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El mercado aerondutico ha sido uno de los que mds se ha incrementado en los
ultimos afios, derivado de un creciente trifico de personas y bienes tanto en el
dmbito internacional como dentro de cada uno de los paises. Es por ello que la
tutela de los usuarios de este tipo de servicios tiene cada vez mis relevancia.

En este contexto, el autor aborda el trifico aéreo desde el punto de vista de
la responsabilidad civil, con el objetivo de determinar y analizar las reglas que
rigen cuando un sujeto cuyos derechos han sido lesionados busca el respectivo
resarcimiento.

La eleccion de la temdtica resulta ademads interesante, toda vez que desde un
tiempo a esta parte ya se han ido atribuyendo al derecho de dafios funciones que
van mds alld del mero resarcimiento, entre ellas, la prevencién —general y espe-
cial- y el incentivo o desincentivo a desarrollar una cierta actividad econémica.
En efecto, uno de los mercados en que mds patentemente se puede advertir un
criterio de eficiencia y de conducta econdémica es precisamente el mercado en
el que se enmarca el texto que se resefia, considerando que uno de los efectos
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mis relevantes del anilisis econémico del derecho es precisamente trasladar los
dafios del ambito privado al pablico®.
En este sentido ha explicado Barros Bourie:

El anilisis econémico normativo se focaliza en la eficiencia de las reglas como
incentivos para provocar los efectos sociales deseados, por medio de la inte-
raccién en el mercado de sujetos que toman en cuenta esos incentivos en sus
decisiones. La responsabilidad civil es un terreno fértil para este método, porque
las reglas tendrfan la funcién de provocar un nivel socialmente 6ptimo de acci-
dentes, en la medida que los costos de evitarlos logren un punto de equilibrio
con los costos que supone su ocurrencia®.

De esta manera, si el legislador desea que se desarrolle y explore una determi-
nada actividad econémica, disminuye los factores de imputacién, en tanto que si
prefiere desincentivarla, los aumenta.

Es lo que ocurre en el mercado aerondutico, en el que se suelen establecer
limites médximos de indemnizacién, aunque ello se matiza con criterios de justi-
cia distributiva, asocidndolos a sistemas de responsabilidad objetiva, en atencién
a que la negligencia del prestador del servicio es de dificil prueba para un usuario
promedio. Con todo, estas especiales caracteristicas son lo que justifica un estu-
dio mis profundo de esta parcela de la responsabilidad civil.

Asimismo, cabe prevenir que la propia naturaleza de la prestacién de servi-
cios aeronduticos ha motivado que su regulacién se haya configurado sobre la
base de instrumentos internacionales —dentro de los mas importantes, el Conve-
nio de Varsovia y Montreal—, lo que ha conducido a que sea esta una de las dreas
en que se ha logrado una mayor cuota de armonizacién también en los ordena-
mientos internos de cada pais en lo referente a la responsabilidad civil.

Se refiere el texto a los dos dmbitos en los cuales puede operar el estatuto
indemnizatorio, esto es, el contractual y el extracontractual.

El primero opera cuando se ha causado la muerte, herida o cualquier otra
lesién corporal sufrida por el viajero cuando el accidente que dio origen al dafio
se ha producido a bordo de la aeronave o bien durante cualquiera de las opera-
ciones de embarque o desembarque (art. 17 Convenio de Varsovia). Asimismo,
frente al vacio legal referente a aquellos casos en los cuales no se cumpla con los
presupuestos de la norma —no se trate de los dafios indicados o ellos se produ-
jeren en otros momentos que los descritos—, el autor postula correctamente que
surge asimismo una accién indemnizatoria, puesto que de lo contrario se estaria

1 Papavanwis, D. M., Comprension y justificacion de la responsabilidad extracontractual, Madrid, Mar-
cial Pons, 2014, 34.
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dejando en la indefensién a un usuario que ha sido lesionado en sus derechos.
Lo anterior se encuentra en sintonfa con el principio de reparacién integral del
daiio.

El texto se enfoca igualmente en la determinacién del titular de la accidn,
mediante la calificacién de pasajero, indicindose que basta con encontrarse a
bordo de la aeronave, sin que se exija la celebracién de una convencién. Esta
regla presenta particular importancia, puesto que otorga luces en torno a la dis-
cusién presente desde hacfa mucho tiempo en el derecho del consumo, acerca
de quién podia ser considerado consumidor, esto es, si para tener tal calidad se
requeria necesariamente o no la celebraciéon de un contrato oneroso con el pro-
veedor. No obstante se permite la reversién de la prueba, esto es, acreditar que
no se es pasajero, lo que ocurrirfa por ejemplo con los pilotos y demds tripulantes
de cabina.

Se analiza asimismo la responsabilidad derivada de la destruccién, pérdida
o averia de mercaderias o de equipajes facturados, durante el transporte aéreo
(art. 18 Convenio de Varsovia). Llama la atencién que en ambos supuestos se
sanciona con la ineficacia a aquella cldusula que excluya o limite la responsabili-
dad del porteador (arts. 23 Convenio de Varsovia y 32 Convenio de Montreal),
en el sentido de que una disposicién como la sefialada normalmente se incluye
en los catilogos de cldusulas abusivas de contratos por adhesion celebrados con
consumidores, pero no en el dmbito mercantil. Se advierte en este caso un mayor
grado de proteccion por parte de los legisladores, puesto que se extiende la regla
también a los comerciantes. Con todo, el autor sostiene que las normas no acla-
ran si la ineficacia de la disposicién contractual opera de pleno derecho o bien
si requiere de una sentencia judicial que lo declare, estimando que se debe estar
a cada ordenamiento interno donde se deba seguir el juicio. Sin perjuicio de lo
anterior, cabe sefialar que de tratarse de un contrato de consumo, las normativas
que lo regulan se han ido pronunciando por la primera opcidn, esto es, una nu-
lidad ipso fure con declaracién judicial eventual.

En todos los casos, la accién indemnizatoria se puede intentar en el plazo
de dos afios contados desde la fecha de la llegada a destino o desde que debié
llegar a destino o de la detencién del transporte (arts. 29 Convenio de Varsovia
y 35 Convenio de Montreal). Aunque las normas no indican en todos los casos
la naturaleza de este plazo extintivo, LEcAROS SANCHEZ se pronuncia por la ca-
ducidad. Se trata en todo caso de una calificacién normativa, en el sentido de
que en varias de las disposiciones que lo consagran, tal naturaleza se le otorga,
aunque resulta criticable en atencién a que este tipo de ineficacia opera de pleno
derecho, por lo que hubiese resultado més conveniente para el titular que fuere
de prescripcién extintiva.

La responsabilidad extracontractual por su parte es silenciada por los con-
venios de Varsovia y Montreal, por lo que postula el autor que se deben aplicar
los ordenamientos internos, salvo que los respectivos paises hayan ratificado el
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Convenio de Roma de 1952. Este tltimo procede respecto de los dafios sufridos
por terceros en la superficie, ocurridos sobre el territorio de un Estado contra-
tante y causados por una aeronave matriculada en el territorio de otro Estado
contratante (art. 23). Sin que se determine la clase de perjuicios, no se incluyen
los de ruido.

Finaliza el libro con un capitulo dedicado a la proteccién del consumidor en
materia aerondutica, lo cual resulta necesario, en atencién a que en la mayoria
de las convenciones que se celebran en este dmbito, las partes cumplen con los
presupuestos necesarios para ser calificadas como proveedor y consumidor. Y si
de armonizacién se trata, cabe sefialar que en esta sede la experiencia comunita-
ria ha demostrado que ella es posible, siendo que incluso ha inspirado grandes
reformas internas, como ocurrié con la modificacién al derecho de las obliga-
ciones del BgB del afio 2002. Es de esperar que en Latinoamérica se siga dicho
ejemplo, de tal manera que los usuarios de los distintos paises puedan contar con
una protecciéon mds o menos uniforme, particularmente si se considera la gran
movilidad de los sujetos en el mundo actual.
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