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PROLOGO

El lector tiene entre sus manos la segunda monografia de mi dis-
cipula y compaiiera, la doctora MArRQUEZ LoBiLLO. Realmente es un
honor para mi asociar mi nombre a este trabajo sobre la denegacion
de embarque, como lo ha sido en los dltimos afios integrarme en
la Universidad de Mdlaga. Venir a continuar con la gran labor del
profesor AURIOLES MARTIN, tener la fortuna de convivir continuada-
mente con los trabajos del taller de Derecho mercantil de Mdlaga,
es una satisfaccion y un enriquecimiento, pero también un motivo
mds para el respeto, el carifio y la admiraciéon por Adolfo Aurio-
LES y su obra.

En efecto, ésta es una obra de taller. El profesor AurioLEs fue un
cultivador entusiasta de la pléyade de temas que agrupamos peda-
gbgicamente bajo el epigrafe de Derecho turistico. Y a dicho tema
se entregaron sus colaboradores. De la misma forma que en el taller
medieval donde nace nuestro Derecho gremial convive el maestro
y los aprendices, las obras mayores y menores, la labor de Aurio-
LEs fue fructificando en diferentes personas y trabajos. Su labor de
cultivo, 4nimo y poda de las ramas menos dotadas, fructifica atin en
sus colaboradoras. De una de ellas hoy tenemos un trabajo importan-
te, actual y maduro.
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IT

El Derecho del transporte, del transporte de personas, es una de
las ramas del Derecho mercantil atravesada horizontalmente por el
Derecho turistico. Y es una rama que en todas sus variantes estd
sometida a un proceso de cambios en su regulacién nacional e inter-
nacional. Sea maritimo, terrestre o aéreo, los proyectos legislativos y
los trabajos preparatorios introducen en cada uno de estos sistemas un
importante nivel de incertidumbre. Por eso es necesario, imprescin-
dible incluso, un trabajo de reflexién que oriente al regulador y, sobre
todo, al operador econémico, en el mar de los cambios, para afianzar
las grandes lineas legislativas.

Y sin embargo, la labor de reflexidon sobre la reforma no es fruto
de maduracion répida, sino que requiere de una trayectoria de estu-
dio, de un interés sostenido en el tiempo, ademds de una constante
actualizacion sobre el devenir legislativo nacional y, muy especial-
mente, europeo e internacional. Por tal razén no estd al alcance de
todos, sino que se requiere una labor como la que acredita la trayecto-
ria profesional de la doctora MARQUEZ y de la que dan parcial noticia
las referencias a sus propios trabajos en la bibliografia de la obra que
recensionamos. Referencia que es parcial, pues mientras este modes-
to prélogo se elabora la autora presentaba un nuevo trabajo en una
publicacién que, auspiciada por el Istituto di Diritto della Navegazio-
ne de la Sapienza romano, verd la luz a final de afo.

111

Por otra parte la obra es extraordinariamente oportuna, pues nos
encontramos en un periodo de reformas en materia de los derechos de
los pasajeros ! de uno de los principales instrumentos regulatorios en
la materia, el Reglamento (CE) nim. 261/2004. En efecto, el recien-
te 13 de mayo de 2013 la Comisién Europea ha presentado una pro-
puesta de Reglamento que modifica el Reglamento antes menciona-

' De interés el llamado «Informe George Bach sobre sobre los derechos de los
pasajeros en todos los modos de transporte» (2012/2067(INT), de 30 de mayo de 2012.
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do, y el 2027/97, de responsabilidad de compaiiias aéreas respecto el
transporte aéreo de los pasajeros y sus equipajes 2.

Las propuestas actuales son fruto de un proceso amplio jalonado
con numerosas reflexiones y aportaciones.

El Informe sobre la ciudadania de la UE 2010 — La eliminacion
de los obstdculos a los derechos de los ciudadanos de la UE, publi-
cado por la Comisién en octubre de 2010— anunciaba una serie de
medidas para asegurar un conjunto de derechos comunes a los pasa-
jeros que viajen por cualquier modo de transporte en toda la UE y
garantizar la debida aplicacién de esos derechos.

El Libro Blanco sobre la politica de transportes de la Comision,
adoptado el 28 de marzo de 2011, mencionaba entre sus iniciativas la
necesidad de «desarrollar una interpretacién uniforme de la legisla-
cién de la UE sobre derechos de los pasajeros y una aplicacion har-
monizada y eficaz que garanticen simultdneamente la competencia en
condiciones de equidad para las empresas del sector y un nivel de pro-
teccidn europeo para los ciudadanos.

La Comunicacion de la Comision de 11 de abril de 2011 desta-
caba las interpretaciones distintas que se dan a las disposiciones del
Reglamento (CE) nim. 261/2004, debido a las zonas grises y lagu-
nas existentes en el texto actual y a su aplicacién no uniforme en los
diversos Estados miembros. Por otra parte, a los pasajeros les resul-
ta dificil hacer valer sus derechos. El 29 de marzo de 2012, el Parla-
mento Europeo (PE) adoptd una Resolucion en respuesta a la citada
Comunicacion de la Comision.

El PE consideraba que los pilares para poder recuperar la confian-
za de los pasajeros son la correcta aplicacién de las normas vigen-
tes por los Estados miembros y las compaiiias aéreas, la aplicacion
de medios de reparacién suficientes y sencillos y proporcionar a los
pasajeros informacién exacta sobre sus derechos. El PE en su Reso-
lucién lamentd que los organismos nacionales competentes no siem-
pre garanticen una proteccién efectiva de los derechos de los pasa-
jeros. En lo que se refiere al Reglamento (CE) nim. 261/2004, el

2 http:/leur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:
2013:0130:FIN:ES:PDF.
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PE pidi6é a la Comisién que proponga una aclaracion de los dere-
chos de los pasajeros y, en particular, del concepto de «circunstan-
cias extraordinarias».

La Reforma, ademds de los Reglamentos sobre derechos de los
pasajeros, estd teniendo en su progresivo desarrollo decantaciones
diversas que ha generado cierta sensacion de movimiento pendu-
lar. Por salirnos del campo de la denegacién, este movimiento pen-
dular es claro en materia de asistencia en tierra a los pasajeros por
cancelaciones y retrasos graves ante graves causas que generaban
una falla general del sistema. Actividad volcdnica como lo sucedi-
do con el Eyjafjallajokull (Islandia) en 2010, que cerrd los aero-
puertos de toda la Europa del norte, el Cordon Caulle y el Puyehue
(Chile) en 2011 con incidencia en su pafs, en la mitad sur de Argen-
tina y en Uruguay, Rio Grande do Sul (Brasil), Australia y Nueva
Zelanda; nevadas como las fiestas de la Natividad del 2010 (Van-
couver, Glasgow, Edimburgo, Frankfurt, Oslo, Lyon-Bron, Zurich,
Berlin o Ginebra).

Todos estos fenémenos son perfectamente identificables con las
circunstancias extraordinarias que actian como eximente de la res-
ponsabilidad indemnizatoria de las compaiiias aéreas. Y sin embar-
go exigen importantes gastos en lo referido a los deberes de asisten-
cia e informacion. Pues bien, si hasta hace unos meses parecia que
estos supuestos se atenderian ampliando el campo de los responsables
al gestor aeroportuario, empresas de handling, etc.; el texto conoci-
do en marzo de 2013 simplemente opta por recortar los derechos de
los pasajeros.

v

La jurisprudencia contribuyé a poner en evidencia las zonas gri-
ses de la normativa. A modo de ejemplos>. En el asunto C-344/04
(IATA), el Tribunal de Justicia de la Unién Europea (TJUE) con-
firm6 su plena compatibilidad con el Convenio de Montreal y la

* Puede ampliarse en nuestro trabajo «Cierre del espacio aéreo. Responsabilidad
patrimonial»,en AAV'V, La nueva ordenacion del Mercado del Transporte, F. MARTINEZ
Sanz, M.* V. Petit Lavall y A. REcALDE CASTELLs (dirs.), Madrid, 2013 (en prensa).
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complementariedad entre ambos instrumentos juridicos. En el asunto
C-549/07 (Wallentin-Herrman), el Tribunal precisé cudndo no puede
considerarse «circunstancia extraordinaria» un problema técnico en
una aeronave. En el asunto Sturgeon (asuntos acumulados C-402/07
y C-432/07), el TJUE sostuvo que un gran retraso de al menos tres
horas con respecto a la hora de llegada da derecho a los pasajeros a
una compensacion. Aun recientemente, la STJUE de 26 de febrero de
2013, asunto C-11/11, tenia ocasion de fijar la forma de contabilizar
los grandes retrasos en viajes con transito.

\Y%

Esa prolija jurisprudencia se ha ocupado sin embargo poco de
los temas de denegacién de embarque. Obligada es la referencia a la
STJUE de 4 de octubre de 2012, en el asunto C-22/11 (Finnair), que
decidié que el concepto de «denegacidén de embarque» debe inter-
pretarse en el sentido de que se refiere no s6lo a las denegaciones de
embarque debidas a situaciones de exceso de reserva, sino también a
las denegaciones de embarque por otros motivos, como los motivos
operativos. Habida cuenta de esta confirmacion, no existe razén algu-
na para modificar la definicién actual de «denegacién de embarque».

VI

En este entorno de reformas el trabajo de la doctora MARQUEZ
es muy necesario. Y junto a la actualidad y la incertidumbre, es
que la «denegacién» no dejaba de ser el concepto menos trabaja-
do por nuestra jurisprudencia y nuestra dogmatica de los que defi-
nen el dmbito de aplicacion y la responsabilidad del Reglamen-
to 261/2004. En una y en otra la denegacién se veia como una
consecuencia del overbooking, practica incomprensiblemente per-
mitida, sin abordarse con alcance otras causas justificadas o no que
devienen en denegacion.
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viI

La doctora MARQUEZ parte de que el traslado del pasajero al lugar
de destino constituye elemento imprescindible del contrato de transpor-
te, la causa del mismo desde el punto de vista juridico, y de que dicho
traslado ha de realizarse en las condiciones de tiempo, lugar y seguri-
dad pactadas*, poniendo de relieve cémo la realidad es completamen-
te diferente. Las compaiifas aéreas en numerosas ocasiones incumplen
esta obligacion, sea porque no operan un vuelo inicialmente programa-
do, sea porque no lo llevan a cabo en las condiciones temporales fijadas
o sea, finalmente, porque impiden que el pasajero acceda a la aerona-
ve. Estos supuestos de falta de ejecucidn del transporte van a determi-
nar, dependiendo de las circunstancias o de la motivacién que subyace
en los mismos, la responsabilidad del transportista.

VIII

Partiendo de este hecho, en la obra se aborda el régimen juridico
aplicable al contrato de transporte aéreo, y, en concreto el que sirve
de fundamentacién para la exigencia de responsabilidad del trans-
portista, con especial atencion a los supuestos en los que el trans-
portista deniega el acceso del pasajero a la aeronave, régimen que,
como se indica de forma expresa, se conforma casi de forma exclu-
siva en el Reglamento (CE) ndm. 261/2004 y las Précticas o Circu-
lares emanadas de la OACI y la IATA. Se acusa en los mismos una
deficiencia puesta de relieve en el trabajo, pues si bien es cierto que
dichos textos son los tnicos que aluden a la denegacion de embar-
que, lo hacen de forma parcial, limitdndose a aquellos casos en los
que la denegacién es arbitraria, sin motivacién y a eleccién del
transportista, sin afrontar el tratamiento juridico de los supuestos en
los que la compaiiia puede tener razones justificadas para impedir el
acceso del pasajero a la aeronave.

4 De gran interés result6 atin recientemente las intervencién del profesor L. TuLLIO,
«La obligacion de proteccion en el transporte maritimo y aéreo», que fue su leccion de
investidura como Doctor Honoris Causa por la Universidad de Castellon de la Plana,
M.* V. Petit Lavall y A. Piitz (trads.), Castellon, 22 de febrero de 2013.
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IX

La problematica derivada de la ausencia de un tratamiento unifor-
me se acusa, especialmente, a nivel internacional, en tanto la mate-
ria objeto de la presente monografia no se regula en los Convenios
de Varsovia y de Montreal. Analizando este problema la autora trae
a colacion una de las resoluciones judiciales mds importantes en la
concrecion del régimen juridico aplicable a la denegacién de embar-
que en el transporte aéreo, la Sentencia del Tribunal de Justicia de la
Unioén Europea en su sentencia de 10 de enero de 2006, en la que se
afirma la validez y complementariedad de la norma comunitaria, con
los Convenios Internacionales, declaracion que, como se indica, se
refrenda por la Comisién en su Comunicacién de 11 de abril de 2011,
sobre la aplicacién del Reglamento, y en la Propuesta de reforma del
Reglamento de 13 de marzo de 2013 [COM (2013) 130 final].

Ahondando en la carencia de un régimen juridico uniforme en la
materia, en el trabajo de la doctora MARQUEZ se ponen de relieve los
problemas que pueden derivarse en orden a la determinacion de la
competencia judicial internacional y la legislacién aplicable en mate-
ria de reclamaciones por denegaciones de embarque, concluyendo
que la solucion habra de reconducirse por la via del Reglamento (CE)
nim. 44/2001, con la problemadtica que se deriva del hecho de que,
salvo sumision expresa, deba aplicarse el foro especial del art. 5.1, al
excluirse el contrato de transporte, de las reglas de los arts. 15y ss.,
salvo que el mismo forme parte de un viaje combinado; rigen, en
orden a la determinacién de la Ley aplicable a las obligaciones con-
tractuales, el Reglamento (CE) nim. 593/2008, teniendo en cuenta,
especialmente, los arts. 23 y 24 del mismo.

La falta de un tratamiento uniforme, los movimientos de reforma
que en el seno de la Unién se estdn llevando a cabo para la revision
del Reglamento de 2004, plasmados en la ya mencionada Propuesta
de Reglamento de 13 de marzo de 2013, a fin, entre otras razones, de
incorporar el acervo jurisprudencial dictado con el objeto de precisar
y concretar elementos y conceptos de la norma, asi como los trabajos
que se estan llevando a cabo en el seno de la OACI para la moderniza-
cién del Convenio de Tokio a fin de dar cobertura juridica a un supues-
to especial de denegacidn justificada (el de los pasajeros insubordina-
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dos), sirven de fundamento a la autora para afrontar el estudio de la
denegacién de embarque en el transporte aéreo de pasajeros, con afdn
de aventurar el tratamiento juridico que habria de darse a la materia,
y de proponer mecanismos que permitan aclarar la norma y estable-
cer un régimen garantista de la proteccion de los pasajeros ante este
supuesto de incumplimiento del contrato de pasaje. Algunas de las
propuestas han quedado plasmadas por el legislador en la Propuesta de
Reforma del Reglamento, con mayor o menor fortuna, como se anali-
za, otros como se propone deberian formar parte del texto definitivo.

X

Tras introducir la obra haciendo referencia al dificil régimen juri-
dico sobre el que se construye el tratamiento de la denegacién de
embarque, la autora analiza en el capitulo primero el dmbito subjeti-
vo de aplicacion del Reglamento de 2004. Aunque pueda parecer evi-
dente que el sujeto responsable del cumplimiento de la obligacién de
traslado es el transportista aéreo con el que el pasajero ha concertado
el contrato, la realidad demuestra, como todos sabemos, que no siem-
pre es éste el que materialmente cumple la prestacion principal, sien-
do necesario delimitar, como se hace en la obra que prologamos, el
sujeto responsable en los casos en los que existe un transportista con-
tractual y otro de hecho.

El Reglamento comunitario de 2004 se refiere al sujeto obliga-
do al cumplimiento de la obligacion de traslado como el transportista
encargado de efectuar el vuelo, concretando la misma en torno a dos
requisitos: la posesion de una licencia de explotacion vdlida y el con-
cierto de un contrato de transporte aéreo con el pasajero. Los proble-
mas no se plantean, como es l6gico, cuando concurren en el mismo
sujeto los dos requisitos, sino en aquellos casos en los que el trans-
portista que efectia la prestacion no es aquel con el que se ha con-
certado el contrato; dicho de otra forma, cuando el transporte no se
lleva a cabo por el transportista contractual sino por un transportista
de hecho, en virtud, por ejemplo, de acuerdos de cédigo compartido,
amparados en el Reglamento (CE) nim. 1008/2008.

Este hecho lleva a la autora a analizar la importancia que para
determinar el sujeto responsable tiene la identificacién del mismo,
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y el deber que pesa sobre la compaiifa de transporte de informar al
pasajero, de forma detallada, sobre la identidad del operador del vue-
lo, conforme a los dictados del Reglamento (CE) nim. 2111/2005, y
conforme al compromiso de servicio que las compafifas, en su mayo-
ria, asumieron en 2002. Adn partiendo de esta exigencia, se analiza
la problemadtica que subyace en los supuestos de transporte sucesivo,
caracterizados por su concierto en un tnico contrato y la consecuen-
te responsabilidad solidaria por la ejecucién integra del transporte; y
de sustitucion en el transporte, respecto del cual el legislador comu-
nitario ha previsto, partiendo de la diferenciacién entre transportistas
contractuales y de hecho, que el segundo opera en representacion del
primero, imputando cualquier responsabilidad derivada del contra-
to al transportista con el que el pasajero ha concertado el acuerdo de
voluntades, sin perjuicio del derecho de repeticién consagrado en el
art. 13 del Texto Comunitario.

La dificil aplicacion de este tltimo precepto, que segtn se defien-
de en el trabajo, dificilmente se palie con la redaccién del nuevo
art. 13 en la Propuesta de 2013, y las consecuencias que de ella se
derivan en orden a garantizar el elevado nivel de proteccion de los
pasajeros que pretende la norma, la ha llevado al examen de los traba-
jos de la Comision a fin de establecer un mecanismo adecuado para,
como ha indicado el Comité Econémico y Social en su Dictamen de
enero de 2012, conseguir mecanismos rapidos y eficaces para el ejer-
cicio del derecho de reembolso, que pasan, como mantiene, por la tra-
mitacién de estas reclamaciones dentro del ambito de aplicacion del
proceso monitorio europeo.

XI

La comercializacion de billetes de pasaje aéreo por parte de las
agencias de viaje lleva a la doctora MARQUEZ a deslindar la labor de
estas empresas de intermediacion dependiendo de que comerciali-
cen este producto o servicio turistico como tinico o como contenido
de un viaje combinado. En el primer caso, se defiende en la obra que
operan como representantes de la compaiiia, siendo ésta la respon-
sable de las consecuencias derivadas de una denegacion de embar-
que; en el segundo, se realiza una remision al régimen de responsabi-
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lidad solidaria consagrado en los arts. 161 y 162 de la norma tuitiva
de los consumidores.

XII

Delimitado el sujeto pasivo, se impone la necesidad de exami-
nar y concretar los requisitos que impone el legislador comunitario
al pasajero para poder disfrutar y/o, en su caso, reclamar las medi-
das compensatorias que prevé el texto de 2004. Asi, se aborda el estu-
dio de la exigencia de posesion de una reserva confirmada de vue-
lo, sobre la base del cardcter consensual del contrato de pasaje aéreo,
entendiendo que la misma consiste en el ok o confirmacién y no en
la tenencia material del billete, siendo suficiente con que el pasajero
pueda acreditar su derecho por cualquier medio, incluidos los electr6-
nicos. Se examina en la obra la exigencia de personacion del pasajero
en facturacion en las condiciones establecidas en el contrato, de for-
ma acertadamente critica, entendiendo que el legislador debe precisar
cudles son esas condiciones, a fin de evitar que las compaifiias pue-
dan ampararse en la imprecision legal para justificar denegaciones
injustificables, porque la compafiia entienda que concurren motivos
razonables para denegar el acceso a la aeronave. Igualmente la auto-
ra rechaza la referencia a la personacién en facturacion, por enten-
der que es mds acorde con los sistemas actuales de comercializacidn,
con las dimensiones de los aeropuertos, y, en definitiva, con la dene-
gacion del embarque, exigir que el pasajero se persone, con la ante-
lacion legal o contractual fijada, en la puerta de embarque, tras pasar
los oportunos controles de seguridad.

Esta tesis tiene su fundamente en la literalidad de 1a norma, enten-
diéndose que para denegar el embarque el pasajero debe acceder a
la zona del aeropuerto destinada al efecto, una vez haya adquirido
su tarjeta en facturacion o directamente caso de que traiga su tarje-
ta impresa, porque sé6lo asi podrd inscribirse en la lista de espera que
elabore la compafifa u obtener la tarjeta de embarque en espera, tini-
co medio con el que, entendemos, cuenta el pasajero para demostrar
que ha sido él y no otro el sufridor de la decisién de la compaififa. Se
evitard con ello que las compafias entiendan que el pasajero no se ha
personado en los plazos contractuales.
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XIIX

Es indudable que sobre los pasajeros con movilidad reducida
pesan las mismas obligaciones que se analizan en relacion con el res-
to de los pasajeros, a las que habrd de sumarse la de informar a la
compaiiia sobre sus necesidades especiales de transporte con el tiem-
po suficiente como para que la misma pueda satisfacerlas, la de poner
en conocimiento de la compaififa la necesidad de portar objetos que
podrian conculcar las normas sobre seguridad. El problema de esta
materia no es, al menos exclusivamente, como de forma acertada se
indica, la determinacién de las obligaciones que asume el pasajero
0 que pesan sobre la transportista, sobre todo tras la aprobacion del
Reglamento (CE) nim. 1107/2006.

El problema es el concepto mismo de pasajero con movilidad
reducida, que ha propiciado la elaboracién por parte de los Servicios
de la Comisién de unas Directrices interpretativas del Reglamento
de 2006, aprobadas en junio de 2012. El examen de las mismas ha
permitido a la autora analizar de forma detallada si en el concepto
de pasajero con movilidad reducida deben incluirse los menores de
edad, las personas de edad avanzada, las embarazadas, los capos de
escuela o las personas con obesidad, los casos mds problematicos si
tenemos en cuenta los pronunciamientos judiciales al respecto.

X1V

El capitulo segundo de la monografia se dedica a la delimitacion
del concepto de denegacién de embarque. Aun cuando pueda parecer
evidente que la denegacién del embarque no es otra cosa que impedir
el acceso a la aeronave, en la prictica no resulta facil deslindarla de
los supuestos en los que se cancelan los vuelos o en los que el retraso
en la ejecucion de la prestacion, sobre todo porque, como se pone de
relieve, la motivacién que aduce el transportista para impedir el acce-
so a la aeronave puede llevar a equivocos no siempre casuales.

Podriamos pensar que cuando se cancela un vuelo de alguna for-
ma se estd denegando el embarque del pasajero, sin embargo, como
se sefiala de forma expresa, no podemos confundir los supuestos. En
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el primer caso, el avion no despega del aeropuerto, en el segundo si, y
lo hace sin el pasajero que habia cumplido con sus obligaciones. Esta
afirmacion tan categérica se fundamenta en el examen del concepto
de cancelacion de vuelo y en el estudio pormenorizado de las circuns-
tancias por las que, conforme al ordenamiento comunitario, un vuelo
puede ser cancelado. Circunstancias que, por otro lado, no se aplican
exclusivamente en los casos en los que el vuelo no despega del aero-
puerto de origen, sino también en aquellos en los que no llega al de
destino, recalcandose de esta forma, como ha puesto de relieve el Tri-
bunal de Justicia de la Unién en un importante nimero de resolucio-
nes, la importancia del itinerario de vuelo.

Los lindes entre los supuestos de denegacion y grandes retrasos
podrian estar mds difuminados si no partimos, como hace la autora,
de una afirmacion de nuevo categérica. Cuando el avion se retrasa,
sale del aeropuerto de origen con posterioridad a la hora establecida
en el contrato o llega de forma extempordnea al aeropuerto de des-
tino, pero despega del aeropuerto con el pasajero a bordo, cosa que
no sucede cuando a éste se le deniega el embarque. Cuestion distin-
ta, y sobre ella también se incide, es que pueda hablarse en los casos
de grandes retrasos, de cancelaciones de vuelo, problemdtica que
ha sido resuelta por el Tribunal de Justicia de la Unién en su sen-
tencia de 19 de noviembre de 2009, de forma negativa, admitiendo,
no obstante, que en los supuestos de grandes retrasos los pasajeros
merezcan las compensaciones previstas para los de cancelacion en el
Texto Comunitario.

XV

Para finalizar el capitulo aborda la doctora MARQUEZ la cuestion
de la declaracion de concurso de la compaiiia y en qué medida podria
hablarse de denegaciones de embarque, concluyendo que no. Tal con-
clusion la hace descansar, quizéds de forma discutible, en el art. 9 del
Reglamento (CE) nim. 1008/2008 de una suspension de la activi-
dad empresarial, que puede concluir, incluso con la revocacién de la
licencia. A lo sumo, podriamos admitir que los vuelos han sido can-
celados teniendo el pasajero derecho a exigir las compensaciones pre-
vistas en el Reglamento de 2004 en sede concursal.
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Para llegar a las conclusiones expuestas la doctora MARQUEZ ana-
liza en el epigrafe primero del capitulo segundo el concepto de dene-
gacién de embarque, incidiendo de forma expresa en la motivacién
que el transportista arguye como fundamento de su decision. Este cri-
terio le permite diferenciar entre los que denomina supuestos de dene-
gaciones de embarque, justificados e injustificados, distincidn total y
absolutamente necesaria a fin de concretar la responsabilidad que asu-
me la compafifa encargada de efectuar el vuelo cuando decide impe-
dir el acceso de un pasajero a la aeronave. El estudio de la nombrada
denegacion de embarque injustificada se lleva a cabo con un examen
detallado no sélo de los planteamientos doctrinales, sino de los juris-
prudenciales que, a raiz de la Sentencia del Tribunal de Justicia de la
Union Europea de 4 de octubre de 2012, la ya referida de Finnair, han
permitido resolver uno de los problemas de mayor calado a los que
se enfrentaba el transporte aéreo, por la tendencia a considerar encua-
drable en este supuesto solo los casos de overbooking o sobreventa y
no cualesquiera otros vinculados a decisiones internas de la compa-
fifa o0 a problemas con las aeronaves, como se considera por el Tribu-
nal Europeo que ha de interpretarse el concepto. Es mds, defiende la
autora, trayendo a colacion la sentencia de 31 de enero de 2013 del
Tribunal Europeo, que incluso podrian sustentarse en circunstancias
de cardcter extraordinario, cuyo concepto analiza, igualmente, en el
trabajo que prologamos. La reciente interpretacion jurisprudencial
del art. 2.j) del Reglamento de 2004, plasmada en la resolucién del
asunto C-22/2011, le permite profundizar en los motivos que pueden
servir de fundamentacién a la decision del transportista de denegar el
embarque de forma justificada, concluyendo que la misma sélo podra
sustentarse en la concurrencia en el pasajero de circunstancias o moti-
vos de caricter estrictamente personal, que le llevan a incumplir con
sus obligaciones derivadas del contrato de transporte aéreo.

XVI

El tercer capitulo de la monografia constituye su eje fundamen-
tal de la misma, con el objeto de determinar el régimen de responsa-
bilidad que se impone al transportista encargado de efectuar el vue-
lo cuando decide denegar a un pasajero el acceso a la aeronave. Para
abordar este objetivo la autora acude nuevamente a la diferencia entre
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las denegaciones de embarque por razones justificadas y aquellas que
carecen de fundamento, razén o justificacion alguna.

La denegacion de embarque justificada comienza con el examen
de los motivos o argumentos en los cuales el transportista puede fun-
damentar su decision, interpretando para ello el art. 2,j) del Regla-
mento, que permanece con la misma redaccién en la Propuesta de
2013, a pesar de que se defienda la necesaria reforma del mismo.
Cuando el precepto enuncia los motivos por los que se puede dene-
gar el embarque de forma justificada, introduce la expresion ...tales
como..., con la que se ha pensado que podria estar dando entrada a
motivos que no tienen nada que ver con la salud, la seguridad o la
no tenencia de documentacién, que recoge expresamente. El examen
de la sentencia del Tribunal de Justicia de la Unién Europea de 4 de
octubre de 2012, asi como de las magnificas conclusiones del aboga-
do general a la misma, permite a la autora concluir que el legislador
s6lo admite una denegacién de embarque justificada sobre la base de
motivos estrictamente personales, relacionados con la situacion indi-
vidual del pasajero, sin que sea factible ampararla, por ejemplo, en
circunstancias extraordinarias.

XVII

Sobre la anterior base, se analizan los motivos por los que se pue-
de denegar de forma justificada el embarque de un pasajero, toman-
do como referencia los pronunciamientos doctrinales y la practica del
sector aerondutico, y haciendo referencia a los casos mds polémicos
resueltos por nuestros tribunales. Asi, fundamentdndolo en el incum-
plimiento de obligaciones contractuales o de falta de documentacién,
se ha abordado la falta de personacion en embarque, la falta de visa-
dos u otros documentos de entrada y salida de un territorio, la iden-
tificaciéon de menores, el empleo de tarjetas de embarque electrénica,
la obligacion de impresion de la tarjeta de embarque, el problema de
la denegacién por retraso del vuelo previo en los vuelos de conexién
sobre la base de personacién fuera de plazo (subsanado parcialmente
en el art. 6.bis de la Propuesta de Reglamento), la validez de las cldu-
sulas punto a punto usuales en el transporte aéreo low cost. Analizando
las causas relacionadas con la salud, y sin perjuicio de un tratamiento
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pormenorizado de las Propuestas normativas reguladoras de los pasa-
jeros insubordinados, se hace referencia a la problemadtica derivada de
la denegacién de embarque de embarazadas en un determinado esta-
dio de la gestacién. Menor dedicacion se hace de las causas relaciona-
das con la seguridad de la aeronave, el pasaje o la tripulacion, porque
en las mismas tendrian cabida cualquier incumplimiento de las normas
sobre seguridad aérea, materia ajena al contenido del trabajo.

XVIII

La doctora MARQUEZ considera necesario abordar, de forma espe-
cial, el régimen de los denominados pasajeros insubordinados o rebel-
des, a los que se le deniega el embarque, sustentando la compafiia su
decisién en motivos de salud (ataque de pénico, ataque de ansiedad,
enfermedad mental...) o de seguridad (consumo de alcohol o drogas,
conductas violentas contra la tripulacién o el pasaje...). No se refie-
re la autora, al menos de forma exclusiva, al pasajero potencialmen-
te conflictivo regulado en el Reglamento CE nim. 185/2010, se va
mads alld para hacer referencia a aquellos pasajeros que no respetan
las normas de conducta que han de observarse en los aeropuertos o en
las aeronaves y que altera con sus actuaciones el buen orden o la dis-
ciplina de abordo o del aeropuerto. La autora analiza los problemas
a los que se enfrenta la materia: la ausencia de un tratamiento unifor-
me a nivel internacional, sobre las conductas sancionables y sobre
las sanciones o consecuencias, puesto que los textos represores de
estos ilicitos tienen como objeto el castigo de conductas de relevan-
cia y se limitan, casi exclusivamente, a los problemas en las aerona-
ves en vuelo; y la falta de un régimen juridico especifico que delimi-
te la jurisdiccién competente para el enjuiciamiento de las conductas
cuando las mismas no se realizan en vuelo o cuando el pasajero tiene
que ser desembarcado en trdnsito, problema este ultimo que se apun-
ta, proponiendo algunas soluciones.

A fin de establecer el régimen juridico aplicable a estos sujetos
la doctora MARQUEZ se centra en los trabajos que se estdn llevando
a cabo en el seno de OACI para la modernizacién del Convenio de
Tokio de 1963, tinico texto que, por el momento, se dedica a la mate-
ria, al no existir ni siquiera referencia minima a la misma en la Pro-
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puesta de 2013, mds alld de alguna pequefia mencion de estas conduc-
tas cuando se aluden a las circunstancias extraordinarias en el Anexo
de la Proyectada norma.

Este objetivo tiene su punto de partida en el examen de los antece-
dentes que han llevado a los organismos internacionales a tomar con-
ciencia de la existencia del problema y de la necesidad de consensuar
un texto en el que se dé respuesta al mismo. Este estudio pasa, nece-
sariamente, por el examen de la norma orientadora o recomendatoria
en la materia, la Circular 288 de la OACI, punto de referencia en el
Proyectado Instrumento de reforma del Convenio.

El examen de la mencionada Circular se lleva a cabo profundi-
zando en el concepto de pasajero insubordinado y examinando la lis-
ta uniforme de infracciones que contiene, considerada como denomi-
nador comtn imprescindible para el enjuiciamiento de las conductas
insubordinadas o rebeldes. No es sdlo éste el objetivo del epigrafe.
El mismo se completa con el estudio del requisito que, segtn la auto-
ra, constituye conditio sine qua non para que una conducta pueda ser
encuadrable entre las prohibidas: la alteracion del orden o de la disci-
plina de a bordo. Las criticas vertidas sobre el mismo tienen su funda-
mentacion en la falta de precision y claridad, al no definirse que deba
entenderse ni por alteracioén, ni por orden o disciplina de a bordo, lo
supone, en su opinién, otorgar un poder al personal de la aeronave,
incompatible muchas veces con su competencia o capacitacion para
poder delimitar si una conducta supone o no dicha alteracién. Se cri-
tica, por otro lado, que el organismo internacional no hiciera referen-
cia al desarrollo de estas conductas mds que en la aeronave, sobre todo
porque las consecuencias de las mismas en el embarque, o una vez el
pasajero accede a la aeronave sin que la misma haya despegado, mere-
cen cuanto menos ser sancionadas. La determinacion de los criterios
de graduacién constituye otra carencia puesta de relieve por la autora
en su trabajo, recomendando con acierto que las sanciones sean fijadas
atendiendo no sélo a la gravedad de la conducta, sino al momento en el
que la misma se desarrolla, pues es indudable la mayor afectacién en
caso de aeronaves en vuelo, y la menor cuando tienen lugar en el aero-
puerto, por la presencia de la autoridad policial o privada del mismo.
No debe olvidarse, por otro lado, las criticas vertidas a la ausencia de
un tratamiento detallado de las sanciones, con mencion expresa de las
mismas en funcion de criterios tales como los apuntados.
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Si, como se indica en el trabajo, trayendo a colacién el informe
del ponente a la Propuesta de Modernizacién del Convenio de Tokio
de 1963, del pasado abril de 2012, confirmada en mayo de 2013, la
base normativa es la Circular de 2002, es facil concluir, como hace la
autora, que la Propuesta presente problemas similares a los encontra-
dos en la Circular.

XIX

El estudio de la mencionada Propuesta de Instrumento de moder-
nizacién del Convenio de Tokio del afio 2012 se afronta con una pers-
pectiva critica, comparando el texto con el informe que sobre la mis-
ma emitié el ponente del Subcomité encargado de su elaboracion,
para su reuniéon de mayo de 2012. Se considera loable, no obstante, la
ampliacion del concepto de «en vuelo», a fin de adaptarlo a los Con-
venios de Varsovia y de Montreal, pues de aprobarse el texto, el mis-
mo no se limitard exclusivamente al tiempo que transcurre desde que
se impulsa fuerza motriz hasta que la aeronave estd en el aire, sino
que se extiende desde que se cierran las compuertas hasta que la mis-
ma despega en destino, lo que sin duda supone un importante avan-
ce en la prevencion de este tipo de conductas, por la competencia que
ostenta el Estado del pabellon, y por las que se atribuyen de forma
automdtica al de la primera escala en las normas convencionales.

La autora traslada, ademds, al examen de la Propuesta, los mis-
mos inconvenientes apuntados cuando ha analizado la Circular.
Estudia de forma detallada las conductas que contempla el futuro
texto, en funcidn del sujeto al que las mismas se dirige, criticando la
falta de imprecision de que adolecen alguna de ellas; pone de relie-
ve la carencia que supone la falta de precision sobre que debe enten-
derse por disciplina y buen orden; acusa la referencia a «penas ade-
cuadas» y la falta de concrecién de cudles sean dichas penas, que
debieran llamarse sanciones.

XX

Mencion especial merece el estudio de las competencias y respon-
sabilidades que asumen tanto el piloto al mando como el personal de
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vuelo cuando adoptan una decision que puede incidir en los derechos
de los pasajeros. La autora valora positivamente la exigua normativa
en la materia, aunque exige precision legal ante la referencia a crite-
rios subjetivos tales como la razonabilidad, la libertad que contempla
la norma por entender que, en otro caso, se frenaria la actitud activa
del personal de la aeronave, con el consiguiente peligro que de ello
pueda derivarse para la aeronave en si y, especialmente, para la tripu-
lacion y el resto del pasaje.

Una vez analizados los motivos, y partiendo de que en tales casos
se estd denegando el embarque al pasajero, de forma justificada, aunque
pudiera deducirse lo contrario del concepto de denegacion (salvo que,
dice el legislador, y mantiene en la Propuesta de 2013), se plantea la
autora si surgen las obligaciones y se imponen las medidas compensato-
rias que el Reglamento de 2004 establece tanto a nivel asistencial como
compensatorio, asi como el derecho del pasajero a reclamar cualesquie-
ra otros dafios que le ocasione la decision del transportista. Entiende, en
este sentido, que no todos los supuestos de denegaciones justificadas
pueden ser tratados de igual forma, y que la respuesta ha de venir con-
dicionada por la voluntariedad e intencionalidad, la culpa, en definitiva,
del pasajero. Asi las cosas, considera que el deber de informacién debe
predicarse de cualquier pasajero, con independencia de su intenciona-
lidad, pues lo contrario seria tanto como negarle el derecho a defensa.
La asistencia debe limitarse a aquellos pasajeros que no hayan actuado
de forma voluntaria al causar la conducta. Las medidas compensatorias
deben excluirse, en su opinion, en cualquier caso, sin perjuicio del dere-
cho a la devolucion del precio del billete en aquellos que son desembar-
cados de la aeronave por motivos de salud. De forma gréfica sefala que
no es lo mismo un pasajero que sufre un ataque de ansiedad, al que ha
de atenderse, pero no compensarse, que el pasajero que agrede al resto
del pasaje, al que ni se atiende ni se compensa.

XXI

Otro bloque tematico abordado por la doctora MARQUEZ es el exa-
men de la denegacién de embarque injustificada, que tiene su punto
de partida en las obligaciones que impone el Reglamento Comunita-
rio a la compaiiia encargada de efectuar el vuelo.
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Cobra especial importancia, con este objetivo, el examen de la
obligacidn del transportista de solicitar voluntarios, asi como de los
derechos especiales a que puede tener lugar aquel pasajero que volun-
tariamente decide no embarcar, a favor de otro y a cambio de deter-
minadas contraprestaciones. Exige la autora la constancia por escrito
del mencionado pacto, con concrecién de los derechos o estipendios
especiales y de una clausula ad hoc en la que se contenga la refe-
rencia a la imposibilidad de que estos pasajeros puedan reclamar, ex
art. 12.2 compensaciones suplementarias. Quizds se eche en falta un
mayor tratamiento comparado de los mecanismos de gestion de esta
«denegacion voluntaria» en otros mercados.

XXII

Antes de analizar los mecanismos compensatorios previstos en la
norma de 2004, se detiene la autora en el examen de los criterios que
ha de seguir el transportista encargado de efectuar el vuelo para dene-
gar el embarque de un pasajero en contra de su voluntad. Poniendo de
relieve la ausencia de un tratamiento especifico de la materia critica
el recurso a las cldusulas usuales en el sector (firts come firts serve y
de preferencia a categorias superiores frente a inferiores), asi como el
hecho de que la Propuesta de 2013 no haya paliado los inconvenien-
tes que de ellas se derivan, imponiendo criterios objetivos.

XXIIT

Elegido el pasajero al que se le denegard el embarque de forma
injustificada, procede analizar las compensaciones e indemnizacio-
nes a que tiene derecho, conforme al art. 4, precepto que, como pro-
pone, debiera ser aclarado a fin de evitar los equivocos a que da lugar
el hecho de que prevea distintos mecanismos compensatorios. Y es
que la norma contempla, por un lado una compensacién, a modo de
indemnizacién, que se ajustard a los pardmetros establecidos en el
art. 7. Ademds de dicha compensacion, conforme al art. 8, el trans-
portista encargado de efectuar el vuelo deberd ofrecer al pasajero las
opciones que contempla la norma y que pueden subdividirse en tres:
la primera, devolucién del billete y, cuando proceda, el traslado del
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pasajero al aeropuerto de origen; la segunda, traslado del pasajero al
aeropuerto de destino, lo antes posible; o, la tercera, traslado del pasa-
jero en fecha posterior, acordada con el mismo. Todos estos meca-
nismos compensatorios son examinados de forma exhaustiva en esta
monografia, con mencidn expresa del momento en el que han de ser
ofrecidos o desembolsados y de la forma en la que ha de efectuarse el
pago o el ofrecimiento. Se examinan, ademads, los mecanismos que se
prevén para que el transportista pueda obtener deducciones o bene-
ficios en el pago de la compensacién, por ofrecimiento de transporte
alternativo, criticindose el hecho de que el legislador en la Propues-
ta de 2013 pretenda la supresion de los mismos. Se concluye con un
estudio pormenorizado de los derechos de asistencia e informacion.
El primero, con mencién expresa de en qué consiste y de como ha de
satisfacerse. El segundo, desde una perspectiva critica, proponiendo
la adecuacidn a las tecnologias de la informacién y la comunicacién y
analizando la proyectada reforma que pretende el legislador europeo
por considerarlo uno de los ejes centrales del establecimiento de los
adecuados mecanismos protectores del pasajero.

XXIV

El derecho del pasajero a una compensacién suplementaria ha sido
una de las cuestiones que mayor polémica ha generado en la aplica-
cidn del texto comunitario, y a pesar de ello permanece inalterado en la
Propuesta de 2013. La polémica ha tenido su base en el hecho de que
conforme a la diccion literal del art. 12, parece que de la compensacion
suplementaria debfa deducirse la obtenida conforme al Reglamen-
to. El Tribunal de Justicia de la Unién Europea aclaré las dudas inter-
pretativas en su Sentencia de 13 de octubre de 2011, en la que decla-
ra la compatibilidad de ambas compensaciones, al centrar el objetivo
del art. 12 en satisfacer al pasajero otros dafos que el mismo pueda
demostrar, a fin de resarcirle por la totalidad de los perjuicios causados
como consecuencia de la denegacidon de embarque. Esa referencia a la
totalidad de los perjuicios lleva a la autora a analizar el problematico
tratamiento de los dafios morales en el transporte aéreo de pasajeros,
que tantos pronunciamientos judiciales ha motivado. Tras el examen
del concepto de dafio moral y el estudio de las resoluciones judiciales
de mayor calado en la materia, aclaradoras de los motivos que pueden
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servir para la apreciacioén de su existencia, concluye de forma tajante
el derecho del pasajero a reclamar, ex art. 12 del Reglamento, cuales-
quiera dafios ocasionados como consecuencia de la denegacion de su
embarque, incluyendo los dafios extrapatrimoniales o morales.

XXV

El trabajo se cierra con el examen de la responsabilidad del trans-
portista cuando deniega el embarque, de forma justificada o injustifi-
cada, de pasajeros con movilidad reducida.

Se alcanzan pues dos conclusiones fundamentales. La primera es
que estos pasajeros no estdn exentos de poder verse afectados por
una decision del transportista que les impida el acceso a la aerona-
ve, siempre que la misma no se funde en motivos discriminatorios
intimamente relacionados con su discapacidad o movilidad reduci-
da. Denegacion que se calificard como justificada, porque no puede
transportarlo en condiciones dptimas de seguridad, porque no ha noti-
ficado sus necesidades especiales y el transportista no puede propor-
ciondrselas, o porque concurren algunos de los motivos que la autora
analiza en relacién con el resto de los pasajeros; injustificada, porque
como cualquier otro, aunque con mayores dificultades por los debe-
res previos que han de cumplir, pueden verse afectados por una situa-
cién de overbooking. La segunda, es que junto a los deberes que se
imponen al transportista en relaciéon con cualquier otro pasajero al
que se deniegue el embarque, en el caso de los pasajeros con movili-
dad reducida se incrementan los de informacidn.

XXVI

En definitiva el lector tiene entre sus manos una monografia de
sumo interés, en la que se atna la mds completa informacién, con la
madura reflexion sobre los diversos temas abordados. As{ su utilidad
no es sélo un tratamiento monografico sobre el régimen legal de la
denegacion de embarque, sino un conjunto de lineas de interpretacion
de las reformas inmediatas en la materia.

fkok
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Madlaga, primero de julio de dos mil trece, festividad de Santo
Simeon Salos, natural de Emesa. Que alcanzo la santidad, la memo-
ria de la historia y quizds la Vida Eterna. Simeon «El Loco» vivia
entre la suciedad y caminaba adornado con ramas de palmera en la
cabeza y colgantes de uvas y de ajos; su movilidad estaba reducida
porque arrastraba, atado a su hdbito, a un perro muerto. Entre sus
milagros estd el poder de volver estrdbicas a las mozas mds tentado-
ras, devolviéndoles su hermosura a las que le dejaban besarlas; ast
tomo fama de preiiar a algunas. Un «prenda», pues, al que siempre le
habrian denegado el embarque, justificadamente.

Juan Ignacio PENnaDO GRACIA

Catedratico de Derecho mercantil
Universidad de Malaga



CAPITULO PRIMERO

LA DENEGACION DE EMBARQUE
EN EL TRANSPORTE AEREQO
DE PASAJEROS. ELEMENTOS SUBJETIVOS

I. LADENEGACION DE EMBARQUE
EN EL TRANSPORTE AEREO DE PASAJEROS:
UN PROBLEMA DE DIFICIL SOLUCION JURIDICA

El traslado del pasajero al lugar de destino constituye elemento
imprescindible del contrato de transporte, sin el cual el mismo care-
ceria total y absolutamente de sentido .

" A. AURIOLES MARTIN, Introduccién al Derecho turistico, Madrid, 2005, pp. 113y
114; S. BusT, «Il contratto di trasporto di persona», en V. FRANCESCHELLI y V. MORAN-
11 (dirs.), y G. Tassont (coord.), Diritto del Turismo, Torino, 2010, pp. 170 y 171;
M V. Perit LavaLL, «El overbooking o sobreventa en el transporte aéreo de pasaje-
ros», Derecho de los Negocios, julio-agosto de 2001, p. 3; L. Tapia SALINAS, Derecho
Aerondutico, Barcelona, 1993, pp. 435 y ss. Para 1. QuiNtaNA CARLO, La responsabi-
lidad del transportista aéreo por daiios a los pasajeros, Universidad de Salamanca,
1977, p. 101, el transportista asume en este contrato una doble obligacién: la de trans-
portar de un lugar a otro al pasajero, en el tiempo convenido y por la ruta pactada, y la
de realizar el transporte sin que el pasajero sufra dafio en su persona o en su equipa-
je. No debemos olvidar, por otro lado, la importancia que en el contrato de transpor-
te de pasajeros, sea por el medio que sea, tiene el elemento subjetivo, el pasajero. Vid.
1. ARROYO MARTINEZ, Curso de Derecho Aéreo,Madrid, 2006, p. 196; J. L. PuLipo BEcI-
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Aun cuando esta afirmacion pueda parecer obvia no tiene otra
finalidad que resaltar la importancia del traslado, del desplazamien-
to como elemento fundamental del contrato, desde el punto de vista
material. Llevada al plano juridico, ademds, el traslado del pasajero
se convierte en la causa del contrato, en el motivo por el que las par-
tes acuerdan la celebracién del mismo.

Es, por otro lado, una obligacién de resultados?; el transportis-
ta se compromete a la realizacién del transporte y no sélo a la puesta
a disposicién de los medios para que el viaje pueda efectuarse. Ese
compromiso debe cumplirse, ademds, conforme a las condiciones no
s6lo de forma, sino también de tiempo y de lugar pactadas en el con-
trato de pasaje aéreo. A las que habrin de afnadirse, como elementos
imprescindibles, las condiciones dptimas de seguridad que permitan
que el pasajero llegue a su destino sin haber padecido incomodida-
des e incolume 3. Se habla de seguridad juridica y de seguridad fisi-
ca del pasajero.

La préctica pone de manifiesto una realidad completamente dife-
rente a la que planteamos. Son numerosas las ocasiones en las que
los pasajeros no ven satisfechas sus expectativas de transporte, bien
porque la compaiiia aérea, a pesar de haber programado un vuelo y
comercializado los billetes, no lo efectda, bien porque, aun cuando la

NES, «El transporte maritimo (III). Otros contratos auxiliares de la navegacion. El con-
trato de pasaje», en F. MARTINEZ SaNz (dir.) y A. PUETZ (coord.), Manual de Derecho
del Transporte, Madrid, 2010, p. 139; I. Quintana CarLO, «El contrato de transporte
terrestre de pasajeros», en A. BErcoviTz RopriGuez-Cano (dir.), Contratos Mercanti-
les, Madrid, 2009, pp. 427 y ss.

2 M. ZuBIrl DE SALINAS, «El contrato de transporte de pasajeros. El contrato de
pasaje», en A. BErcoviTz RODRIGUEZ-CaNoO (dir.), Contratos Mercantiles, Madrid,
2009, p. 497.

* Afirma L. TuLLio, «La obligacién de proteccién en el transporte maritimo y
aéreo», Leccion de investidura como doctor honoris causa por la Universidad de Cas-
tellén de la Plana, M.* V. Petit Lavall y A. Piitz (trads.), Castellén, 22 de febrero de
2013, p. 3, que la obligacidon de vigilancia posee cardcter instrumental, en el sentido de
que no es exigible por si misma, «porque su inobservancia produce al mismo tiempo el
cumplimiento defectuoso de la obligacion principal», y es, a su vez, accesoria y auto-
noma. Lo primero porque sigue la misma suerte que la obligacion de traslado, lo segun-
do porque, «una vez asumida la obligacion, el transportista tiene el deber de observar-
la con independencia del cumplimiento de la obligacion de traslado, ya que se trata de
una obligacién que tiene su propia finalidad y su propia justificacion, distintas de las
que informan la obligacién de traslado».
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compafifa lleva a cabo la ejecucion del transporte, el pasajero no es
embarcado en la aeronave, o bien porque el vuelo no despega o no lle-
va a su destino en los plazos establecidos en el contrato.

Este tipo de précticas, usuales en el transporte aéreo, generan
indudables molestias para los pasajeros que, como ya indicé la Comi-
si6n Europea®, a pesar de mostrar una preferencia considerable por
el transporte aéreo como medio para llevar a cabo sus desplazamien-
tos, acusan una baja calidad de los servicios, que se manifiesta, funda-
mentalmente, en la falta de informacién y en el inapropiado trato que
reciben cuando se plantean problemas en la ejecucién del transpor-
te, considerando estos hechos como uno de los principales escollos o
inconvenientes del transporte aéreo de pasajeros.

Desde el punto de vista juridico, en los supuestos en los que la
ejecucién del contrato, la prestacion principal, el transporte en las
condiciones pactadas, no se lleva a cabo, podremos hablar, en prin-
cipio, de la existencia de un incumplimiento de las obligaciones de
la compaifiia de transporte aéreo del que se deriva la correspondien-
te responsabilidad’.

Decimos en principio porque, en algunos casos, la cancelacion del
vuelo, la denegacién del embarque del pasajero o el retraso en el vue-
lo podran estar justificadas sobre la base de circunstancias totalmente
ajenas al contrato de transporte y a la voluntad del transportista aéreo
(pensemos, por ejemplo, en los supuestos de fuerza mayor, para el
caso de cancelaciones o grandes retrasos, o en los casos de pasajeros
insubordinados o rebeldes, para el caso de denegaciones de embar-
que), plantedndose serias dudas en torno a la responsabilidad que
asume el transportista aéreo encargado de efectuar el vuelo en estos

* Vid. Comunicacién de la Comisién al Parlamento Europeo y al Consejo, «Pro-
teccion de los pasajeros aéreos en la Unién Europea», COM (2000) 365 final, Bruselas,
21 de junio de 2000. En idéntico sentido, Resolucion del Parlamento Europeo de 29 de
marzo de 2012, sobre el funcionamiento y la aplicacion de los derechos adquiridos de
los usuarios del transporte aéreo, 2011/2150 (INI).

> M. V. Penit LavaLL, «El overbooking o sobreventa..», op. cit., pp. 1 y ss.;
R. Roio ALvaREZ-MANZANEDA, «La responsabilidad civil por dafios ocasionados a las
personas en el marco del contrato de transporte aéreo», en M." C. GARCiA GARNICA y
A. Ortiz VALLEJO (coords.), La responsabilidad civil por daiios causados por servicios
defectuosos: estudios de la responsabilidad civil por servicios susceptibles de provo-
car daiios a la salud 'y seguridad de las personas, Madrid, 2006, p. 402.
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casos excepcionales de alteraciones en el cumplimiento del contrato.
En otros supuestos, por el contrario, la actuacion del transportista que
cancela un vuelo, lo retrasa o deniega el acceso del pasajero a la aero-
nave carecerd total y absolutamente de justificacion, siendo indudable
la responsabilidad que asume como consecuencia del incumplimiento
del contrato (es el caso del overbooking)®.

La revolucién experimentada en el transporte aéreo de pasajeros,
consecuencia del creciente auge del turismo, de su internacionaliza-
cién y de la liberalizacion del sector (privatizacién de las compaiifas
aéreas y proliferacion de las low cost), ha hecho que el régimen juri-
dico aplicable al transporte aéreo de pasajeros, y sobre todo el relati-
vo a la responsabilidad de las compaiiias por los dafios causados a los
pasajeros y a sus equipajes, esté formado por un conjunto de disposi-
ciones legales (internacionales’, comunitarias® y nacionales®), algu-

® M.*J. GUERRERO LEBRON, La responsabilidad contractual del porteador aéreo en
el transporte de pasajeros, Madrid, 2005, pp. 367 y 368.

" Destacan fundamentalmente los Convenios de Varsovia de 12 de octubre de
1929 y de Montreal de 1999, ambos para la unificacién de ciertas reglas relativas al
transporte de pasajeros. Como todos sabemos, en aras de reducir los Iimites indem-
nizatorios previstos en el denominado Sistema de Varsovia, el Convenio fue fruto de
algunas modificaciones de suerte dispar, en ocasiones por la falta de ratificacién o
denuncia por parte de grandes potencias, en otras por la carencia de adhesiones sufi-
cientes, que culminaron en la sustitucién del Sistema de Varsovia por el de Montreal.
Debemos ser conscientes, no obstante, de la existencia en la actualidad de paises que
no se han adherido al segundo Convenio mencionado, rigiendo, en consecuencia, el
primero de ellos.

De forma detallada han abordado el régimen juridico aplicable al transporte de
pasajeros M. ALBA FERNANDEZ, «El Convenio de Montreal para la unificacién de cier-
tas reglas para el transporte aéreo internacional de 1999: el comienzo de una nue-
va etapa», Derecho de los Negocios, nim. 173, febrero de 2005 (La Ley 219/2005);
S. Busri, «II contratto di trasporto...», op. cit., pp. 175 y ss.; B. FERRER Tapia, «El
transporte aéreo de pasajeros: una revision jurisprudencial», en M.* J. GUERRERO
LEBRON (coord.), Cuestiones actuales del Derecho aéreo, Madrid, 2012, pp. 245 y
ss.; J. L. GABALDON GArcia, «Hacia un nuevo Derecho uniforme para los contratos de
transporte aéreo internacionales (el Convenio de Montreal de 10 de mayo de 1999)»,
Derecho de los Negocios, diciembre de 2000, pp. 1 y ss.; M." J. GUERRERO LEBRON,
«La normativa aplicable en Europa en materia de responsabilidad de las compaiias
aéreas por dafios a los pasajeros», Derecho de los Negocios, nim. 150, 2003, pp. 1 y
ss.; ID., La responsabilidad contractual del porteador ..., op. cit.,pp. 27y ss.; D., «Las
ultimas reformas en Derecho del transporte aéreo: avances y cuestiones pendientes en
la proteccion de los pasajeros y los terceros», Revista Andaluza de Derecho del Turis-
mo, nim. 3, enero de 2010, pp. 127 y ss.; ip., «La actualizacion de los limites indem-
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nas de las cuales requieren, e incluso estdn siendo objeto, de un pro-
fundo proceso de revisién 1.

nizatorios en el transporte aéreo: cuestiones de técnica legislativa», Derecho de los
Negocios,nim. 238, julio-agosto de 2010 (La Ley 7870/2010); E. MAPELLL, El contra-
to de transporte aéreo internacional. Comentarios al Convenio de Varsovia, Madrid,
1968, passim; M.* F. Navas-HERRERA, «La responsabilidad civil del transportador
aéreo: régimen legal internacional», Prdctica de Daiios, nim. 97, octubre de 2011
(La Ley 15930/2011); M.* V. PeriT LavaLL y G. Bercovitz ALvarez, «Contratacién
del transporte y la navegacion. Contratos sobre navegacion aérea», en A. BERCOVITZ
Robricuez-Cano (dir.), Tratado de Contratos, Valencia, 2009; 1. QuiInTaANA CARLO, La
responsabilidad del transportista aéreo..., op, cit., passim; ip., «Las recientes refor-
mas legales en el ambito del transporte aéreo», en F. MARTINEZ SaNz y M.* V. PeTIT
LavaLL (dirs.), y J. HUGUET MoNForT y A. PuETz (coords.), Régimen del transpor-
te en un entorno econdmico incierto, Madrid, 2011, pp. 387 y ss.; L. Tapia SaLINAS,
Derecho aerondutico..., op. cit., passim; M. ZUBIRI DE SALINAS, «La responsabilidad
del transportista de personas en los Reglamentos comunitarios relativos al transporte
aéreo, ferroviario y maritimo», Revista de Derecho del Transporte Terrestre, Mariti-
mo, Aéreo y Multimodal,nim. 4, 2010, pp. 72 y ss.

8 En especial, en lo referente a nuestro trabajo, el Reglamento niim. 261/2004 del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de febrero de 2004, por el que se estable-
cen normas comunes sobre compensacion y asistencia a los pasajeros aéreos en caso
de denegacién de embarque y de cancelacion o gran retraso en los vuelos, y se deroga
el Reglamento (CEE) nim. 295/1991 y el Reglamento (CE) ndm. 1107/2006 del Par-
lamento Europeo y del Consejo, de 5 de julio de 2006, sobre los derechos de las perso-
nas con discapacidad o movilidad reducida en el transporte aéreo.

° En Espafia continta vigente la Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre navegacién
aérea, si bien, como se ha apuntado, la misma ha sufrido un fuerte impacto derogatorio,
bien de forma expresa, como sucede con los preceptos relativos a la responsabilidad
contractual en el transporte aéreo de pasajeros, bien de forma tdcita, como es el caso
de los preceptos de naturaleza administrativa. Vid. M.* V. PEriT LavaLL y M.* J. Gue-
RRERO LEBRON, «Transporte aéreo (I). Régimen juridico. Contrato de transporte aéreo»,
en F. MartiNez Sanz (dir.) y A. Puerz (coord.), Manual de Derecho del Transpor-
te, Madrid, 2010, p. 341. Como ha indicado A. HERNANDEZ RODRIGUEZ, «El contra-
to de transporte aéreo de pasajeros: algunas consideraciones sobre competencia judi-
cial internacional y derecho aplicable», Cuadernos de Derecho Transnacional, vol. 3,
nim. 1, marzo de 2011, p. 185, la Ley de Navegacion Aérea solo sera aplicable en el
supuesto de transporte nacional realizado por compaiiias aéreas no comunitarias y en
el caso de transporte internacional (art. 125), siendo el lugar de salida o de destino un
Estado no parte del Convenio de Montreal o del Convenio de Varsovia, conforme a la
version derivada del Protocolo de La Haya de 1955.

' TLa necesidad de llevar a cabo una reforma de dichas disposiciones ha sido
puesta de manifiesto por M.* V. PETit LavaLL y M. J. GUERRERO LEBRON, «Transpor-
te aéreo (I). Régimen juridico...», op. cit., p. 334. Asi sucede con el Reglamento (CE)
nim. 261/2004. Vid. 1a propuesta de reforma del Reglamento, de 13 de marzo de 2013,
COM (2013) 130 final.





