nuevo sector del ordenamiento juridico: el «Derecho
aéreo». Pues bien, con independencia de la importancia que adquiere la
regulacion de los aspectos publicos de la navegacion aérea y que se
pondrd de manifiesto a lo largo de este estudio, el objeto del mismo se
centra en las normas de Derecho privado sobre responsabilidad del
transportista que conforman el subsector del Derecho aéreo denomina-
do «Derecho aerondutico internacional privado». La principal cuestion
juridica que subyace a la navegacion aérea, mds concretamente al trans-
porte aéreo y a los contratos sobre los que se articula, es la responsabili-
dad del transportista aéreo. En el dmbito de la responsabilidad civil se
plante6 la necesidad de solucionar una cuestion previa a la regulacién
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de la misma: extensidn de los principios y reglas generales que regian
la responsabilidad civil o aplicacién analégica de los principios y reglas
especiales que regian la responsabilidad de otros transportes como el
maritimo (con lo cual no hubiera sido necesaria una regulacion especi-
fica) versus creacidn ex novo de reglas basadas en principios especifi-
cos. La concurrencia de factores especificos tales como los riesgos
aeronduticos provocaron que, entre la conciencia de los distintos legis-
ladores estatales, se apreciara la necesidad de crear normas especiales
que se acomodaran en mayor medida a los intereses juridicos y econd-
micos en presencia.

2. En la primera parte del estudio se determinan cudles han sido
los factores o condicionantes que ocultan los mencionados intereses y
como se han proyectado sobre la regulacidn del transporte aéreo, en
general, y de la responsabilidad del transportista que explota comercial-
mente el medio aerondutico, en particular. Légicamente, dicha proyec-
cién ha mediatizado las soluciones otorgadas, tanto desde un punto de
vista formal, como desde un punto de vista material. Asi, en el primer
capitulo, al margen de realizar una aproximacion histdrica al fenémeno
de la navegacion aérea, destacando su rdpida evolucion, se estudian
cudles son los principales factores que condicionan y, en cierta medida,
predeterminan la sede normativa, la técnica legislativa, las soluciones
materiales y, por ultimo, algunos de los criterios interpretativos de las
reglas de responsabilidad que integran los instrumentos normativos de
Derecho aerondutico internacional privado. En esta aproximacién gene-
ral destaca la que puede calificarse como «cuasi intrinseca internacio-
nalidad del transporte aéreo». La internacionalidad del transporte aéreo
no se refiere unicamente a la realidad juridica a la que hace referencia
el transporte aéreo, sino que también es una nota esencial en la regula-
cion de dicha realidad, en la sede organizativa y normativa sobre la que
se sustenta dicha regulacion y en la interpretacion de las reglas que con-
forman el sistema de responsabilidad del transportista aéreo internacio-
nal (incluso de las de origen interno).

Una vez fijadas las bases sobre las que se han asentado los distintos
legisladores, sobre las que debe girar la interpretacion judicial de estas
dltimas y sobre las que debe fundamentarse cualquier aproximacion
doctrinal, se delimitan los instrumentos normativos que conforman el
sistema de Derecho aerondutico internacional privado espafiol, desta-
cando la importancia de los Convenios internacionales de Derecho
material uniforme. Durante siete décadas, el paradigma de esos instru-
mentos normativos ha sido el Convenio de Varsovia de 1929. Paralela-
mente al sistema normativo internacional al que dio lugar el citado
Convenio («Sistema de Varsovia»), se han sucedido distintos fendme-
nos normativos que han incidido positiva y negativamente en la evolu-
cion de aquél y que han conformado, finalmente, un complejo panora-
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ma juridico y normativo. Entre éstos, aparecen la autorregulacion y la
regionalizacién del Derecho. La evolucion del Sistema de Varsovia,
afectada por la aparicidn de diversos fendmenos normativos, por el des-
arrollo y crecimiento de la aviacion comercial y por las modificaciones
cuantitativas y cualitativas de los factores que, en 1929, condicionaban
la regulacion de la responsabilidad del transportista aéreo, ha conducido
al Convenio de Montreal de 1999.

La responsabilidad del transportista, como ya se ha sefialado, se eri-
ge en la principal cuestidon juridica dentro del Derecho aerondutico
internacional privado y en el objeto de este estudio. De ahi que sea
necesario realizar un andlisis de los criterios en los que se ha basado el
legislador para establecer un sistema diferenciado de responsabilidad
del transportista aéreo y los principios y reglas bdsicas que presiden el
mismo. Esto adquiere un especial interés, mdxime cuando las respues-
tas a los supuestos legales de responsabilidad insertados en los instru-
mentos normativos de Derecho aerondutico internacional privado estdn
sometidas a una serie de reglas previas. Asi, se analiza el «aparente»
problema que plantea la configuracién jurisprudencial de la responsabi-
lidad civil dentro del ordenamiento juridico espafiol (unidad de la culpa
civil y consiguiente yuxtaposicion de la responsabilidad contractual y
de la responsabilidad extracontractual) y la solucion que, desde los
Convenios internacionales de Derecho uniforme, se ha planteado (trata-
miento unitario, con independencia de la naturaleza atribuida a la res-
ponsabilidad del transportista). De esta manera, se sientan las bases
para la comprension del régimen de responsabilidad que establecen los
Convenios internacionales de referencia para el andlisis (Varsovia, 1929
y Montreal, 1999) y podrd apreciarse la razon por la que se adjetivaba
como «aparente» al problema que suscita la configuracién jurispruden-
cial sefialada. Esto ultimo no significa que, a efectos de resolver los
supuestos de responsabilidad no regulados en los Convenios internacio-
nales de Derecho uniforme y en términos de Derecho internacional pri-
vado conflictual, no resulte de interés la determinacion de la naturaleza
de la responsabilidad del transportista.

Los criterios bdsicos que determinan finalmente el contenido mate-
rial de las normas que conforman el «Sistema Varsovia» y el Convenio
de Montreal son dos: uno juridico-social y otro esencialmente econémi-
co. El criterio juridico-social aparece vinculado con la creacion de ries-
gos y la asuncién de los mismos por el que los crea y conlleva el des-
plazamiento de la culpa como criterio de imputacion. El criterio
esencialmente econémico radica en los intereses que rodean a la nave-
gacion aérea comercial y deriva en la limitacion cuantitativa de la res-
ponsabilidad del transportista. En términos generales, estos criterios,
que pueden considerarse como enfrentados entre si (el primero conlleva
una inicial atribucién de responsabilidad al transportista y el segundo
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prescribe la distribucién de las cargas economicas derivadas de los
hechos que dan lugar a la misma) determinan sustancialmente el siste-
ma de imputacion de la responsabilidad. En definitiva, los especificos
sistemas de responsabilidad establecidos tanto en el Convenio de Varso-
via de 1929, como en el Convenio de Montreal de 1999, aunque difie-
ran en determinados aspectos entre si (aminorando los efectos de la
plasmacién de uno y elevando los del otro), estdn presididos por dos
principios que desplazan a otros dos principios generales sobre los que
se asienta el sistema de responsabilidad general: el principio de respon-
sabilidad por riesgo u objetiva que desplaza, aunque como podrd com-
probarse no en su totalidad, al principio de responsabilidad por culpa o
subjetiva; y el principio de restitucion parcial o limitada que desplaza al
principio de restitucidn integral (con la excepcion referida a los supues-
tos de lesiones o muerte del pasajero en el CM 1999).

3. El estudio de la responsabilidad en el transporte aéreo interna-
cional de mercancias y de la responsabilidad en el transporte aéreo
internacional de personas, respectivamente, se corresponde con los
capitulos segundo y tercero. Antes de reseiiar las cuestiones mds impor-
tantes del contenido de dichos capitulos, resulta de interés la realizacion
de algunas precisiones respecto del método de investigacidn. Este se ha
sustentado fundamentalmente en la realizacion de un andlisis previo de
la jurisprudencia espaifiola relativa a la responsabilidad civil, en general,
y a la responsabilidad del transportista aéreo, en particular. Este anélisis
ha servido para, por un lado, detectar los principales problemas inter-
pretativos que plantea la solucién de los diversos supuestos legales de
responsabilidad, y por otro, para individualizar el estudio de cada uno
de esos supuestos, evitando asi formulas genéricas que conllevaran la
imposibilidad de especificar las concretas caracteristicas de los mismos.
Lo dltimo (la eviccidn de férmulas genéricas de andlisis) estd en conso-
nancia con el progresivo abandono de un criterio de imputacidn-exone-
racion general aplicable a todos los supuestos legales de responsabili-
dad que se plasmé6 en el originario Convenio de Varsovia. Dicho
criterio general ha sido sustituido en el Convenio de Montreal por dis-
tintos criterios especiales que responden a las caracteristicas concretas
de cada supuesto de responsabilidad que regula. Siguiendo con las pre-
cisiones respecto del método de investigacion, durante la realizacion
del estudio se constaté que el régimen convencional de Derecho aero-
ndutico internacional privado estaba sufriendo un importante cambio.
De hecho, el CM 1999 entré en vigor en Espafia (28 de junio de 2004).
Este Convenio culmina un largo proceso cuyo origen puede localizarse
precisamente en el Convenio que viene a sustituir (el de Varsovia de
1929). Por lo tanto, el estudio estd basado en: 1.° la aprehensién del
nuevo Convenio de Montreal de 1999 como objeto principal; 2.° Ia fija-
cion del originario Convenio de Varsovia de 1929 como elemento
secundario, con el fin de realizar las comparaciones oportunas, sefialan-
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do las modificaciones que éste ha sufrido a lo largo de esos setenta afios
y que, en gran medida, han sido plasmadas finalmente en el Convenio
de 1999, y 3.° la contemplacion de la Ley de Navegacion Aérea espafio-
la como instrumento normativo de referencia, destacando sus diferen-
cias y similitudes respecto de los Convenios de 1999 y de 1929.

4. En cuanto al transporte aéreo internacional de mercancias
(capitulo segundo), los Convenios de 1929 y 1999 establecen los mis-
mos supuestos legales de responsabilidad (destruccion, pérdida, averia
y retraso en la entrega). En virtud de un orden 16gico, antes de entrar en
el andlisis general de estos instrumentos normativos, se analiza la figura
contractual que sirve de principal soporte a las relaciones de naturaleza
juridico-privada nacidas en el seno del Derecho aerondutico internacio-
nal privado: el contrato de transporte aéreo de mercancias. Como se
verd, la configuracién juridica del contrato de transporte aéreo tendrd
una especial incidencia en la determinacion de la responsabilidad del
transportista aéreo. Posteriormente, se indican los supuestos legales de
responsabilidad que se derivan de la ejecucion de dicho contrato de
transporte. La siguiente cuestion que se trata es la delimitacidn de los
respectivos dmbitos de aplicacion de los Convenios internacionales,
cuyos criterios determinantes son estrictamente territoriales y estdn vin-
culados a los Estados Partes. Otro denominador comun de los regime-
nes de responsabilidad de ambos Convenios se encuentra en la ausencia
de una regulacion especifica del contrato de transporte aéreo de mer-
cancias y de las obligaciones que de €l se derivan. Esto no es ébice para
que del contenido de dichos Convenios pueda inferirse un esquema de
obligaciones de las partes que integran el contrato de transporte aéreo
internacional de mercancias y que tienen transcendencia en una ulterior
determinacion de responsabilidades civiles. Por otro lado, las reglas
sustantivas de responsabilidad se ven afectadas por determinas cuestio-
nes que afectan a la solucion final de cada supuesto legal. Entre éstas se
encuentran la participacion de mds de un transportista en la ejecucion
del contrato de transporte aéreo, la sucesion de contratos de transporte
aéreo y la utilizacién de otro medio de transporte distinto al aéreo.
Debido a la sefialada afeccion del régimen sustantivo de responsabili-
dad, estas cuestiones serdn objeto de un andlisis previo al de los distin-
tos supuestos legales de responsabilidad. En cuanto a las reglas que
determinan los criterios de imputacion y de exoneracion de responsabi-
lidad en el transporte aéreo internacional de mercancias, lo primero que
debe destacarse es el tratamiento especifico del supuesto de retraso en
la entrega respecto de los otros supuestos de responsabilidad expresa-
mente regulados en los textos convencionales de Derecho uniforme
(destruccidn, pérdida y averia). Como ya se ha anticipado, la individua-
lizacién de los regimenes que aparece como nota caracteristica del Con-
venio de Montreal de 1999 ha provocado la existencia de distintos sis-
temas de atribucion y de exoneracion de responsabilidad. Légicamente,
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a efectos de un tratamiento sistemadtico coherente con dicha individuali-
zacion y también con la especial consideracion de los plazos en el con-
trato de transporte aéreo, se dedica un apartado al andlisis de las especi-
ficidades de la responsabilidad por retraso. Una de las cuestiones que,
respecto de los supuestos legales de responsabilidad por destruccidn,
pérdida o averia de la mercancia, merecen ser destacadas a modo intro-
ductorio se refiere al cardcter franqueable o infranqueable de los limites
indemnizatorios establecidos. A lo largo del estudio, se podra apreciar
la diferente valoracion legal de las actitudes dolosas o gravemente
negligentes de los transportistas y sus efectos con relacion a la eviccion
del principio de reparacidén parcial o limitada. Para finalizar las cuestio-
nes mds destacables referidas al transporte aéreo internacional de mer-
cancias y su regulacion a través del Derecho convencional uniforme,
debe sefialarse que la consideracion de las especificas caracteristicas
del transporte aéreo internacional no ha servido Unicamente para esta-
blecer normas materiales, sino que también ha dado lugar a la creacién
de normas especiales de competencia judicial internacional y de arbitra-
je comercial internacional.

5. Elestudio de la responsabilidad del transportista en el transpor-
te aéreo internacional de personas (capitulo tercero) plantea mayores
problemas que el de mercancias. Este hecho radica fundamentalmente
en dos cuestiones: 1.* la diferencia en los intereses juridicos que concu-
rren en los supuestos legales de responsabilidad establecidos (lesiones y
muerte de los pasajeros, retraso en la llegada del pasajero y demora en
la entrega, pérdida o dafios en el equipaje) —diferencia que se plasma
en el establecimiento de distintos criterios de imputacion y de exonera-
cion de responsabilidad—; 2.* la diversidad de instrumentos normativos
que convergen en la regulacién de un mismo supuesto de responsabili-
dad (de origen convencional y origen supranacional, sin olvidar la exis-
tencia de un régimen interno que, por distintos motivos, entre los que se
encuentra la integracion por remisiéon del sistema convencional en el
sistema comunitario, ha adquirido un cardcter residual). De ahi que, a
pesar de que el objeto principal de estudio sea el régimen convencional,
no pueda obviarse la existencia de determinadas normas comunitarias
que resultan complementarias, supletorias o modificadoras del régimen
convencional y se dediquen algunos apartados al andlisis de las mis-
mas. Entre los supuestos legales de responsabilidad en el transporte
aéreo de personas destacan, por su evolucion normativa, los de muerte
o lesiones corporales y, por su habitualidad en el «normal» desarrollo
de la aviacion comercial, el retraso y la denegacion de embarque o la
cancelacion de vuelos. En cuanto a la evolucidon de las normas conven-
cionales relativas a los supuestos de muerte o lesiones corporales, se
pondrd de manifiesto la especial incidencia que han tenido otras técni-
cas de regulacion paralelas al «Sistema Varsovia», en particular, las de
origen supranacional, y que se han visto finalmente plasmadas en el
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Convenio de Montreal de 1999. Igualmente, serd objeto de especial
atencion la «extensién» del nuevo régimen convencional mediante su
incorporacién unilateral en las normas comunitarias. Por lo que respec-
ta a uno de los habituales supuestos de responsabilidad, el retraso en el
transporte aéreo de pasajeros, puede anticiparse una construccién teori-
ca apartada de la tradicional y basada en la especialidad de las conse-
cuencias que se derivan de un retraso aéreo y en la inexistencia de rela-
cién causal directa entre retraso y responsabilidad del transportista. En
cuanto a otros supuestos de responsabilidad habituales (denegacion de
embarque y cancelacion de vuelo), es destacable la ausencia de regula-
cién en los Convenios internacionales y la regulacion parcial («primer
tramo de responsabilidad») existente en la normativa comunitaria. Por
esto, el estudio se aleja del régimen convencional y se adentra en la
normativa supranacional que regula algunos aspectos relativos a esos
supuestos de incumplimientos absolutos por parte de las compaiiias
aéreas (derechos compensatorios minimos y derechos asistenciales).





