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contrato de transporte de pasajeros por a@jue tengan alguna repercusién directa o

" El presente trabajo ha sido realizado en el saioPdbyectolLa contratacion turistica electrénica
multilinglie como mediacién intercultural: aspectegales, traductolégicos y terminolégicdef. n°
HUM-892, 2006-2009. Proyecto de Excelencia, JuetAridalucia) y del GI SEJ-163.

™ Profesora Titular de Historia del Derecho y de llastituciones de la Facultad de Derecho de la
Universidad de Malaga.

! véase David Martin Consuegra Navarro y AguedatBsteTalayaOrientacién al mercado en los
sistemas de gestion de las empresas de transpém@ aadrid, 2005; Miguel Angel Zurita Fernandez,
Economia del transporte aéredladrid, 1992; Jean Belotti,économie du transport aérieiMontrouge,
1975; David Fernandez-Vegue Gomeka, problematica financiera del transporte aérédadrid, 1975;
Jacques Pavauk,économie du transport aérien: la concurrence iadjizable Paris, 1984; Pat Hanlot,
Global airlines: competition in a transnational iastry, Oxford, 1997; Rigas DoganiBlying off course:
the economics of international airlindsondon, 1998 \t a empresa aeroportuarjdraduccion y revision
de la edicién castellana a cargo de Luis MarquidaacBez, Madrid, 1995. Hay quien apunta que los
momentos criticos por los que atraviesa la industérea, se deben, entre otros factores, a laciade

las companfias de bajo coste [Carlos Medrano “Tats@éreo: ¢ quién sobrevivira en el futuro?”, en
Noticias de la Unién Europea® 246 (julio 2005), pp. 29-31]. Sobre este tenm, Maria Encarnacion
Gomez Rojo, “Antecedentes histdricos y consecusncigdicas de la politica normativa relativa a la
desregulacion y liberalizacién del transporte aélieeas aéreas de bajo coste”,Revista Europea de
Derecho de la Navegacion Maritima y Aeronautigx|-XXIl (2005), pp. 3187-3207 y, en cuanto a la
liberalizacién, Maria Victoria Petit Lavall.os acuerdos entre compafiias aéreas en la normativa
comunitaria liberalizadora del sector aére®Walencia, 2000 y Manuel Luis Pazos Casadaoalisis
econémico de la liberalizacion del transporte aérefectos sobre el sistema aeroportuario de Andaluc
(1986-2001) Sevilla, 2006.

% En torno al transporte aéreo, en general, y agulacion juridica, en particular, se pueden cdasul
numerosos estudios de sintesis 0 de recopilacigun@s ya clasicos, entre los que citamos, por ipone
algun ejemplo, los de Enrico Castellahigiritto aereo, Milano-Torino-Roma, 1911; Eugenio Spasiano,
Corso di diritto aeronauticpvol. I, Milano, 1941; Alex MeyerCompendio de derecho aeronautico
Buenos Aires, 1948; Marcel Le Gofflanuel de droit aérien: droit privéParis, 1961; Louis Cartole
droit aérien Paris, 1962, 32 ed., 1981; J. Bonet Cortsaresponsabilidad en el Derecho aérddadrid,
1963; F. N. Videla Escalad®gerecho aeronauticovol. I, Buenos Aires, 1969 y vol. lll, Buenos &g,
1973; Enrique Mapelli;Trabajos de Derecho Aeronautico y del Espaditadrid, 1978; Luis Tapia
Salinas,La regulacién juridica del transporte aérebladrid, 1953;Trabajos de Derecho Aeronautico y
del Espacio Madrid, 1978;Curso de derecho aeronauticBarcelona, 1980 Yerecho aeronautica2?
ed., Barcelona, 1993; Luis Tapia Salinas y Enritflapelli, Ensayo para un diccionario de Derecho
aeronautice Madrid, 1991; Javier Tamayo Jaramillel contrato de transporte (terrestre y aéreo, de
pasajeros y de mercancias, interno e internacigrddgota, 1991; Gabriel Cano Garcid,transporte
aéreo en Espafaarcelona, 1980; Edda Pollarolo Gardthcontrato de transporte aéreo internacional
Lima, 1972; Nicolas Mateesco MattEraité de droit aérien-aéronautiqgu&lontréal-Paris, 32 ed. 1980;
Corrado MedinaAppunti di diritto aeronauticoTorino, 1983; René Rodiere y Barthélémy Mercadal,
Droit des transports terrestres et aériem® ed., Paris, 1984; Pablo Luciano Poterzistoria del
transporte aerocomercigBuenos Aires, 1997; A. Rodriguez Jurad@oria y practica del Derecho
aeronautico 22 ed., Buenos Aires, 1986; M. de Jugl@rgité de droit aérienvol. 1, 22 ed., Paris, 1989;
L. Grard,Le droit aérien Paris, 1995; Ignacio Quintana Carla responsabilidad del transporte aéreo
por dafios a los pasajerpsSalamanca, 1977; Maria Jesus Guerrero Lebkén,responsabilidad
contractual del porteador aéreo en el transportepdsajeros Valencia, 2005; V. Foster Rolldyviation
Law: an introduction52 ed., Lanham, 2000; José Daniel Parada Vaz@erecho aeronauticdvadrid,
2000; I. H. Ph. Diederiks-Verschodkn introduction to air law72 ed. revisada, The Hague-London-New
York, 2001 y Maria Encarnacibn Gomez Rojo, “Normatihistérica convencional internacional
reguladora del transporte aéreo con incidencid seator turistico”, efRevista Europea de Derecho de
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indirecta en el sector turistico y en el turistanoopasajerdy que se recojan en la
normativa estatal y comunitaria sobre transpoAss.nos centramos en el precio como
elemento fundamental de dicho contrato y, en pdaticen el sistema de tarifas (desde
una perspectiva historica) y en las posibles bratfones y subvenciones (de las que
son un claro ejemplo las que se contemplan paraekidentes en las Comunidades
Autonomas de Canarias, Baleares y Ceuta y Meldlaiocidencia tanto en el pasaje
aéreo como maritimo) o reducciones de precio, examiio l0s requisitos que permiten
aplicar las mismas (edad, familia numerosa...). R parte, nos ocupamos también
de otro factor econémico como son algunas de lagpensaciones e indemnizaciones
previstas en la referida normativa para los pasgjgror incumplimiento de las
obligaciones contractuales, en concreto, por laatney de embarque en el vuelo
contratado; asi como las indemnizaciones para sdjg@@ en caso de accidente y la
regulacion comunitaria al respecto, sin entrar el en disposiciones especificas en
materia de seguridad.

En cada uno de los apartados que hemos disefiadenzaramos por la
normativa comunitarfapasando a continuacién a la estatal, siguiendey®os casos
un orden cronolégico.

la Navegacion Maritima y AeronauticXX (2004), pp. 2997-3014. En cuanto a las genemdid del
contrato de transporte de personas, derechos gacines del pasajero y el supuesto especifico del
transporte aéreo de disminuidos, ver Enrique MapElhsportes aéreos especialddadrid, 1982, pp.
17-33 y sobre los accidentes y averias de la nai@yaérea, cfr. Juan Luis Pulido Beginésyecho de

la Navegacion vol. VI, Las averias y los accidentes de la navegacién mwity aérea Madrid-
Barcelona, 2003, pp. 373-383.

% Ver Ledn Herrera Estebafiurismo y transporte aéreo desde la experienciaiésis, Madrid, 1991;
Eduardo Roca Roca, M2 Matilde Ceballos Marin y Rrez Guerrd,a regulacion juridica del turismo
en EspafaAlmeria, 1998; David BlanqueBerecho del turismovalencia 1999; Ricardo Garcia Macho
y Andrés Recalde Castells (dirs.) y M2 VictoriaiPeavall (coord.),Lecciones de Derecho del turismo
Valencia, 2000; Adolfo Aurioles Martin (coordAspectos juridico-mercantiles del turispnBarcelona,
2003; Derecho y Turismo (IV, V y VI Jornadas de Derechiistico), Sevilla, 2004;Introduccién al
derecho turistico: derecho privado del turisn®® ed., Madrid, 2005 y en colaboraciéon con Patric
Benavides Velasco y Maria Belén Gonzalez Fernandegislacion turistica de Andaluciaadrid,
2006; John Downes y Tricia Patdfravel and tourism law in the United Kingdp8t ed., Huntingdon,
2003; Marc McDonalddt al), European Community tourism law and poji&ublin, 2003; José Barba
de Vega, M2 Angeles Calzada Condetroduccion al derecho privado del turism&izur Menor
(Navarra), 2003; José Manuel Pérez Fernandez,(Birsg Martinez Jiménez y José Pedreira Menéndez,
Derecho publico del turismaCizur Menor (Navarra), 2004; Magda Antonioli Gpiano, “Le azioni
comunitarie nel turismo: politiche, obiettivi e itigazioni”, en| contratti di viaggio e turismo. La
disciplina, la giurisprudenza, le strategi®ilano, 1995, pp. 207-238; Gabriele Silingardi, “palitica
comunitaria in materia di turismo e la figura dejfiente di viaggio”, misma sede, pp. 239-268 o Aioton
Scipioni, “La certificazione della qualita delle pnese di viaggi e turismo nell’'Unione Europea”, mis
publicacién, pp. 269-275; Carlos Vogeler Ruiz yigune Hernandez Armandstructura y organizacion
del mercado turisticoMadrid, 1995; Josep Francesc Vallss claves del mercado turistico: como
competir en el nuevo entornBilbao 1996; Jordi Montaner Montejartestructura del mercado turistico
22 ed. actualizada, Madrid, 1996; Luis Valdés Pejadosé Manuel Pérez Fernandez (dirs.) y Eduardo A
del Valle Tuero (coord.)Experiencias publicas y privadas en el desarrolo uh modelo de turismo
sostenible Oviedo, 2003; Carlos Sanz Dominguka, calidad del turismo desde la perspectiva de la
administracion publicaSevilla, 2004; Tomas J. Lopez-Guzman Guzman wdfefo Lara de Vicente,
Turismo sostenible: un enfoque multidisciplinanteinacional Cérdoba, 2005; Charles R. Goeldner y J.
R. Brent RitchieTourism: principles, practices, philosophjd®9? ed., New Jersey, 2006.

* Sobre las normas comunitarias relativas al paséjeo ver Carlos Gémez de la Cruz Talegén,
“Normativa Comunitaria en materia turistica y sulicgeion por el Tribunal de Justicia de las
Comunidades Europeas”, en Adolfo Aurioles Martinofel.), Derecho y turismpJunta de Andalucia,
Consejeria de Turismo y Deporte, Sevilla, 1999,37p53 0 Francisco Santaolalla Gadea, “La aplicacié
del Derecho Comunitario en Espafia”, Teatado de Derecho comunitario europeo. Estuditegisitico
desde el Derecho espafialol. I, Madrid, 1986, pp. 385-502. En cuanto a Ioiios del derecho
aeronautico europeo, cfr. Gloria del Mar Valle GEl Derecho de la navegacién y el transporte
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PRECIO Y TARIFAS

A) NORMATIVA COMUNITARIA®

1. Reglamento (CEE) n° 2409/92 del Consejo, de 23ulie ge 1992, sobre
tarifas y fletes de los servicios aéréoSe considera que la dindmica del mercado es la

aeronautico espafiol y comparado europeo de los tafiota”, enRevista Europea de Derecho de la
Navegacion Maritima y AeronauticXVIl (2001) pp. 2351-2383 y la segunda parte eém%XVIlI
(2002), pp. 2491-2521 de la misma sede. Asimisnoalemos referir los trabajos de Bo Bjorkman,
Prospects of future air traffic development wittire European Common Mark&oma, 1959; Ludwig
Weber, “The Application of European Community LawAir Transport”, erAnnals of Air & Space Law
vol. Il (1977), pp. 233-252; Lorenzo Gonzalez AlonsLos transportes en la Comunidad Econdémica
Europea”, enTratado de Derecho comunitario europeo. Estuditesigitico desde el Derecho espafiol
vol. lll, pp. 459-498, en particular pp. 495-498;&eavesTransport Law of the European Community
London-New York, 1991; A. LoewensteiBuropean Air Law Towards a New System of International
Air Transportation RegulatignBaden-Baden, 1991; J. Navedroit aérien européen. Les nouvelles
regles du jeuParis, 1992; David Banister y Joseph Berechman)(eBsnsport in a unified Europe:
policies and challengeg\msterdam, 1993; Franky de Coninck, “The reporthef «Comité des Sages»:
the right remedies for the European airlines’ woeefi European Transport Law. Journal of Law and
Economicsvol. XXIX, n° 2 (1994), pp. 209-243 (el informe d€omité de Sabios” sobre el transporte
aéreo en Europa se recoge en pp. 135-207); J. Ral&édoRodriguezEl transporte aéreo y la Unién
Europea Madrid, 1994; J. BalfourEuropean Community Air Lgw.ondon, 1995; Magda Antonioli
Corigliano, “Le azioni comunitarie nel turismo: fiwhe, obiettivi e implicazioni”, en contratti di
viaggio e turismo. La disciplina, la giurisprudene strategie Milano, 1995, pp. 207-238; Gabriele
Silingardi, “La politica comunitaria in materia @irismo e la figura dell'agente di viaggio”, misrsede,

pp. 239-268; Antonio Scipioni, “La certificazioneelth qualita delle imprese di viaggi e turismo
nell’Unione Europea”, misma publicacién, pp. 26%2R. Espérou y A. Subrémoma politique
communautaire de transport aéridParis, 1997; Rui Veres, “Politica aérea da C.E.&n’XX| Jornadas
Iberoamericanas de Derecho Aeronautico, del Espgcie la Aviacion Comercialisboa, 1991, pp.
103-108; Kenneth John ButtoAjr transport policy in the European Unip&heltenham-Northampton,
1998; Carl Otto Lenz, “The European Court of Jesnd European Air Transport Law”, Earopean
Transport Law. Journal of Law and Economiesl. XXXIV, n° 3 (1999), pp. 307-314, y en colaboién

con Nina Niejahr, en vol. XXXVIII, n® 2 (2003), pft57 y ss. y n°® 3 (2003), pp. 271-278; Paul Stephen
Dempsey, “Competition in the Air: European UniongRktion of Commercial Aviation”, edournal of

Air Law & Commerce 66, n°® 3 (2001), pp. 979-1153; Fernando José dkzsdvioreno, “La nueva
Constitucién europea y la «politica coman de trartgs»”, enNoticias de la Unién European® 245
(junio 2005), pp. 9-12 y Fernando Diez Estella, Hiacriminacién de precios y la politica comin de
transportes en la Unién Europea”, en la misma spde37-45 y, en concreto, respecto al transporte
aéreo, pp. 41-47; Jurgen Erdmengégrs une politique des transports pour I'Eurgruxelles, 1984;
Francesco Santord.a politica dei trasporti della Comunita Economi&uropea Torino, 1974; José
Ignacio Salafranca Sanchez-Neyra, Francisco GanBlnch Roca y Francisco Summers Rivdra,
Politica de Transportes en la Comunidad Econémiceopea Madrid, 1986; John Whiteleg@ransport
policy in the EEC London, New York, 1988; Oscar Martinez Alvaibreinta afios de politica de
transportes de la Comunidad Europédadrid, 1989; Ginés de Rus MendogEzxonomia y politica del
transporte: Espafia y EuropMadrid, 1992 y Maria del Angel Iglesias Vazquka,politica coman del
transporte aéreo: relaciones exteriorédadrid, 2000.

® La mayoria de estas normas fueron analizadas &n resma sede, aunque ahora se recogen
actualizaciones, propuestas de reforma y algunaposiciones posteriores. Véase P. Zambrana,
“Normativa comunitaria aplicable al transporte @desajeros por aire con repercusion directa o indirec
en el turismo. Especial atencion a la seguridagaa@n el marco de la politica de transportes de la
Comunidad Europea”, eRevista Europea de Derecho de la Navegacion Maaigmf\eronauticaXXI-

XXII (2005), pp. 3149-3172.

® Ver las sentencias del Tribunal de Justicia d€@msunidades Europeas, de 5 de noviembre de 2002, e
los asuntos C-476/98, C-475/98; C-472/98; C-471¢(3869/98; C-468/98 y C-467/98, donde se declara
el incumplimiento de este Reglamento por parteadedpublica Federal de Alemania, de la Republica de
Austria, del Gran Ducado de Luxemburgo, del Reia@édlgica, de la Republica de Finlandia, del Reino
de Suecia y del Reino de Dinamarca, respectivamenteelacion a las «tarifas aéreas practicadaklpor
compafiias designadas por los Estados Unidos deidemén rutas intracomunitarias». Sobre estas
sentencias se han pronunciado, entre otros, Bra@ldwk, “The Limitation on Benefits Clause Under an
Open Sky”, ereuropean Taxationvol. 43, n° 1 (enero 2001), pp. 22-26; Loic Grdka, Cour de Justice
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que debe determinar libremente las tarifas aéressmpre que haya medidas de
salvaguardia que protejan los intereses de losucaidsres y de la industria. Es decir,
se impone como principio general la libertad declamparias aéreas de la Comunidad
a la hora de fijar tarif4s definiendo los criterios y los procedimientosicatiles, de
forma que solamente dichas compafiias «tendranhdeeeofrecer nuevos productos o
tarifas inferiores a las existentes para los misproductos$ A su vez, es conveniente
gque un unico Reglamento trate de todas las cuestiomlacionadas con el
establecimiento de los precios. Se dispone quetadiéas de fletament8y los fletes de
asiento$' y carga cobrados por las compafifas aéreas comamis® fijaran mediante
libre acuerdo de las partes en el contrato depmatess?.

Hay unaPropuesta de Reglamento del Parlamento Europed Zdesejo sobre
normas comunes para la explotacion de serviciog@gen la Comunidadie 18 de
julio de 2006 que afecta a la materia de tarifas y al Reglamepie nos ocupa,
sefialando al respecto que las compafias aéregsosenoa cualquier iniciativa que
pueda amenazar la libertad de fijacion de taritaguk se goza actualmente en virtud de
la legislacion sobre competencia y las disposigae salvaguardia contenidas en el
Reglamento 2409/92. Sin embargo, algunas autorsdadeionales y regionales y
organizaciones de usuarios parecen dispuestasuar guara garantizar a todos los
europeos una mayor transparencia y auténtica addotsil a las tarifas aéreas ofrecidas
en la Union.

des communautes européennes et la dimension extermarché unique des transports aériens. A propés
des huit arreéts du 5 novembre 2002 dans I'aftfitee«open skies»”, eBahiers de droit européen® 5-

6 (2002), pp. 695-733; José Martin y Pérez de Naes| “Hacia una politica transatlantica de cielos
abiertos”, enRevista de Derecho Comunitario Europe® 14 (enero-abril/l2003), pp. 241-264; Liz
Heffernan y Conor McAuliffe, “External relations the air transport sector: the Court of Justice taed
open skies agreements”, &uropean Law Reviewol. 28, n° 5 (octubre 2003), pp. 601-619; José
Antonio Girén Larrucea, “Las competencias extem@da CE. Las Sentencias «cielos abiertos» de 5 de
noviembre de 2002", eNoticias de la Unién Europea® 226 (noviembre 2003), pp. 53-63 o Frank
Hoffmeister, eMAmerican Journal of International Lawol. 98, n° 3 (julio 2004), pp. 567-572. Algo se
dijo al respecto de esta jurisprudencia en P. Zan#yr‘Normativa comunitaria aplicable al transpaiee
pasajeros por aire con repercusion directa o iodiren el turismo. Especial atencién a la seguridaida

en el marco de la politica de transportes de lauiiad Europea”, eRevista Europea de Derecho de la
Navegacion Maritima y AeronauticdXI-XXIl (2005), p. 3153, nota 11.

" Se definen las «tarifas aéreas» como «los premipsesados en ecus o en moneda local que los
pasajeros deban pagar a las compafias aéreassagesies por su transporte y por el transporsude
equipaje en los servicios aéreos y las condicioesaplicacion de dichos precios, incluidas la
remuneracion y las condiciones ofrecidas a las@gery otros servicios auxiliares» —articulo 2 a)) d
Reglamento (CEE) n°® 2409/92—. Por su parte, lafathasica» seria «la tarifa plenamente flexibles ma
baja para vuelos de ida o ida y vuelta, ofrecidenahos en la misma medida que cualquier otra tarifa
plenamente flexible que se ofrezca para el mismacie aéreo» —articulo 2 k) del Reglamento (CEE)
n® 2409/92—. Cfr. J. Rovira Patbges tarifes dels serveis de transport aeri en atdromunitar;
Barcelona, 1993.

8 Articulo 5.1 del Reglamento (CEE) n° 2409/92.

° Articulo 1.3 del Reglamento (CEE) n° 2409/92.

1% Son «tarifas de fletamento» «los precios expresadceecus o en moneda local que los pasajeros deban
pagar a los fletadores por servicios constituiddactuidos en su transporte y por el transportesae
equipaje en los servicios aéreos y las condicioesaplicacion de dichos precios, incluidas la
remuneracion y las condiciones ofrecidas a las@gery otros servicios auxiliares» —articulo 2 €) d
Reglamento (CEE) n° 2409/92—.

1 Los «fletes de asientos» serfan «los precios sagos en ecus o en moneda local que los fletadores
deban pagar a las compafiias aéreas por su transpartle sus clientes y por el transporte de sipa@

en los servicios aéreos y las condiciones de ajdicade dichos precios, incluidas la remuneracidasy
condiciones ofrecidas a las agencias y otros sesvauxiliares» —articulo 2 b) del Reglamento (CBE)
2409/92—.

12 Articulo 3 del Reglamento (CEE) n° 2409/92.
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2. Reglamento (CE) n° 550/2004 del Parlamento Eurgpdel Consejo, de 10 de
marzo de 2004, relativo a la prestacién de sergdie navegacion aérea en el cielo
anico europeoSe inserta en el ambito del Reglamento marco paceelcion del cielo
Unico europet. Su objetivo es establecer requisitos comunes paea prestacion
segura y eficaz de servicios de navegacion aérda @omunidad. Con este fin, se
determina que se elaborara un sistema de tarifal@dos servicios de navegacion aérea
que contribuya a lograr una mayor transparencia fmar usuarios del espacio aéfeo
Este sistema deberd, asimismo, ajustarse al articuldel Convenio de Chicago de
1944 sobre aviacion civil internacional y al siséede tarifacién de Euroconttolkobre
canones de ruta. Obviamente, la repercusion peaha@p sobre el precio en cuanto
elemento del contrato de pasaje, al margen deylaidad.

3. Reglamento (CE) n° 868/2004 del Parlamento Eurgpdel Consejo, de 21 de
abril de 2004, relativo a la proteccion contra lagbvenciones y las practicas tarifarias
desleales, que causan perjuicios a las compafissaaé&omunitarias, en la prestacion
de servicios de transporte aéreo desde los paisesniembros de la Comunidad
Europea Su incidencia en el precio del contrato de pasajereguiere mayores
comentarios. El objetivo es establecer el procestitoi a seguir para proteger frente a
las subvenciones y a las practicas tarifarias deessleen los servicios de transporte aéreo
prestados por paises no miembros de la Comunidaop&a, en la medida en que
perjudiquen al sector comunitario, al margen dealgerdos previos existentes

En laPropuesta de Reglamento del Parlamento Europed €alesejo por el que
se adaptan a la Decision 1999/468/CE del Consajoste version modificada por la
Decision 2006/512/CE, determinados actos sujetgg@tedimiento contemplado en el
articulo 251 del Tratado, en lo que se refiere mgedimiento de reglamentacion con
control - Cuarta parte - Adaptacion al procedimiemte reglamentacion con control, de
11 de febrero de 200&sta prevista una modificacion de este Reglam&ddrata de
facultar a la Comision, en particular, para dedlamona metodologia detallada a fin de
apreciar la existencia de practicas tarifarias eddsts. Esta metodologia permitira
definir, entre otras cosas, el modo en que serdatara, en el contexto especifico del
sector de la aviacion, lo que constituyen practezampetitivas normales de fijacion de
tarifas, costes reales y margenes razonables aditien. Se modifican, asi, elementos
no esenciales del Reglamento (CE) n° 868/2004, etdémulolo.

4. Reglamento (CE) n® 1794/2006 de la Comisién, de éidembre de 2006, por
el que se establece un sistema comun de tarificag@ los servicios de navegacion
aérea.El desarrollo de un sistema comun de tarificaciérod servicios de navegacion
aérea es uno de los elementos clave para alcahzaiele Unico europeo. El
establecimiento de las medidas necesarias pararlaitho sistema es el objetivo

'3 Reglamento (CE) n° 549/2004 del Parlamento Europdel Consejo, de 10 de marzo de 2004, por el
que se fija el marco para la creacion del cieloameuropeo (Reglamento marco).

1% Articulo 14 del Reglamento (CE) n° 550/2004. Pdmse seguira lo dispuesto en los articulos 16y 1
de este Reglamento.

> E. Peralta Losilla analiza de forma escueta ladém, funcionamiento y evolucién, asi como la
participacion de Espafia en Eurocontrol, lem politica juridica exterior de Espafia en materia
aeronautica Madrid, 1996, pp. 69-70. Sobre Eurocontrol y otseganizaciones europeas, ver Rosine de
Barbeyrac,010-Droit aérien: organisation et accords interrmiaux: JAR-FCL Toulouse, 2003, pp.
107-127.

16 Articulo 1 del Reglamento (CE) n° 868/2004.
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principal del Reglamento que nos octip&Este sistema debe perseguir una mayor
transparencia en la fijacion, imposicion y recai@acde las tasas cobradas a los
usuarios del espacio aéreo, de modo que se forfeeptestacién de unos servicios de
navegacion aérea seguros, eficaces y eficientdzeeeficio de los mismos. Ademas,
debe permitir una utilizacion 6ptima del espacioeaéy no comprometer nunca la
seguridad. Con el fin de facilitar el acceso deviageros a la red de transporte aéreo vy,
en particular, a los diferentes aeropuertos, ldadés miembros deben poder aplicar
una tarifa unitaria Unica para los servicios deogipnacion de todos los aeropuertos en
los que opere un determinado proveedor de servitgosrdnsito aéreo, o de varios
grupos de aeropuertdsDichos Estados han de ser capaces de fijar sas taitarias
de forma colectiva y de recaudar el pago de lasstde ruta del mismo modo, en el
marco de un sistema comuln y a través de una tésa gior vueld®. Asimismo, habria
que reforzar las disposiciones juridicas necesgréaa garantizar un pago rapido y
completo de las tasas de navegacién aérea pordmites usuarids, y las cargas que
se impongan a los mismos deben ser establecidadicadas de forma equitativa y
transparente y revisarse periédicaménte

5. Acuerdo de transporte aéreo entre Estados Unidlasynion Europea de 25
de mayo de 2067 El objetivo es promover un sistema internacionalasi@cion
basado en la competencia entre lineas aéreastiganao una minima interferencia por
parte de los Estados y facilitando la expansion tcehsporte aéreo internacional
mediante iniciativas que tengan en cuenta las itsmbess de los pasajeros, permitiendo
que las lineas aéreas puedan ofrecer al viajerb gx@edidor precios y servicios
competitivos en mercados abiertos. De este modimstéos ambitos del sector del
transporte aéreo se beneficiarian de un acuerdibatalizacion. Al mismo tiempo, se
trata de garantizar el mas alto grado de seguddattansporte aéreo internacional y la
proteccion del medio ambiente y del consumidore Bstuerdo no obvia los aspectos
econdmicos. Asi, precisa que los pretiate los servicios de transporte aéreo se fijaran
libremente y no estaran sujetos a aprobacion igatibn de registrd. Pese a ello, «la
introduccion o mantenimiento de un precio propu@staplicado por una linea aérea
estadounidense al transporte internacional entfguato situado en un Estado miembro
y otro punto situado en otro Estado miembro» sstajan a lo establecido en el articulo
1, apartado 3, del Reglamento 2409/92 del Consejen otro Reglamento no mas
restrictivo que pueda sustituiffo Ademas, las lineas aéreas facilitaran a las idaties
responsables, cuando éstas lo soliciten, access adtos sobre precios histéricos,

" Articulo 1.1 del Reglamento (CE) n° 1794/2006. pdscipios del sistema de tarificacién se recogen
en el articulo 3, los costes de prestacion dedoscos de navegacion aérea en el capitulo lidalds 5,

6, 7 y 8) y la financiacion de la prestacion dehd& servicios a través de las tasas de navegagéién,a
incluyendo las exoneraciones de pago, en el caditularticulos 9 a 15).

18 Considerando 5 del Reglamento (CE) n° 1794/2006.

19 Cfr. considerando 13 y considerando 14 del Reghtmn@E) n° 1794/2006.

20 Considerando 15 del Reglamento (CE) n° 1794/2006.

2L Cfr. considerando 16 del Reglamento (CE) n° 17882

22 \er la Decisi6én 2007/339/CE, de 25 de abril, refat la firma y aplicacion provisional de este
Acuerdo.

8 El concepto de precio aparece en el articulo 1del)Acuerdo: «cualquier tarifa, derecho o tasa
aplicados al transporte aéreo de pasajeros, equifiacarga (excluido el correo), incluido, en asq; el
transporte de superficie en relacién con un tramspaéreo internacional, que cobran las lineasaagre
incluidos sus agentes, asi como las condicionesrigee la disponibilidad de dichas tarifas, tasas o
derechos».

4 Articulo 13. 1 del Acuerdo de 25 de mayo de 2007.

% Ver Articulo 13. 2 a) del Acuerdo de 25 de may®@@7.
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precios vigentes y precios propueétosEn cuanto a las subvenciones y ayudas
publicas, se concluye que pueden afectar de foregmtiva «a las condiciones de

equidad e igualdad de oportunidades en la compatgoe libran las lineas aéreas para
la prestacion de los servicios de transporte aérpodiendo cada Parte realizar las
oportunas observaciones al resp&cto

B) NORMATIVA ESTATAL

1. Real Decreto 227/1989, de 3 de marzo, por el quedsetan las disposiciones
necesarias para el desarrollo de la Directiva debrSejo de las Comunidades
Europeas 87/601/CEE, de 14 de diciembre, sobrdatarpara el transporte aéreo
regular entre Estados miembf8s La Directiva 87/601 de la CEE consideraba
necesario que se adoptasen normas comunes qude@stdn criterios sobre la
aprobacién de tarifas aéreas para el transportdaregntre Estados miembros de la
Comunidad. De este modo, las compafias aéreadaendejores posibilidades para
desarrollar sus mercados y satisfacer las necesid#sl los consumidores, controlando
costes, incrementando su productividad y prestamiteicios aéreos mas eficaces a
precios mas atractivos. Con este fin, la Directiy@ una serie de procedimientos
flexibles para que las autoridades de los Estadembnos aprobasen dichas tarifas,
previa propuesta de las comparfiias aéte®ara adaptar la legislacién espafiola a la
referida Directiva se promulgo el Decreto que nospa, cuyo objeto es «regular los
procedimientos y criterios para el establecimiet¢otarifas para el transporte aéreo
regular aplicadas a cualquier trayecto entre uoparto situado en territorio espafol y
un aeropuerto que se encuentre situado en otradestaembro de la Comunidad
Econémica Europed%: Entre los criterios a tener en cuenta por laditn General de
Aviacion Civil para aprobar las tarifas aéreas wnderd a las necesidades de los
consumidores, a la exigencia de obtener un rendtmigatisfactorio del capital, a la
situacion de competencia en el mercado,*®et@simismo, el Decreto recoge las
condiciones de las tarifas reducidas y muy redscidajes de ida y vuelta o circular,
estancia minima o maxima, compra anticipada, edashdajero, familias o grupds

2. Orden de 16 de julio de 1992 por la que se fijag farifas de los precios
publicos que han de regir en los aeropuertos eslegiidesta disposicion nacid
basicamente de la necesidad de ajustar la regoldeidos precios publicos al cambio
juridico experimentado por el 6érgano gestor queiagercibirlos, al extinguirse el
organismo auténomo Aeropuertos Nacionales y creelrsnte publico Aeropuertos
Espafioles y Navegacion AérféalLa Orden sufriria dos modificaciones parcialese(q
recogemos) para dar cumplimiento al Acta Unica Beao una por la Orden de 18 de
diciembre de 1992 y otra por la Orden de 18 deceder1993. De las distintas tarifas
gue se fijan por la norma que nos ocupa nos irgeremn particular, las relacionadas

% Articulo 13. 2 b) del Acuerdo de 25 de mayo de7200

2! Cfr. articulo 14 del Acuerdo de 25 de mayo de 2007

%8 Esta Directiva fue derogada por el Reglamento (GRER342/90 del Consejo, de 24 de julio de 1990, a
su vez derogado por el n° 2409/92 del Consejo,dde2julio de 1992, sobre tarifas y fletes de los
servicios aéreos, ya referido.

29 Exposicion de Motivos del Real Decreto 227/19893dle marzo.

%0 Articulo 1.1 del Real Decreto 227/1989, de 3 dezmaEn cuanto al concepto de tarifa y otras

definiciones de interés, véase el articulo 1.2.

3L Cfr. articulo 3 del Real Decreto 227/1989, de 3néezo.Respecto a los procedimientos de aprobacion,
ver articulo 4.

%2 Articulo 7 del Real Decreto 227/1989, de 3 de marz

33 Ver Exposicion de Motivos de la Orden de 13 deards 1994.
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con los pasajeros, en concreto, las tarifas pbzadion de infraestructuras y facilidades
aeroportuarias complementarias y por el uso dedasas terminales aeroportuarias no
accesibles a los visitantes que se contienen empaltado 3 C, modificado,
precisamente, por la Orden de 18 de diciembre @2,1&nte la necesidad de adoptar
medidas para alcanzar un espacio sin fronterad egfezido cumplimiento del Acta
Unica Europea. La cuantia de estas tarifas se neletiéncluida en el precio del
transporte, siendo la compafiia aérea transpadistaligada a liquidarla al ente publico
Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea. Dichtatsera exigible en el momento
de formalizarse la salida de los pasaj&rdsn la Orden de 18 de diciembre se sefiala el
punto de referencia hacia el que ha de convergdagr@amente la tarifa de pasajeros
nacionales, hasta su igualacion con las tarifas pasajeros intracomunitaridsEl
concepto de pasajero, a efectos de la aplicacionadéarifa de utilizacion de
infraestructuras y facilidades aeroportuarias cempgintarias establecida en esta
disposicion se veria, a su vez, modificado porridge® de 18 de enero de 1893

Estas normas estarian directamente afectadas Podéa de 13 de mayo de 1994
por la que se fijan las tarifas de los precios pcd¥ que han de regir en los
aeropuertos espafioleSe trata de ofrecer una nueva regulaciéon de lasgsr@ublicos
gue supone «un avance en el proceso de armonizpooretapas de la tarifa de
utilizaciéon de infraestructuras y facilidades aerparias complementarias, al reducirse
la diferencia existente entre la tarifa de passgjeron destino a un aeropuerto en
territorio espafiol y la tarifa para pasajeros cestido ya hoy a un pais miembro del
Espacio Econdmico Europeo», adaptandose asi abdmtivos de convergencia del
Tratado de Maastrictt Se determina un incremento de los precios quidencen el
coste de las companiias aéreas, en un 3% teniermleesta la crisis del sector en aquel
momento. Por su parte, el resto de los preciosqunsbse actualizan aplicando o bien el
IPC, o bien ajustando los precios al mercado cuaeldrata de actividades que se
ofrecen en régimen de libre competeritia

% No estaran obligados al pago de esta tarifa Issjpes de un vuelo directo que haga escala en un
aeropuerto espafiol y no desembarquen en el misancelRontrario, si estaran obligados al pago los
pasajeros que embarquen en un aeropuerto espafdependientemente de las etapas posteriores
intermedias que pueda realizar dicho vuelo y dslide del mismo (Apartado primero de la Orden de 18
de diciembre de 1992).

% En concreto, se establece que «la tarifa ser@@@@&setas por pasajero de salida en vuelo iniemsc

con destino a un aeropuerto de un Estado que rengeca a la Comunidad Europea; de 860 pesetas
cuando el aeropuerto de destino sea de un Estaztolmo de la Comunidad Europea, y de 200 pesetas
por pasajero de salida con destino a un aeropdettrritorio espafiol, salvo por los pasajerosalela

en un aeropuerto de las Islas Baleares o de Car@nadestino a un aeropuerto de la misma Comunidad
Auténoma, o bien por los pasajeros de salida delpaerto de Melilla con destino a otros aeropuertos
espafioles o con salida de uno de estos Ultimosiestimo a Melilla, casos éstos en los que la tadfa
pasajero sera de 100 pesetas» (Apartado primdeo@elen de 18 de diciembre de 1992).

% Conforme a la nueva definicién, tendran la comsicién de pasajeros «aquellas personas que sean
transportadas en calidad de viajeros como conseiguda un contrato de transporte o de arrendamiento
de aeronave» y que no pertenezcan a la tripulgéipartado primero de la Orden de 18 de enero de
1993).

37 Exposicion de Motivos de la Orden de 13 de mayhafst.

% De este modo, las tarifas que nos interesan defegn nota anterior quedarian del siguiente mcddm:
tarifa sera de 927 pesetas por pasajero de salidaedo internacional con destino a un aeropuegtard
Estado que no pertenezca al Espacio Econémico Eorale 798 pesetas cuando el aeropuerto de destino
sea de un Estado miembro del Espacio EconémicopEarale 300 pesetas por pasajero de salida con
destino a un aeropuerto del territorio espafiok @0 pesetas por pasajero de salida de un actopiger

las islas Baleares o de Canarias con destino &map@erto de la misma Comunidad Auténoma, o bien
por pasajeros de salida del aeropuerto de Metiltedestino a otros aeropuertos espafioles o cala s

uno de estos Ultimos con destino a Melilla» (Ankxapartado B de la Orden de 13 de mayo de 1994). E
cualquier caso, estas cuantias se iran actualizzmths sucesivas leyes presupuestarias.
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3. Orden de 27 de noviembre de 1997 por la que seladguautorizacion de
servicios aéreos intracomunitarios y el registro sies tarifas.Nos encontramos ante
una disposicion que permite garantizar la protecdeél pasajero como consumidor a la
hora de pagar el precio del contrato de pasajebjeto de esta Orden es «establecer las
normas aplicables a la autorizacion de servicioseo®e en las rutas aéreas
intracomunitarias y el registro de las tarifas agre segun los Reglamentos del Consejo
Europeo 2408/92 y 2409/92, de 23 de julio de 19@Pativos al acceso de las
compafias aéreas de la Comunidad a las rutas agtre@smunitarias, y sobre tarifas y
fletes de los servicios aéreos, respectivanignten el fin de conseguir una aplicacién
homogénea de dicha normativa en todo el ambito ndgario. Las comparias aéreas
comunitarias podran realizar servicios aéreos dofgeaeropuertos espafoles, y entre
éstos y otros aeropuertos comunitarios, segun & sguestablece en el Reglamento
2408/92 y en esta Ord&n Para ello, deben solicitar autorizacién de laeBiion
General de Aviacion Civit. Al mismo tiempo, las compafiias que efectlien siewi
aéreos regulares dentro de Espafa, o entre Espaiaquier otro Estado de la Union
Europea, han comunicar a la referida Direccibn @#nla tarifas aéreas, para su
registro, con una antelacion minima de veinticutveas a la fecha de su entrada en
vigor*2. Se exceptlian aquellos supuestos en los que lac&m del mercado o la
aplicacion de nuevas técnicas en los sistemas stebdcion de tarifas permitan
conocer, en tiempo real, las tarifas efectivamenteticada¥. Para proteger a los
usuarios la Direccion General de Aviacion Civil ppédoptar una serie de medidas
(tras requerir a las compafiias aéreas los dat@saréms para conocer la situacion de
los precios en el mercado) como la retirada de tarda basica cuando sea
«excesivamente elevada en perjuicio de los usuwagampedir reducciones de precios
en el mercado cuando esto ocasione pérdidas geaerd en los servicios aérébs

4. Orden FOM/2645/2002, de 21 de octubre, para la radizacion de las
cuantias aplicables a la tarifa F.2. «Salas VIRSe trata de una disposicion que no
afecta al precio como elemento del contrato dejpaga@ro si tiene una incidencia
directa en aspectos econémicos relacionados quamsajero y con el sector turistico. La
cuantia por la utilizacion de las salas VIP/CIRadeaeropuertos se liquida, con caracter
general, por usuario o persona autorizada queaitia sala, sin tener en cuenta el
volumen de pasajeros que acceden a ésta, excaptdapasalas VIP de determinados
aeropuertos (Madrid Barajas, Malaga, Barcelonalyjn®ae Mallorca) en las que son
de aplicacion cuantias mas baratas a medida quendgair@l nimero de pasajeros. Pues
bien, el objetivo de esta orden es normalizartleasion, de forma que la prestacion del
servicio se haga en condiciones equivalentes eostdols aeropuertos de AENA,

% Articulo 1 de la Orden de 27 de noviembre de 1997.

“0 Articulo 2 de la Orden de 27 de noviembre de 1997.

“! La autorizacion se ha de pedir en los términosigias en el articulo 3 de la Orden de 27 de nobiem
de 1997.

“2 Articulo 5.1 de la Orden de 27 de noviembre de718h dicha comunicacion se deben hacer constar
las siguientes indicaciones: a) nombre de la cofpaérea (codigo, domicilio social, teléfono, fax o
télex); b) nimero y referencia del registro defdaric) ruta (desde, hacia o entre); d) tipo ddatar
(codigo); e) direccionalidad (ida o ida y vuelt®)nivel o precio de la tarifa; g) periodo de apt®n de

la tarifa en cuestién; h) estancia minima y maximdecha de entrada en vigor de la tarifa y fedba
expiracion; j) cualquier otra condicidon no incluida los apartados anteriores y que sea especéita d
tarifa en cuestién (Articulo 5.2 de la Orden ded@thoviembre de 1997).

“3 Articulo 5.3 de la Orden de 27 de noviembre de7199

“ Articulo 6 de la Orden de 27 de noviembre de 1997.
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tomando como punto de partida la cuantia genetahimgente en vigor por utilizacién
de salas VIP y determinando los nuevos tramos ptasque seran de aplicacion en
todos los aeropuertos de la red. A estos efecosntende por sala VIP/CIP «toda sala
destinada a la atencion preferente del pasajetaddale equipamiento y servicios de
alta calidad, gestionada directamente por AERA»

5. Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad AéEddaransporte aéreo ocupa un
lugar central no solo en el desarrollo de las ecbas nacionales sino también en las
relaciones econdmicas y sociales internacionales yos intercambios econdmicos,
cientificos y culturales. Esta ley nos presentavaince de la aviacion civil como un
elemento esencial en el progreso de las sociedamteemporaned® La Autoridad
aeronautica civil es la que ha de actuar como @rgagulador y velar por la libre
competencia entre las diferentes compafiias aéasas;omo por el acceso de los
operadores y de los usuarios a los servicios aetiond y el orden y la seguridad
generales del transporte aéfedDe este modo, se establece un completo régimen
sancionador en materia de aviacion civil, tanto len material como en lo
procediment&f, en el que se incluyen acciones relacionadas aonatifas. Entre las
infracciones leves se sitla el que las compafniasaséno adopten las medidas
necesarias para que los precios y condiciones siéastas y fletes sean conocidos de
forma clara por los usuarios. Entre las infraccgogeaves se encontraria el que las
compaiiias incumplan la prohibicion de aplicar ueteminada tarifa o de reducirla o
la obligacion de retirar una tarifa basica. Tamtsérconsideran infracciones graves no
facilitar la informacién requerida por las autodda aeronauticas sobre una tarifa aérea
o proporcionar dicha informacion de forma incongpletincorrecta; no presentar en
tiempo y forma, para su registro, las tarifas de dervicios aéreos internacionales,
cuando sea obligado hacerlo o aplicar tarifas elifi@s a las registradas; no hacer
efectivas las bonificaciones establecidas respectana tarifa aérea cuando los
solicitantes cumplan los requisitos exigidos y mamprobar la identidad de los
beneficiarios de las bonificaciones aplicddad.a resolucién del procedimiento
sancionador, ademas de imponer las sanciones quadancaso correspondan, podra
declarar la obligacién de indemnizar los dafiosrjujmos ocasionadas

6. Resolucién de 28 de noviembre de 2003 por la quiispene la publicacidon
del Acuerdo de Consejo de Ministros de 21 de ndwiende 2003, por el que se
declaran obligaciones de servicio publico en rutdseas entre las Islas Baleards!.
punto de partida es el principio de solidaridadjactealizacion efectiva, con atencion
particular a las circunstancias derivadas del hethdar, esta garantizada por el Estado
y recogida en el articulo 138 de la Constitucigpaésla. En el supuesto de las Islas
Baleares, lo anterior implicaria, entre otras cosks necesidad de que el mercado de
servicios del transporte aéreo dentro del arclap@l sea prestado en condiciones de
continuidad, frecuencia, capacidad y calidad delige que cubran razonablemente la
demanda existente». Se cree necesario articulamtgr@encion publica que permita
una oferta de servicios suficiente, a un precigaiée. Por todo lo anterior, se declaran
obligaciones de servicio publico en rutas aére&® ¢as Islas Baleares, en los términos

“ Articulo Unico de la Orden FOM/2645/2002, de 2-bdeibre.

% Exposicion de Motivos de la Ley 21/2003, de 7uli®j de Seguridad Aérea.
4" Exposicion de Motivos de la Ley 21/2003, de 7udi®j de Seguridad Aérea.
“8 Titulo V de la Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seédrd Aérea.

49 Ver articulo 45 de la Ley 21/2003, de 7 de jutie,Seguridad Aérea.

%0 Articulo 57 de la Ley 21/2003, de 7 de julio, dmyGridad Aérea.
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que figuran en el Anexo del AcuerdoSe crea una Comisién Mixta, compuesta por
tres representantes del Ministerio de Fomento gsdtes de la Comunidad Autdbnoma
de las Islas Baleares, que sera la encargada derexdos programas de las compaiiias
aéreas para cada temporada y su adecuacion aligacmmnes de servicio publico
declaradas, elevando informe, al respecto, a lacbion General de Aviacion Civil, y
de analizar la evolucién de los serviGfosPor su parte, la Direccion General de
Aviacion Civil realizara las acciones necesarias [ seguimiento y control del buen
funcionamiento de las referidas obligaciones, elstatas compafiias obligadas a
facilitar los datos y documentos que se les selititas compafiias aéreas comunitarias
gue deseen operar servicios aéreos regulares derroahad con las obligaciones de
servicio publico, deberan reunir una serie de stps y remitir (entre otros datos) de
forma detallada los precios y condiciones de lagaga aplicat’. Precisamente, el
apartado 2, del epigrafe Ill del Anexo del Acuerdelativo a las tarifas ha sido
recientemente modificado por @rden FOM/1085/2008, de 7 de abril, por la que se
sustituye el sistema de tarifas maximas por tarifageferencia en las obligaciones de
servicio publico en ruta aéreas entre las islasBadeares®. La razén es que el sistema
tarifario contemplado en el Acuerdo se ha mostrad@stos cuatro afios de aplicacion,
insatisfactorio para la demanda de movilidad decilodadanos de las Islas Baleares y
era necesario modificarlo para adaptarlo a las sdages reales de los usuarios. El
problema radicaba, entre otras causas, en la daas#ncin sistema de precios flexible.
Tampoco los esfuerzos presupuestarios del Estacikementando las bonificaciones en
los ultimos afios, han incentivado a la demandar@pio Anexo al Acuerdo contenia
una autorizacion al Ministro de Fomento para auistiprevio informe de la Comisién
Mixta, el sistema de tarifas maximas en él fijaplor, un sistema flexible en el que se
fijasen unas tarifas de referencia con unos masgdeefluctuacion de los precios en
funcién de las condiciones competitivas del mertadesto es lo que ha hecho la
OrdenFOM/1085/2008Las tarifas de referencia podran ser revisadadaeage por el
Ministerio de Fomento a peticién de las compafiGasa®’, las cuales deben registrar
en la Direccion General de Aviacién Civil todas sasfas®. Las compafiias estan
obligadas a establecer tarifas sociales con urudasz minimo respecto de los precios
de las de referencia, para determinadas categieigemsajeros residentes en las Islas
Baleares: un 20% para jovenes menores de veinticados y personas que hayan

*1 Apartado primero del Acuerdo de 21 de noviembrgQis.

°2 Cfr. apartado tercero del Acuerdo de 21 de novierde 2003.

* Apartado quinto del Acuerdo de 21 de noviembre2@@3. En cualquier caso, las compafifas aéreas
deberan presentar ante el Ministerio de Fomentme @nros, datos periddicos sobre la evoluciénade |
oferta, nimero de pasajeros transportados, taitcadas y coeficientes de ocupacion.

> Apartado 2 del epigrafe Il del Anexo del Acuerdo2l de noviembre de 2003. En el apartado 5 del
mismo epigrafe se recogen los conceptos de tatda efectos del presente Acuerdo. Asi la tarife@é
seria «los precios expresados en euros que logepasaleben pagar a las compafiias aéreas 0 a sus
agentes por su transporte y el de su equipajeserevicios aéreos y las condiciones de aplicad@n
dichos precios, incluidos los impuestos, la remacién y las comisiones ofrecidas a agencias y otros
servicios auxiliares» y la tarifa basica aquélliempmente flexible mas baja para vuelos de idaaoyid
vuelta, ofrecida al menos en la misma medida ga&joier otra tarifa plenamente flexible que se zifee
para el mismo servicio aéreox».

> A los efectos de esta Orden, se entenderé péa theireferencia «las tarifas sometidas al comted!
Estado a partir de las cuales, las compafias podr&iablecer las tarifas flexibles, sociales y
promocionales de caracter comercial» (articulo ségule la Orden FOM/1085/2008, de 7 de abril).

*% Exposicion de Motivos de la Orden FOM/1085/20087dle abril.

" Apartado 2.2 del epigrafe 11l del Anexo del Acuedk 21 de noviembre de 2003. En el apartado 2.3 se
especifican los criterios y el procedimiento pdrastablecimiento de las tarifas flexibles, promaoeiles

y sociales.

8 Apartado 2.4, del epigrafe 11l del Anexo del Aalede 21 de noviembre de 2003.
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cumplido los sesenta y cinco afios de edad; y un, 1ffa equipos deportivos
federados en competiciones oficiales en la Comdmiidaénoma de las Islas Baleares y
enfermos que necesiten asistencia hospitalaria eia de Mallorca con origen en las
Islas de lbiza, Menorca y Forment&raLas condiciones de acreditacion de los
residentes, asi como las liquidaciones a las compadereas por las bonificaciones
previamente aplicadas se realizaran segun las sgyererales que regulan este tipo de
ayuda&’. La oferta de las plazas y de los servicios s& tiarforma que se garantice una
informacién adecuada para el usuario al coste mjasposiblé",

7. Resolucion de 21 julio 2006, por la que se dispgangublicacion del Acuerdo
del Consejo de Ministros de 2 de junio de 2006,g@ue se declaran obligaciones de
servicio publico en rutas aéreas entre las islan&@as. Desde que el 10 de julio de
1998 el Consejo de Ministros aprobase un Acuerdo gloque se declaraban
obligaciones de servicio publico en determinadaasraéreas entre las Islas Canarias,
han tenido lugar una serie de cambios (nuevasestitacturas, nuevas compafias
aéreas, aumento de la flota) que han permitiddo tarlas compafias que prestan el
servicio como a la Administracion, obtener inforidacsobre el transporte aéreo entre
las islas, que aconseja introducir en el mismo fraadiones para adecuar las referidas
obligaciones a las necesidades reales de los asu&mtre estos cambios, se propone
flexibilizar el acceso al mercado, permitiendo nidertad a las compafias para adaptar
su oferta a la situacion real del mismo y que és@ acorde al incremento de la
demanda de servicios aéreos en el archipiélagpaBEitular, nos interesa la propuesta
de modificar el actual sistema de tarifas maxinagampladas en el Acuerdo referido,
sustituyéndolo por un sistema de tarifas flexilgjge permita a las compariias adecuar
su politica de precios a las necesidades realéssdesuarios siguiendo los principios
establecidos en el Reglamento 2409/92 del Consbje sarifas y fletes de los servicios
aéreos, antes analizado. Una Comision Mixta fornpadaepresentantes del Ministerio
de Fomento y de la Comunidad Auténoma de Canas@sd, la encargada, entre otras
funciones, de informar al Ministerio y al Gobierde Canarias de cualquier hecho
significativo que pueda afectar al funcionamienlas obligaciones impuestas, asi
como de las modificaciones en los precios y coodes de las tarifas aprobadas, y
analizara peridédicamente el cumplimiento y los ®efedel sistema de tarifas flexibles
en el transporte aéreo interinsular y la evoluaénlas condiciones del merc&8oSi
estas condiciones asi lo indican, el Ministro dm&wto podra, previo informe razonado
de la Comision Mixta, revocar el sistema flexible tarifas sustituyéndolo por un
sistema de tarifas maxinfdsLas compafifas aéreas comunitarias que deseear oper
servicios aéreos regulares de conformidad con ldigaziones de servicio publico
reguladas en este Acuerdo, deberan remitir (entos aatos) de forma detallada los
precios y condiciones de las tarifas a apfitad¥o se puede obviar que las compafiias

%9 Apartado 2.3 c) del epigrafe 11l del Anexo del Ao de 21 de noviembre de 2003.

%0 Ver apartado 2.6 del epigrafe 1l del Anexo deliAalo de 21 de noviembre de 2003.

®1 Apartado 4 del epigrafe Ill del Anexo del Acuerd#21 de noviembre de 2003.

62 Apartado tercero del Acuerdo de 2 de junio de 2006

® En cualquier caso sera necesario el informe priawiorable del Ministerio de Economia y Hacienda
(Apartado cuarto del Acuerdo de 2 de junio de 2006)

64 Apartado 2 del epigrafe Il del Anexo del Acuer@odde junio de 2006. Los precios y tarifas seéija
conforme a los requisitos especificos establectiosl apartado 2 del epigrafe 1, del mismo Andxas
definiciones de los distintos tipos de tarifa f@m@érea, tarifa de referencia, tarifa promocioteifa
flexible y tarifa social) se recogen en el apartédiel epigrafe Il. Asi, a los efectos del presémeerdo

se entendera por tarifa aérea «el precio expresadeuros que los pasajeros deberan pagar a las
compafiias aéreas 0 a sus agentes por su trangmrteinsporte de su equipaje en los serviciosamer
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estan obligadas a establecer tarifas soéfatemn precios reducidos respecto a las de
referencia, para algunas categorias de pasajeresngs menores de veintidds afos,
estudiantes universitarios menores de veintisigtes aresidentes en las islas no
capitalinas, personas que hayan cumplido los sseoninco afios de edad, y equipos
federados en competiciones oficiales en la Comdnilaénoma de Canari¥s En el
caso de precios reducidos a familias numerosastage lo dispuesto en la legislacion
vigente. Las compafias aéreas estaran obligadggstrar en la Direccion General de
Aviacion Civil, todas sus tarifas de referenciaxibles, sociales y, en su caso, las
aplicadas a familias numerosas, que se consideagmd@tadas si transcurridos quince
dias naturales antes de su entrada en vigor, éc@in General de Aviacion Civil no se
pronuncia al respectd Por otra parte, las bonificaciones establecidakn degislacion
vigente para los ciudadanos espafioles, de los dEstados miembros de la Union
Europea, del Espacio Economico Europeo y Suizadeetes en las Islas Canarias,
seran de aplicacion a las tarifas de los servi@ééseos regulares de las rutas
especificadas en el epigrafe | del Anexo del Acoigrdas condiciones de acreditacion
de los residentes, asi como las liquidaciones a clampafiias aéreas por las
bonificaciones previamente aplicadas se realizaggun las normas generales que
regulan este tipo de ayufislLa oferta de las plazas y de los servicios s& har
garantizando una informacién adecuada para el igsalatoste mas bajo posibie

BONIFICACIONES, SUBVENCIONES YREDUCCIONES DETARIFAS

A) NORMATIVA COMUNITARIA

1. 87/359/CEE: Decision de la Comision, de 22 de jueol987, relativa a las
reducciones de tarifas de los transportes aéreayitimo, reservadas exclusivamente
a los residentes espafioles en las Islas CanarBalgares Se trata de una disposiciéon
alusiva tanto al transporte aéreo como maritimoiggide directamente en el precio del
pasaje como elemento esencial del contrato. Elopd@tpartida es el régimen especial
con tarifa reducida del que disfrutaban algunosjeass en sus desplazamientos entre
la Espafia continental y las Islas Canarias y Badgastablecido por el Decreto-Ley
22/62, de 14 de junio de 1962, y la Ley 46/81, €al@ diciembre de 1981. Segun la
Comisién de la CEE esto suponia una discriminagijéen reiteradas ocasiones, tanto
particulares como miembros del Parlamento Eurogebabian quejado ante ella por
dicho régimen preferencial de transporte, preseosm ademas una denuncia oficial.

de acuerdo con las condiciones de aplicacion ea casb aplicables. La tarifa incluye la remuneragio
las condiciones ofrecidas a las agencias, asi dasntasas e impuestos con excepcion de la tasel por
uso de las infraestructuras y la tasa de segurilaghrecio total del contrato de transporte, imdui
desglosados los siguientes conceptos: el precla thifa, la tasa por el uso de las infraestrasur la
tasa de seguridad». La tarifa de referencia seaifa mas baja sin condiciones, segin lo estatbesn

el apartado 2.1 del epigrafe Ill, que sera actadiizanualmente por la Direccién General de Aviacion
Civil. La tarifa promocional es la establecida fcompafiia con un descuento de, al menos, umpdrez
ciento sobre la tarifa de referencia y cuyo us@réssujeto a las condiciones que determine dicha
compafiia y la tarifa flexible es aquélla que padcbrporar prestaciones o servicios adicionalea a |
tarifa de referencia y cuyo precio no podra suplEsiporcentajes establecidos en el apartado 2delb)
epigrafe Il del Anexo, en los que no vamos a entra

% Es la tarifa que establecen las compafiias pagandieadas categorias de pasajeros con las coneticion
y precios indicados en el apartado 2.3 c) del afddil del Anexo (el concepto se recoge juntoalas
demas categorias de tarifas en el apartado 6 dghépll del Anexo del Acuerdo de 2 de junio d&&P

% | os descuentos aplicados a los precios de egifastao seran inferiores al diez por ciento de los
precios de la tarifa de referencia (apartado 2egéjrafe Il del Anexo del Acuerdo de 2 de junio de
2006).

67 Apartado 2.4 del epigrafe Ill del Anexo del Acuerte 2 de junio de 2006.

% Cfr. apartado 2.5 y 2.6 del epigrafe 11l del Anehd Acuerdo de 2 de junio de 2006.

% Apartado 2.8 del epigrafe Ill del Anexo del Acuerte 2 de junio de 2006.
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Por todo, la Comision decidié que eran incompadilolen las disposiciones fiscales del
articulo 90.1 del Tratado CEE, en relacion cordigsarticulo 7 del mismo Tratado, las
subvenciones a los enlaces aéreos con las PravideiaCanarias, previstas en el
articulo 1 del Decreto-Ley 22/62; las bonificacigms tarifas a espafioles residentes en
Baleares, sefialadas en el articulo 1 de la Leyl4&§ como el articulo 1 del Real
Decreto 3269/82 que recoge «certificaciones de residencia a efetgdonificaciones
en tarifas y liquidaciones para subvenciones dictraregular entre la Peninsula,
Canarias y Baleares»; en la medida en que resethaanreducciones de tarifas de
transporte previstas en las mismas Unicamente @aldsnales espafioles residentes en
las provincias de Baleares, Las Palmas y Santa @ukenerife, excluyendo de este
beneficio a los nacionales de los deméas Estadaslmis residentes en estas islas»

B) NORMATIVA ESTATAL

En relacion con las tarifas de los servicios regglale pasajeros de la red interior
nos encontramos con diversas Ordenes en las qeeagen incrementos. Se trata de
disposiciones no derogadas expresamente pero,ngdente, en desuso al ir siendo
sustituidas unas por otras y derogadas algunaasdedrmas a las que remiten. Las
recogemos de forma escueta por tener una visiorcieora perspectiva historica, y 1o
hacemos en este apartado porque contemplan beiohes y tarifas reducidas para
determinados pasajeros (aunque ya hemos visto @igmamente al hilo de otras
normas).

1. Asi, laOrden de 10 de julio de 1987 por la que se autoldzenodificacion de
las tarifas en los servicios aéreos regulares derdd interior, del Ministerio de
Transportes, Turismo y Comunicaciones, estableceireremento medio ponderado
del 5 por 100, sin que, en ningln caso, en nindgjuea, se supere un incremento del 9
por 100%% En la misma disposicién se prevén las tarifasiciehs para los espafioles
residentes en las Islas Baleares, segun lo esiddblen la Ley 46/1981, de 29 de
diciembre, relativa al desplazamiento a la Penéndal los residentes en dichas §las
De este modo, la bonificacion serd del 25% del meptotal de la tarifa para los
trayectos entre el archipiélago balear y el restdetritorio nacional y del 10% para los
trayectos interinsulares, dentro del citado aréfépid”. En cuanto a los espafioles
residentes en Canarias, esta prevista una subwedei633% para trayectos entre el
archipiélago canario y la Peninsula, tal y coma@atempla en el Real Decreto-ley
22/1962, de 14 de junio, y un descuento del 10% péatrafico interinsular canario,
aprobado, en su dia, por la derogada Orden dej@idele 1979°. En cualquier caso,
los cuadros con los precios al publico y sus coodés de aplicacion deberan ser
aprobados previamente por la Direccién Generaldacton Civil®.

2. En laOrden de 22 de abril de 1988 por la que se autoldzeodificacion de
las tarifas en los servicios aéreos regulares deapzros de la red interiordel

0 Este Real Decreto seria derogado por el Real Re2f5/1989, de 17 de febrero, que también fue
derogado como veremos mas adelante.

" Articulo 1 de la Decision 87/359/CEE.

2 Articulo 1 de la Orden de 10 de julio de 1987.idremento seria aplicable sobre las tarifas
establecidas en la Orden de 3 de julio de 198&deho Ministerio entonces vigente.

3 Esta ley establecia en su articulo 1 el derechibslespafioles residentes en las islas Baleares, de
disfrutar de una reduccion en el precio en lazatiion de los servicios de transporte regular dajpeos
entre el archipiélago y el resto del territorioinaal, asi como de los interinsulares.

™ Articulo 2 de la Orden de 10 de julio de 1987.

S Ver el articulo 3 de la Orden de 10 de julio d87.9

"6 Articulo 5 de la Orden de 10 de julio de 1987.
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Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicacigrsesintroduce una modificacion
de las tarifas y se prevé un incremento medio pawidede las mismas del 2,5% sin
superar, en ningun caso, el 4,5%, a aplicar salsr¢arifas previstas en la Orden de 10
de julio de 1987. Segun la disposicién adicional primera de la B8§1987, de 23 de
diciembre, de Presupuestos del Estado, a los cndadespafioles y de los demas
Estados miembros de la Comunidad Econdmica Europmsagdentes en las islas
Canarias y Melilla, se les aplicara una reducciéin3@% del importe para los trayectos
directos entre el archipiélago canario y Melillalyresto del territorio nacional y de un
10% para los trayectos interinsulares en el arékigp canarif. Por su parte, los
referidos beneficios contenidos en la Ley 46/1984,29 de diciembre, para los
desplazamientos de los residentes en las islasaf®alese hacen extensivos a los
ciudadanos de los demas Estados miembros de lar@adsaduEcondmica Europea que
tengan su residencia en el archipiélago balear.bbasficaciones se mantienen en el
25% y el 10% segun que el desplazamiento sea cBer@sula o interinsular y sélo
son aplicables para trayectos dire€toBel mismo modo, los cuadros con los precios al
publico y las condiciones de su aplicacion debemgmbados por la Direccion General
de Aviacion Civif®, siendo esto una constante en todas estas normas.

3. La siguiente modificacion tiene lugar porQaden de 20 de abril de 198sbr
la que se autoriza la modificacion de las tarifasles servicios aéreos regulares de
pasajeros de la red interipdel Ministerio de Transportes, Turismo y Comuaicaes,
que, sobre la base de la anterior, establece venmento medio ponderado de las tarifas
del 3%, sin que, en ningun caso, en ninguna liseaupere un incremento del B%
Respecto a las reducciones para los ciudadanosiadspay de los demas Estados
miembros de la Comunidad Econdémica Europea, resigan las islas Canarias, islas
Baleares y Melilla, remite al Real Decreto 255/1988 17 de febrefd que seria
derogado por el Real Decreto 1316/2001, de 30 deemdre, que veremos mas
adelante.

4. Por su parte, |®rden de 12 de marzo de 1992r la que se autoriza la
modificacion de las tarifas en los servicios aéreegulares de pasajeros de la red
interior, del Ministerio de Obras Publicas y Transportdgakeun incremento medio
ponderado de las tarifas, especificando que soddadase turista del 5% (sin que se
supere el 9%). El incremento se aplicara sobréaldas, excluido el Impuesto sobre el
Valor Afadido, resultantes de la Orden de 13 déewhibre de 1990. Ademas, se
establece que la relacion entre la tarifa prefergna turista no sera superior a 1,3, sin
que se fije limite para la relacién entre la tadfa primera y la turistd De nuevo
remite al Real Decreto 255/1989, de 17 de febmam aplicar las reducciorfés

T Cfr. articulo 1 de la Orden de 22 de abril de 1988

8 Articulo 2.1 de la Orden de 22 de abril de 1988.

" Articulo 2.2 de la Orden de 22 de abril de 1988.

80 Cfr. articulo 3 de la Orden de 22 de abril de 1988

81 Articulo 1 de la Orden de 20 de abril de 1989.

82 \/er el articulo 2 de la Orden de 20 de abril d8a19

8 Articulo 1 de la Orden de 12 de marzo de 199arfitulo 1 de l®rden de 1 de octubre de 1982l
Ministerio de Obras Publicas y Transportes «audoniz incremento de hasta el 7 por 100 para ldadari
de los servicios aéreos regulares de la red imfegiotre aeropuertos cuya distancia ortodromica sea
inferior a 275 kildbmetros» que se aplicara sobsetdaifas, excluido el Impuesto sobre el Valor Atiad
resultantes de la Orden anterior.

84 Cfr. articulo 3 de la Orden de 12 de marzo de 1992
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5. Real Decreto 1745/1998, de 31 de julio, sobre sutieaes al transporte
aéreo interinsular para residentes en Canarii® esta norma, sélo queda vigente el
articulo 2, ya que el resto ha sido derogado pdisiaosicion derogatoria Unica del Real
Decreto 1316/2001, de 30 de noviembre, que verema®ntinuacion. En dicho
articulo, se prevé la creacion de una Comision dguighiento para controlar la
evolucion del nimero de titulos de transporte cemecho a subvencion, asi como del
importe total de las bonificaciones, e informarmaComisién Delegada del Gobierno
para Asuntos Econdmicos si hubiese variaciones riapi@s que pudieran dar lugar a
una insuficiencia de crédito en la partida de gastoespondiente de los Presupuestos
Generales del Estado. Lo mismo sucede con las saioves para los residentes en las
islas Baleares, en virtud del Real Decreto 174@ 168 31 de julio, también derogado
por la disposicion derogatoria Unica del Real Dict&16/2001, salvo el articulo 2 que
crea la Comision de Seguimiento en idénticos téomin

6. Real Decreto 1316/2001, de 30 de noviembre, poqgue se regula la
bonificacion en las tarifas de los servicios regalde transporte aéreo y maritimo,
para los residentes en las Comunidades Autonom&adarias y las llles Balears y en
las Ciudades de Ceuta y Melill&l articulo 62 de la Ley 55/1999, de 29 de didiem
de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orderci@opreveia que pudiera
acreditarse, mediante el documento nacional dediddeh(o el documento equivalente
para los residentes no espafioles nacionales dstaddemiembro de la Uni6n Europea)
la condicion de residente en las islas CanariaeaBss, Ceuta y Melilla, con el fin de
obtener bonificaciones en los servicios regularestrdnsporte aéreo y maritimo,
remitiendo a una futura norma reglamentaria lardetecion del procedimiento de
acreditacion. Esto obligaba a realizar las adapt@si necesarias en el régimen
regulador de estas ayudas vigente en el momentpjeyvenia establecido por el
referido Real Decreto 255/1989, de 17 de febraybrescertificaciones de residencia a
efectos de bonificaciones en tarifas y liquidacgopara subvenciones al trafico regular
entre las Canarias, Ceuta, Melilla y Baleares cbmesto del territorio nacional,
parcialmente modificado por el Real Decreto 129391 @le 17 de febrefd Al mismo
tiempo, la Ley 14/2000, de 29 de diciembre, de MasliFiscales, Administrativas y del
Orden Social autorizaba a que el Gobierno modiicais el 2001 la cuantia de las
subvenciones al transporte aéreo para los resglentéos territorios extrapeninsulares,
siempre que tal modificaciéon no implicase «la dimmion de las ayudas prestadas, el
menoscabo en la calidad del servicio ni el incramele los créditos presupuestarios
asignados a esta finalidad». El importe de las floagiones en las tarifas de los
servicios de transporte aéreo estaba recogidostintds normas reglamentaffasEsta
dispersién normativa ocasionaba diferencias deildjistificacion. Pues bien, el Real
Decreto que analizamos no solo regula el procedimige acreditacion de la residencia
mediante el documento nacional de identidad o de&rjata de residencia, sino que
armoniza el sistema de determinaciéon del importéadebonificaciones, suprimiendo
los anteriores limites cuantitativos. Son razoresidtematica y claridad las que han

8 Ambas normas han sido derogadas por la disposititsgatoria Gnica del Decreto que nos ocupa.

% E| Real Decreto 200/1997, de 7 de febrero, deteabad la cuantia aplicable para los residentes en la
Comunidad Auténoma de las Islas Baleares y en lada@es de Ceuta y Melilla; el Real Decreto
254/1997, de 21 de febrero, las correspondientdss aresidentes en la Comunidad Auténoma de
Canarias, y los Reales Decretos 1745/1998 (RCL ,12P83) y 1746/1998 (RCL 1998, 2189), ambos de
31 de julio, las aplicables a los residentes ena@as y Baleares, respectivamente, para los
desplazamientos aéreos interinsulares. Todos &nvafectados por la disposicién derogatoria Udala
Real Decreto 1316/2001.
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llevado a refundir en un solo texto reglamentario régimen juridico de las
bonificaciones al transporte regular de pasajeros.

Hemos seguido la version que incorpora las modificees introducidas por el
Real Decreto 207/2005, de 25 febrero, y por el Reareto 1340/2007, de 11 octubre.
El Real Decreto 1316/2001 determinaba que la rédngubvencionada de las tarifas
de los servicios de transporte aéreo y maritima pas residentes en los territorios
espafioles no peninsulares seria de un 33% del ienpomrespondiente a los trayectos
directos entre dichos territorios y el resto defitierio nacional, asi como para los
trayectos interinsulares, y de un 10% en el caslslelesplazamientos interinsulares
cuando se trate de rutas maritimas. Segun la Eoiposile Motivos del Real Decreto
207/2005, el Gobierno tendria como fin una «pdlitle transportes que constituya una
herramienta eficaz para asegurar la cohesion spt@avertebracion territorial», lo cual
en los territorios no peninsulares se podria tradert medidas que contribuyesen a
reducir los costes de la insularidad, que fac#itaks accesibilidad al transporte aéreo y
maritimo y que mejorasen su comunicacion con dbrdsl territorio nacional. Este
Decreto aumentaria hasta el 38% y hasta el 15%ecBgamente, la cuantia de las
subvenciones establecidas en el Real Decreto 1318/2 lo que se veria, a su vez,
modificado por el Real Decreto 1340/2007. También nsodifica el ambito de
aplicacion del Real Decreto 1316/2001 para queclodadanos suizos puedan ser
beneficiarios de las bonificaciones en virtud deosuracuerdos suscritos por la
Comunidad Europea y dicho pais. Por su parte, @& BRecreto 1340/2007 apunta en su
Exposicion de Motivos a los cambios en el sistemaventas y distribucion de los
billetes de transporte aéreo desde la entrada gor del Real Decreto 1316/2001,
«disgregando los cargos por emision del concepitm lde tarifas aéreo», en virtud de
la libertad de fijacién de precios establecida kereferido Reglamento del 2409/1992
del Consejo europeo sobre tarifas y fletes dedog@os aéreos. Estas modificaciones
exigen que se adapte la liquidacion de las bowmificees a los nuevos sistemas
informatizados. Al mismo tiempo, el Real Decret®/2907, de 16 de febrero, habia
establecido un nuevo sistema de acreditacion desidencia. Pues bien, los cambios
introducidos por el Real Decreto 1340/2007 tendciamo fin «la adaptacion del Real
Decreto 1316/2001, a los cambios que se han pral@si relacidon con la emision de
billetes en el transporte aéreo y al nuevo sistemaacreditacion de la residencia
establecido con caracter genefal»

Las bonificaciones en las tarifas de los servicampilares del transporte aéreo y
maritimo, reguladas en la disposicion que nos qcgeaan de aplicaciéon a los
ciudadanos espafioles y de los demas Estados madita Union Europea o de otros
Estados firmantes del Acuerdo sobre el Espacio &n@o Europeo o de Suiza, que
acrediten la condicion de residentes en las Corade&l Autbnomas de Canarias y las

87 LLa disposicién transitoria Gnica y la disposiciimal primera del Real Decreto 207/2005, de 25 de
febrero, autorizaban al Ministro de Fomento paréerd@nar la forma en que debia aplicarse el
incremento de la bonificacion de las tarifas asesicios de transporte realizados desde el 1 emate
2005 hasta su entrada en vigor. De acuerdo cos padvisiones, se promulgé la Orden FOM/491/2005,
de 2 de marzo que establecia las reglas transitpasa la aplicacion de las nuevas cuantias de las
bonificaciones al transporte aéreo y maritimo gesaresidentes en las Comunidades Autonomas de
Canarias y de las Islas Baleares y en las Ciuddde€Seuta y Melilla. Esta Orden determinaba las
formalidades que habran de seguir las compafiizaaér maritimas que hubiesen emitido billetes de
viaje con anterioridad al 1 de marzo, para queréssdentes en los mencionados territorios pudieran
acogerse al beneficio de las nuevas reduccione38&dgldel 15%, segun correspondiese, desde el 1 de
enero de 2005.

8 Exposicion de Motivos del Real Decreto 1340/2@#711 de octubre.
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Islas Baleares y en las Ciudades de Ceuta y M8lilBstas bonificaciones son
compatibles con las establecidas para los miemtedas familias numerosas por sus
normas especial®s Dichas bonificaciones se aplicaran «en los trmgedirectos, ya
sean de ida o ida y vuelta, entre las Comunidadeéndmas de Canarias, de las llles
Balears o las Ciudades de Ceuta y Melilla, con estor del territorio nacional,
respectivamente, asi como en los desplazamientesnsulares%. Se entiende por
tarifa de transporte aéreo el precio que debe palgaasajero a la compafia aérea o a
sus agentes por su transporte y el de su equigag, como las condiciones de
aplicaciéon de dichos precios, incluida la remuniérag las condiciones ofrecidas a los
agentes, otros servicios auxiliares y, en su az@w@OS por emisions, siempre que se
registren por las compafias aéreas conforme artmegimientos establecidos por la
Direccion General de Aviacion Civil. La acreditatide la condicion de residente, en la
gue no vamos a entrar, se regula en el articulergsponsabilidad del beneficiario de
la bonificacion viajar con el documento que aceediti residencia y demuestre su
identidad®. Las disposiciones relativas al transporte aéeetnstienen en el capitulo ||
(emision del billete aéreo siguiendo los requisithpge acrediten la residentia
procedimiento de liquidacién de las bonificacidiesontrol y verificacion de la
identidad de los beneficiarios de las bonificaciom®r las compafiias aér¥ay
procedimiento de inspeccién y contdly las del transporte maritimo en el capitulo
198, Por su parte, los datos que deben cumplimentamséas certificaciones se

8 Articulo 1.1 del Real Decreto 1316/2001, de 30ndeiembre (como hemos indicado todas las
referencias a este Decreto estan actualizadasasomaddificaciones introducidas por el Real Decreto
207/2005, de 25 febrero, y por el Real Decreto &2y, de 11 octubre). Los requisitos para la
condicién de residente se determinan en el artit@o

OVer el articulo 1.3 del Real Decreto 1316/20013@dele noviembre

% Articulo 2 del Real Decreto 1316/2001, de 30 deembre. Este mismo articulo establece el concepto
de trayecto directo: «aquél que se realiza desgaerto, aeropuerto o helipuerto del punto de origie

los archipiélagos, Ceuta o Melilla, al de destinceeresto del territorio nacional y viceversa, estalas
intermedias o, de haberlas, cuando no superenoles ldoras de duracién, salvo aquellas que vinieran
impuestas por las necesidades técnicas del seovjwio razones de fuerza mayor».

92 Cfr. articulo 2.4 del Real Decreto 1316/2001, @ed® noviembre. También estaran incluidos los
impuestos, tasas y canones aplicables, con excegeifa tasa por el uso de las infraestructurastgda

de seguridad. Segun el art. 2.5 no se podra banifignca «el mayor importe que sobre las tarifaché
registradas, supongan los precios de las tarifadade superior en los servicios de transporteoaérie
tampoco se aplicara la bonificacion de las tagfasos billetes que incluyan trayectos fuera deltteio
nacional», entendiéndose por tarifa basica, «ifatpfenamente flexible mas baja para vuelos deoida
ida y vueltax.

% Articulo 5 del Real Decreto 1316/2001, de 30 déeabre.

% véase el articulo 6 del Real Decreto 1316/200B0dde noviembre.

% Articulo 7 del Real Decreto 1316/2001, de 30 déemabre.

% Cfr. articulo 8 del Real Decreto 1316/2001, del8Moviembre.

9 Articulo 9 del Real Decreto 1316/2001, de 30 déeabre.

% Estas disposiciones hacen referencia a la emibpasaje maritimo individual para cada pasajero y
datos que deben constar en el mismo (articulod® del Real Decreto 1316/2001, de 30 de noviembre)
procedimiento de liquidacidn, procedimiento de @wpon y control y responsabilidad de las empresas
navieras (articulos 11, 12 y 13 del Real Decret&61201, de 30 de noviembre). La disposicion
adicional Gnica del Real Decreto 1316/2001 sefiatpi el Ministerio de Fomento podia establecer
procedimientos de control, inspeccion y verificacitnediante sistemas electronicos o informaticas, q
sustituyesen total o parcialmente los previstogdieho Real Decreto para el transporte maritimo.dBes
su aprobacion se ha incrementado el grado de igaxidn e informatizacion en el ambito empresaaial

lo que, l6gicamente, no han sido ajenas las empnesaieras. Con el fin de dar cumplimiento a lo
dispuesto en dicha disposicion adicional, garantivauna mayor capacidad de analisis de la infordnaci

y una mejora en la eficacia y agilidad del procéelito de control, la OrdeROM 2554/2006 por la que

se establece el procedimiento de control para gltegro a las empresas navieras del importe de las
bonificaciones al transporte maritimo para los desites en las Comunidades Autbnomas de Canarias y
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especifican en el Anexo |, y el acta de incidendéalos pasajeros no admitidos a
embarque en el Anexo V.

7. Orden FOM/3837/2006, de 28 de noviembre, por la gaeestablece el
procedimiento de bonificacion de las tarifas aérewxionales a los miembros de
familias numerosad.a Ley 40/2003, de 18 de noviembre, de proteccitasdamilias
numerosas indicaba en su articulo 12 que la Adtraci®n General del Estado
estableceria un régimen de bonificaciones en naatleritransportes, atendiendo, entre
otros criterios, a las categorias en que se dasiflas familias numerosas. El Real
Decreto 1621/2005, de 30 diciembre, aprobo el Regfio que desarrolla dicha ley, y
en su articulo 13 recoge las bonificaciones poutlhzacién del transporte aéreo
nacional que podran disfrutar las familias numesogpe tengan reconocida
oficialmente tal condicién, y que se establece aa veduccion del 5% si estan
clasificadas en la categoria general y de un 10%a eategoria especial Asimismo,
se seflala un plazo méximo de seis meses, desaérdala en vigor del Reglamento,
para que el Ministerio de Fomento establezca alqalimiento que deberan aplicar las
comparfiias aéreas para efectuar dichas bonificaciprsu posterior liquidacidff y
control por la Direccion General de Aviacion Ci¥%4 Esto es lo que hace la Orden
FOM/3837/2006, determinando las formalidades qleda seguir las compafias para
emitir los billetes aéreos bonificad®s Para obtener la bonificacién, los viajeros
deberan acreditar la condicibn de miembro de familimerosa ante las compaiias
aéreas, sus delegaciones o agencias expedidobslteths aéreos, presentando el titulo
oficial de familia numerosa o documento individuah vigor, expedidos por la
Comunidad Autbnoma competente de conformidad catislouesto en el articulo 2 del
referido Reglamento de la Ley 40/28%3y deben viajar con dicho documento para
acreditar su identidad en cualquier momento enlgusea requerido, si disponen de
billete electronict™. Estas bonificaciones son compatibles y, en sw,céss

de las llles Balears y en las Ciudades de Ceuteeljlisl pretende implantar el citado procedimiento para
el transporte maritimo, aunque no en todos lostt@g en los que se realizan viajes bonificadaep«s
Unicamente para aquéllos en los que el Estado it@nife modo exclusivo, mientras que para los
trayectos en los que existan bonificaciones copotes por parte del Estado y de las Comunidades
Auténomas (esto es, los interinsulares de las Bédsares y Canarias), sigue aplicandose el aotit2l
del Real Decreto 1316/2001» (Exposicion de Motideda OrderFOM 2554/200% El concreto ambito
de aplicacién se especifica en el articulo 2. éisha Orden «tiene por objeto regular el proceditoiele
control, inspeccion y verificacion mediante sistematectronicos e informaticos, que sera de apbeaci
para el reintegro a las empresas navieras del tmpler las referidas bonificaciones en las tarifasod
servicios regulares del transporte maritimo queosgemplan en el Real Decreto 1316/2001» (artitulo
de la OrderFOM 2554/200% En cuanto al procedimiento concreto, ver articul&® el Anexo |, se
recogen las especificaciones técnicas de los fisheformaticos y ha sido modificado por la Residinc
de 8 de septiembre de 2006, de la Direccion Gedertd Marina Mercante, en relacion a la bonifiéaci
por familia numerosa.

P Ver también articulo 3 de la Orden FOM/3837/2a#628 de noviembre.

190 | a liquidacién de la bonificacién se regula eragiculo 7 de la Orden FOM/3837/2006, de 28 de
noviembre.

101 Este es el 6rgano gestor de las bonificacionesntnais que la inspeccién y control de la percepgion
reintegro a las empresas aéreas de dichas borofies; corresponde a los Ministerios de Economia y
Hacienda y de Fomento (articulo 4 de la Orden F@B7R006, de 28 de noviembre). Ver también, al
respecto, el articulo 9 de la Orden.

192 Articulo 1 de la Orden FOM/3837/2006, de 28 deiembre.

193 Cfr. articulo 2 de la Orden FOM/3837/2006, de 8ghdviembre.

194 Articulo 5 de la Orden FOM/3837/2006, de 28 deiembre. Los requisitos de la emisién del billete
aéreo (segun sea o no bhillete electrénico) y lassdque debe contener se recogen en el articyleb,
control y verificacion de la identidad de los béciafios de las bonificaciones por parte de laspafifas
aéreas, en el articulo 8. Si un pasajero tieneillatebbonificado y no acredita su identidad pos lo



Revista Europea de Derecho de la Navegacion MarijildaronauticaBarcelona, XXV (2008), pp. 3745-3768

porcentajes correspondientes seran acumulablesdeltas bonificaciones establecidas
para el transporte aéreo de los residentes en i@andaleares, Ceuta y Melilla,
reguladas por sus normas espectales

INDEMNIZACIONES

A) NORMATIVA COMUNITARIA

1. Reglamento (CE) 2027/97, del Consejo, de 9 de oetdb 1997, sobre la
responsabilidad de las compafiias aéreas en caszcdenté®. Dentro del marco de
la politica comun de transportes de la Union Euspms necesario incrementar la
proteccion de los pasajeros en caso de accidemé® ae garantizar un nivel de
indemnizacién adecuado a las victimas. Ya el prdipido ha sido modificado por el
Reglamento (CE) 889/2002 del Parlamento Europeoely Gbnsejo de la Unidn
Europea, de 13 de mayo de 2002, en su articuloeh.lel siguiente sentido:
«Reglamento (CE) n° 2027/97 del Consejo, de 9 deboe de 1997, relativo a la
responsabilidad de las compafiias aéreas respetmsporte aéreo de los pasajeros y
su equipaje». El motivo es que las normas sobponsabilidad en caso de accidente se
regian por el Convenio para la unificacion de deieadas reglas relativas al transporte
aéreo, firmado en Varsovia el 12 de octubre de 1@2@r dicho Convenio tal como fue
modificado en La Haya el 28 de septiembre de 19%®r el Convenio de Guadalajara
de 18 de septiembre de 1961, segun el que fuesaldpl Sin embargo, el limite de
responsabilidad que establecia el Convenio de Viarswa demasiado bajo en relacion
con los niveles econémicos y sociales actd3leademas, el referido Convenio sélo se

procedimientos previstos en la Orden que nos ocnpapodra realizar el viaje con aquel titulo de
transporte, debiendo las compafiias aéreas levamtparte del incidente, que sera trasladado alnérga
gestor, segun el modelo indicado en el Anexo IVidalo 8.2 de la Orden FOM/3837/2006, de 28 de
noviembre).

195 Articulo 3.2 de la Orden FOM/3837/2006, de 28 deiembre. Se afiade que en ningun caso «se podra
bonificar el mayor importe que sobre las tarifgsosigan los precios de las tarifas de clase supenmitos
servicios de transporte aéreo, conforme a los nistriterios establecidos en las normas reguladigas
las bonificaciones establecidas para el transpm¥teo a los residentes en Canarias, Baleares, €euta
Melilla. Tampoco se admitird la bonificacién de tasifas en trayectos con escalas fuera del tegito
nacional».

19 ver los comentarios sobre este Reglamento (argesudmodificacion) de Enrique Mapelli, “La
responsabilidad del transportista aéreo en la URigropea”, enAnuario hispano-luso-americano de
Derecho internacional XV (1999), pp. 343-365 y Manuel Botana Agrha ilimitacion de la
responsabilidad del transportista aéreo comunitgsr dafios a los pasajeros en caso de accidente: un
estudio del Reglamento (CE) 2027/1981adrid-Barcelona, 2000.

197 En cuestiones de proteccién del pasajero, respiidsal y limites de la indemnizacion inciden
Giovanni Cannizzaro]l risarcimento del danno nel trasporto aereo. |.danno alla persona del
passeggero Padova, 1980 y Gerardo Mastrandré&bbligo di protezione nel trasporto aereo di
persone Padova, 1994 (en concreto, sobre el articulo 25Cdelvenio de Varsovia, pp. 323-341). De
interés son el trabajo de Lawrence B. Goldhir3dte Warsaw Convention annotated: a legal handpook
Dordrecht-Boston-London, 1988; 22 ed., The Hag@®02y el articulo de Elmar Giemulla y Ronald
Schmid, “Ausgewahlte internationale Rechtsprechzung Warschauer Abkommen in den Jahren 1999-
2000", enZeitschrift fur Luft- und Weltraumrechtol. 50, n°® 1, (2001), pp. 36-47. Sobre el Conveldo
Varsovia y responsabilidad, cfr. Marcel Le Gdffanuel de droit aérien: droit privépp. 95-208; Enrique
Mapelli, El contrato de transporte aéreo internacional: cari@ios al Convenio de Varsovidadrid,
1968; Nicolas Mateesco Matt&raité de droit aérien-aéronautiquep. 377-501; Charles Bédard, “Le
systeme de Varsovie: complexités, flexibilité”, Annals of Air & Space Lawol. Il (1977), pp. 3-29;
Jean Pierre TosResponsabilité aérienp@aris, 1978, pp. 33-192 (también de Tosi, MVaffrétement
aérien Paris, 1977); Robert P. Boyle, “The Warsaw Conwmnfast, Present and Future”, en Arnold
Kean (ed.),Essays in Air LawThe Hague-Boston-London, 1982, pp. 1-17; Finn Hgals“Passenger
Liability in International Carriage by Air-Lines dbevelopment”, erEssays in Air Lawpp. 91-109;
Rosine de Barbeyra©10-Droit aérien: organisation et accords interrmtaux: JAR-FCLpp. 77-105;
George Tompkins, “The future for the Warsaw Conientiability system”, eriThe Aviation Quarterly
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aplicaba al transporte internacional, mientras g@negl mercado interior de la aviacion,
se habia eliminado la distincion entre transporéeianal e internacional. Por
consiguiente, habia que establecer el mismo nivela ymisma naturaleza de
responsabilidad en ambos tipos de transp8rtel Reglamento 2027/97 vio la luz con
cierto caracter provisional ante la posibilidadude revision del Convenio de Varsovia
por la Organizacion de Aviacion Civil Internaciof@ACI). El 28 de mayo de 1999 se
acordd en Montréal un Convenio para la unificaadérciertas reglas para el transporte
aéreo internaciond’, por el que se establecian unas nuevas normasiatesmdobre

n® 2 (abril 1999), pp. 37-111; J. R. Karp, “MilegHi Assaults: Air Carrier Liability Under the Warsaw
Convention”, enJournal of Air Law & Commergevol. 66, n° 4 (2001), pp. 1151-1568; A. Corn&ily
Carrier Liability Under Warsaw: The Ninth Circuitottls that Aircraft Personnel’s Failure to Act ireth
Face of Know Risk is an «Accident» when Determiniigrsaw Liability-Husairv. Olympic Airways”,
enJournal of Air Law & Commercevol. 68, n°® 3 (2003), pp. 163-170 y Jeffrey Cnigp“The Warsaw
Convention Liability Scheme: What It Covers, Attasfo Waive It and Why the Waivers Should Not Be
Enforced Until the Airlines Are Financially StabjenJournal of Air Law & Commergevol. 69, n° 1
(2004), pp. 65-100. El andlisis del art. 17 del @ono de Varsovia, relativo al principio generallde
responsabilidad del transportista por el dafio chugsr muerte, heridas o lesiones corporales, es el
objetivo de L. Coobs, “The Shifting Meaning of «Adent» under Article 17 of the Warsaw Convention:
What did the Airline know and what did it do ab@@t, enAir & Space Lawvol. XXIV, n® 3 (1999), pp.
121-127. Cfr. John F. Easton, Jennifer E. Trock gnKA. Radford, “Post Traumatic «Lésion
Corporelle»: A Continuum of Bodily Injury Under ttWarsaw Convention”, edournal of Air Law &
Commerce68, n° 4 (2004), pp. 665-698 y Jennifer Dysdrhe' Warsaw Convention does not adequately
Project the Health of Passengers in Air Transpati European Transport Law. Journal of Law and
Economicsvol. XXXIX, n® 1 (2004), pp. 17-29.

1% pe acuerdo con el principio de subsidiariedad #tepdia una accién a escala comunitaria para
conseguir la armonizacion en el ambito de la resgloiidad de las compafiias aéreas y que dichamaccio
sirviera de directriz para una mayor proteccion pidajero a escala mundial, con el fin de crear una
normativa Unica para todas las compariias aéreasnitamias. Ademas, conforme a la tendencia a escala
internacional, era conveniente suprimir todos lositts en lo que se referia a los importes por
responsabilidad, con arreglo a lo que establecatilulo 22.1 del Convenio de Varsovia, o cualquie
otro limite de caracter juridico o contractual. iekto de los “considerandos” eran alusivos a las
indemnizaciones, limites de cuantia, actualiza@gnpagos a cuenta para las victimas de accidgrtes
la posible exencién de responsabilidad de las cifapaéreas comunitarias si el pasajero habiaridour
en negligencia. Igualmente, se advertia que ldagegpbre los limites de responsabilidad «en caso d
muerte, herida o cualquier otra lesién corporalidgasajero forman parte de los pactos y condisidee
transporte del contrato de transporte aéreo celel#atre la compaiiia y el pasajero».

199 5obre el Convenio de Montréal de 1999, ver |. IW.[Blederiks-VerschooAn introduction to air lay

72 ed. revisada, pp. 113-122; Michele ComenaleoPifReflexiones sobre la nueva Convencion de
Montreal de 1999 sobre transporte aéreo”Renista de Derecho Privad6 (julio-diciembre/2000), pp.
183-210; Michael Milde, “Liability in internationatarriage by air: the new Montreal Convention”, en
Uniform Law ReviewlV, n® 4 (1999), pp. 835-861 y “The Warsaw Systefiability international
carriage by air: History, merits and flaws... ahd hew «non-Warsaw» Convention on 28 May 1999”, en
Annals of Air & Space Lawol. XXIV, n® 3 (1999), pp. 155-186. El Converde Montréal de 1999 se
recoge en castellano enRavista Europea de Derecho de la Navegacion MaaitmA\eronauticaXVll
(2001), pp. 2417-2431. Consultar también los tabde Enrique Mapelli, “La reforma del Convenio de
Varsovia. Actualizacién desde la Conferencia de 919%n Revista Europea de Derecho de la
Navegacion Maritima y AeronauticaXVIl (2001), pp. 2339-2350; Wolf Miuller-Rostin, “Bi
Internationale LuftrechtsKonferenz von Montreal Reform des Warschauer Abkommens (10-28. Mai
1999)", enZeitschift fur Luft- und Weltraumreghtol. 49, n® 1 (2000), pp. 36-51 y “Article 50 Mozal
Convention. A Provision with Considerable Consegasiy enZeitschift fur Luft- und Weltraumrecht
vol. 53, n° 4 (2004), pp. 551-557; Bin Cheng, “TI#Y9 Montreal Convention on International Carriage
by Air Concluded on the Seventieth Anniversaryhaf 1929 Warsaw Convention (Part. I)”, Zgitschrift

fur Luft- und Weltraumrechtwol. 49, n® 3 (2000), pp. 287-307 y la 22 paeteyvol. 49, n° 4 (2000), pp.
484-499; Hans-Georg Bollweg, “Das Montrealer Ubskemmen Riickblick — Uberblick — Ausblick”, en
la misma revista, pp. 439-466; también de Bin Ché&hige Labyrinth of the Law International Carriage
by Air. Has the Montreal Convention 1999 Slain thEnotaur”, en la misma sede que los tres
precedentes, vol. 50, n°® 2 (2001), pp. 155-172;mMdwWhalen, “The New Warsaw Convention: The
Montreal Convention”, eiir & Space Lawvol. XXV, n° 1 (2000), pp. 12-23; Pablo MendeslLa#&n y
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responsabilidad en caso de accidente que sustiulias del Convenio de Varsovia de
1929 y a sus modificaciones posteridt&sEste Convenio de Montréal prevé un
régimen de responsabilidad ilimitada en caso dertauelesion de un pasajero y fue
firmado por la Comunidad, manifestando su intenail@n convertirse en parte del
acuerdo mediante su ratificacion. Por estas razosleReglamento (CE) 889/2002
modificé el 2027/97, a fin de ajustarlo a lo disgtoeen el Convenio de Montréal y
crear un sistema uniforme de responsabilidad plateaesporte aéreo internacional,
considerando que una responsabilidad ilimitadaaso de muerte o lesion del pasajero
era lo més adecuado en el contexto de un transpéme moderno y seguro. Asimismo,
habia que establecer unos limites uniformes densgpilidad para la pérdida, dafio o
destrucciéon del equipaje y para los perjuicios ioceslos por los retrasos, que fuesen
aplicables a todos los desplazamientos efectuanlosgmpafiias comunitarias; de este
modo se garantizarian unas normas basicas tanto lparpasajeros como para las
compafias aéreas que permitirian que aquéllosssup@iando era necesario contratar
un seguro adicional, debiendo estar convenientemeriormados al respecto. El
articulo 1 del Reglamento que nos octib&a quedado con la siguiente redaccion
(segun el art. 1.2 del Reglamento 889/2002): «Etgmte Reglamento desarrolla las
disposiciones pertinentes del Convenio de Mongéalelacion con el transporte aéreo
de pasajeros y su equipaje y establece determirdidpssiciones complementarias.
También hace extensiva la aplicacion de dichasodispnes al transporte aéreo en el
interior de un Estado miembrg% Sera el Convenio de Montréal el que determine la
responsabilidad de una compafiia aérea comunitari@lacion con el transporte de
pasajeros y su equipald El resto de las disposiciones van referidas a las

Werner Eyskens, “The Montreal Convention: AnalysiSome Aspects of the Attempted Modernization
and Consolitation of the Warsaw System” Jewirnal of Air Law & Commercevol. 66, n°® 3 (2001), pp.
1155-1186; Michael K. Littger y Alexander KirschDie Haftung im internationalen Luftverkehr nach
Inkrafttrelen des Montrealer Ubereinkommens. Zumetdang vom Warschauer zum Montrealer
Haftungsregime”, erZeitschrift fir Luft- und Weltraumreghtol. 52, n°® 3 (2003), pp. 563-581 y
Devendra Pradhan;The Fifth Jurisdiction Under the Montreal LiabylitConvention: Wandering
American or Wandering Everybody2nJournal of Air Law & Commercerol. 68, n° 4 (2004), pp. 717-
730.

110 No obstante, se preveia que «el Convenio de Viarsseguird coexistiendo con el Convenio de
Montréal durante un tiempo indeterminado» [considdo 3 del Reglamento (CE) n° 889/2002].

11| a redaccién anterior era la siguiente: «E| prasdteglamento establece las obligaciones de las
compafiias aéreas de la Comunidad en relacion cogsfensabilidad con respecto a los pasajeros en
caso de accidente, por dafios sufridos en caso detenherida o cualquier otra lesion corporal safri
por un pasajero, cuando el accidente que hayadaeas@erjuicio haya ocurrido a bordo de una aerena

0 en el curso de cualquiera de las operacionesamtmrgue o desembarque. El presente Reglamento
aclara también algunos requisitos de seguros pargdmpafias aéreas de la Comunidad. Ademas, el
presente Reglamento también establece requisitaivos a la informacion que deben comunicar las
compafiias aéreas establecidas fuera de la Comumjdadoperen desde, hacia o dentro de la
Comunidad».

112 para nuestro interés, se entiende por «comparéa:daéda empresa de transporte aéreo que posea una
licencia de explotacién vélida»; «comparfia aéreauritaria: toda empresa de transporte aéreo que
posea una licencia de explotacion valida concegiolaun Estado miembro de conformidad con lo
dispuesto en el Reglamento (CEE) n° 2407/92»; gpass con derecho a indemnizacion: el pasajero o
cualquier persona con derecho a reclamar respectiictio pasajero, de conformidad con la normativa
aplicable» y «equipaje: tanto el equipaje registrenimo el no registrado en el sentido del apardadel
articulo 17 del Convenio de Montréal, salvo endasos en que se especifique otra cosa» (Articdigl 2
Reglamento (CE) 2027/97, en su nueva redaccién padel Reglamento (CE) n° 889/2002).

113 Articulo 3 del Reglamento (CE) 2027/97, en su musdaccion dada por el Reglamento (CE) n°
889/2002. Se afade un articulo 4 en el siguientdge «La suma suplementaria que, de conformidad
con el apartado 2 del articulo 22 del Convenio dentkéal, puede solicitar una compafiia aérea
comunitaria cuando un pasajero haga una declarasigecial de interés en la entrega de su equipaé e
lugar de destino se basara en una tarifa que gualagon con los costes adicionales de transpgrtar
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indemnizaciones y pagos anticipaf§sasi como al requisito de informacién a los
pasajeros> Ademas, se afiade un Anexo especifico sobre pomeabilidad de las
compafias aéreas en relacion con los pasajeroseggpaje donde se resumen las
normas en la materia aplicadas por dichas compaigasonformidad con la legislacion
comunitaria y el Convenio de Montréal, en los sgtes aspectos: indemnizacion en
caso de muerte o lesifi anticipod®’, retraso del pasajer, retrasos del equipaje
destruccion, pérdida o dafios del equiffdjdimites mas elevados para el equifdje
reclamaciones sobre el equigéfe responsabilidad de la compafiia con la que se ha
contratado el servicio y de la compafiia encargada grestacion efectiv&, plazos de
reclamaciofi**y fundamento de la informaciti

2. Reglamento (CE) n° 261/2004 del Parlamento Eurgpdel Consejo, de 11 de
febrero de 2004, por el que se establecen normasuges sobre compensacion y
asistencia a los pasajeros aéreos en caso de der@gde embarque y de cancelacion

asegurar el equipaje en cuestion respecto de lasiamados por el equipaje valorado en el limite de
responsabilidad o por debajo del mismo. Esta taetaera ponerse a disposicion de los pasajerobque
soliciten».

114 Articulo 5 del Reglamento (CE) 2027/97, en su mumdaccién en virtud del Reglamento (CE) n°
889/2002.

115 Articulo 6 del Reglamento (CE) 2027/97, en su musdaccion dada por el Reglamento (CE) n°
889/2002.

118 «No hay limite econémico fijado para la resporigidd en caso de lesiones o muerte del pasajero.
Para los dafios de hasta 100000 DEG (cantidad apdgi en divisa local), la compafiia aérea no podra
impugnar las reclamaciones de indemnizacion. Poirende dicha cantidad, la compafia aérea solo
puede impugnar una reclamacion en caso de que gueHar que no hubo de su parte negligencia ni
falta de otro tipo».

17 «En caso de muerte o lesién de un pasajero, |paiia aérea debera abonar, en el plazo de quince
dias desde el dia de la identificacion de la persom derecho a la indemnizacion, un anticipo pabair

las necesidades econdmicas inmediatas. En casalléerhiento, este anticipo no podra ser inferior a
16000 DEG (importe aproximado en divisa local)».

118 «En caso de retraso del pasajero, la compafiia @&reesponsable del dafio siempre que no haya
tomado todas las medidas razonables para evitlafie o le haya sido imposible tomar dichas medidas.
La responsabilidad en caso de retraso del passgelimita a 4150 DEG (importe aproximado en divisa
local)».

119 «En caso de retraso del equipaje, la compafia a&seesponsable del dafio siempre que no haya
tomado todas las medidas razonables para evitafe o le haya sido imposible tomar dichas medidas.
La responsabilidad en caso de retraso del equigalienita a 1000 DEG (importe aproximado en divisa
local)».

120 «La compafifa aérea es responsable en caso dacd&sir pérdida o dafios del equipaje hasta la
cantidad de 1000 DEG (importe aproximado en diVisal). Con respecto al equipaje facturado, es
responsable aun cuando esté exento de culpa, gadvel equipaje ya estuviese dafiado. Con respkcto a
equipaje no facturado, la compafiia aérea sélospsmeable de los dafios causados por su culpa».

121 «El pasajero puede acogerse a un limite de reabitided mas elevado efectuando una declaracién
especial, a mas tardar en el momento de factuarpgando una tarifa suplementaria».

122 (Si el equipaje facturado ha sido dafiado, retmssetdido o destruido, el pasajero debe sefigtaro
escrito a la compafiia aérea lo antes posible. &j@paje dafiado es equipaje facturado, el paskjero
sefialard por escrito en el plazo de siete dias, gaso de retraso, de veintin dias, en ambos e@asos
partir del dia en que el equipaje se puso a disjdosdel pasajero».

123 «Si la compafiia aérea encargada del vuelo no esstma que la compafiia aérea contratante, el
pasajero podra formular una queja o una reclamagi@énalquiera de ellas. Si en el billete consta el
nombre o el cédigo de una companiia aérea, ésaemfgafia aérea contratante».

124 «Toda reclamacién ante un tribunal debera presenem el plazo de dos afios a partir de la lledada
la aeronave o del dia en que la aeronave hubidsgadiéegar».

125 Se trata del referido Convenio de Montréal de @8ndyo de 1999, desarrollado en la Comunidad por
el Reglamento (CE) n° 2027/97 [modificado por egRRmento (CE) n° 889/2002] y por la legislacién
nacional de los Estados miembros.
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o gran retraso de los vuelos, y se deroga el Regfson(CEE) n° 295/91°. Se trata de
una disposicién que incide en los derechos dedssajpros, cuya proteccion es uno de
los objetivos primordiales de la Comunidad en ebiéondel transporte aéreo, y en las
consecuencias economicas de actuaciones conteafli@s mismos. Ademas, esta en
relacion directa con la proteccion de los consuneisi@n general. Entre las situaciones
que ocasionan mayores trastornos a los pasajer@na@eentran la denegacion de
embarque, las cancelaciones y los grandes retdastms vuelos. Dichas situaciones se
producen con demasiada frecuencia y no se estinfigieste el sistema de
compensacion que se establecia en el Reglament) {CE295/91 del Consejo, de 4 de
febrero de 1991. De otro lado, la norma que amalizapretende hacer extensiva la
proteccion no solo a los usuarios de vuelos regsijaino también a los de vuelos no
regulares, incluidos los que forman parte de vieggsbinado¥’. En el Reglamento se
detallan las posibilidades de compensacion qudreeem a los pasajeros a los que se
les niega el embarque, se les cancela o retragaalo, tanto respecto a su derecho a la
informacion, como a posibles indemnizaciones, redsals y a ser atendidos de la
forma mas adecuada mientras esperan un vuelo jpostea disponer de un medio de
transporte alternativo. En cualquier caso, se #nden cuenta las necesidades
especiales de las personas con movilidad reduaigasys acomparantes.

B) NORMATIVA ESTATAL

1. Real Decreto 1961/1980, de 13 de junio, por el spiestablece un régimen de
indemnizaciones optativas para los pasajeros de sewicios aéereos regulares a
quienes se niegue el embarque en el vuelo conoHfadEn este Decreto se establece
un sistema de indemnizacién opcional a favor deplssajeros de los servicios aéreos
regulares cuando no se les admite al embarque &nedd contratado por falta de
asientos. Si los pasajeros deciden no acogersee aisgema conservan su derecho a
gjercitar las acciones correspondientes ante ladjacion ordinaria. En cambio, si
optan por solicitar la indemnizacién el pago sestigatorio para la compafia aélea
Esta norma se aplica a todos los servicios aéegpdares, nacionales e internacionales,
que se efectien desde cualquier punto del tewritespafiol por compafias aéreas

126| o comenta P. P. C. Haanappel, “The New EU DeBiedrding Compensation Regulation of 2004",
en Zeitschrift fur Luft- und Weltraumrechtol. 54, n° 1 (2005), pp. 22-31. Asimismo, Ronatthi8id
apunta que la protecciéon ofrecida al consumidorinssificiente, indicando las deficiencias de la
regulacion en “Die Verordnung (EG) Nr. 261/2004 -urdpaischer Verbraucherschutz mit
Nachbesserungsbedarf’, &eitschrift fir Luft- und Weltraumrechtol. 54, n°® 3 (2005), pp. 373-385.
Consultar también Elena Maria Feal MariBb,‘overbooking” en el transporte aére@amplona, 2003.
Ver, igualmente, Patricia Benavides Velasco, “Lspmsabilidad por retraso en el transporte aéreo de
pasajeros”, eRRevista Europea de Derecho de la Navegacién MaaitimeronauticaXXI-XXIl (2005),

pp. 3173-3180 y Maria Belén Gonzalez Fernandez, résponsabilidad del transportista aéreo por
cancelacion del vuelo”, misma sede, pp. 3181-3E86a Ultima indica que, dado el plazo de aplicacion
sefialado para el Reglamento 261/2004, habria gosidavar sustituidas las reglas sobre la materia
contenidas en la legislacion espafiola, en conemtel articulo 94 de la Ley 48/1960, de 21 de ju®
Navegacion Aérea (p. 3182).

127 |gualmente, «la proteccién otorgada a los passjgue salen de un aeropuerto situado en un Estado
miembro debe ampliarse a los pasajeros que salem @eropuerto situado en un tercer pais y que se
dirigen a un aeropuerto situado en un Estado mienduwando el encargado de efectuar el vuelo sea un
transportista aéreo comunitario» y todo ello simaseabar los derechos del transportista [considerén

del Reglamento (CE) n° 261/2004].

128 | a Orden de 12 de marzo de 1984, en su articulmo(elevo el limite de la indemnizacién para
pasajeros de servicios regulares a quienes seenggembarque en vuelo contratado, estableeidel

art. 4. 1 a) de este Real Decreto en 50.000 pesetas

129 Articulo 1 del Real Decreto 1961/1980, de 13 ahéoju
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espafiolas o extranjefds La indemnizacién prevista se podra solicitar siEmque
concurran las siguientes circunstancias: a) qpasdjero haya comprado el billete y se
haya confirmado la plaza, es decir, que tenga esarva valida para el vuelo en
cuestion; b) que el pasajero se haya presentadmtardr y a recoger la tarjeta de
embarque en el lugar y hora especificados por tapediia aérea, y que ésta le haya
negado el embarque, efectuandose el vuelo sinpwa@as al mismo; y c¢) que la
compafiia aérea no haya ofrecido al viajero un vuelotra clase de transporte
sustitutivo, con llegada prevista al punto de destientro del plazo «de dos horas
subsiguientes a la del vuelo reservado cuandoage de transporte doméstico, cuatro
horas hacia destinos situados en Europa y seis karal caso de otros destinGs»Se
recogen las normas concretas a las que debe sejédarompania aérea para el pago de
la indemnizacion al viajet?”. En el momento de denegar el embarque, la compafiia
debe pagar al viajero la indemnizacion, si ésteddama y ademas, éste ha de aceptarla
por escrito, siguiendo el modelo de documento geerexoge en el Anexo 1,
renunciando voluntariamente a su plaza y a cualaqre derecho que le asista por
denegacion de embarque, sin perjuicio del aborloddeestantes gastos indemnizables,
tan pronto como sea posible su determindéfofiay una serie de supuestos tasados en
los que la compafia no esta obligada a pagar kmntacion, aunque al pasajero
siempre le queda la posibilidad de ejercitar lasiomes correspondientes ante los
Tribunale$®. En cualquier caso, las compaifiias aéreas esthligadas a informar a
los pasajeros, mediante advertencias impresas @b billete 0 en hoja adjunta al
mismo, de que, en caso de negarseles la plaza amelopara el que disponian de una
reserva confirmada, tienen derecho a recibir urgenmizacion en los términos
estable;iScéos por la norma que nos ocupa, siguiehaoodelo que se contiene en el
Anexo 2.

2. Situacion contraria a la prevista en la norméeréor, al margen de las
indemnizaciones, pero igualmente relacionada cpechss econOmicos es la que se
contempla en eReal Decreto 2047/1981, de 20 de agosto, por elspuestablecen
normas a seguir en caso de anulacion de plazasmlelso de billetes en el transporte
aérea Permite que las compafias aéreas transportisf@sngan un cargo del veinte

130 v/er articulo 2 del Real Decreto 1961/1980, de 4 fudio.

131 Articulo 3.1 del Real Decreto 1961/1980, de 13udé. Segn el articulo 3.2, si el servicio susiio
ofrecido por la compafiia es un transporte aéradaegn las condiciones referidas, no se podrérdzig
indemnizacion ni siquiera si el pasajero ha reathazficho transporte sustitutivo. Lo mismo se digpon
«cuando la oferta hecha al viajero comprendieratilZzacion para una parte del viaje de un medio
distinto al transporte aéreo regular, siempre dokoddesplazamiento parcial fuere complementarlo de
enlace aéreo y constituyese una porcién minimaredgécto». Tampoco es exigible la indemnizacion
cuando el pasajero ha aceptado el transportewtivgti{con las condiciones de horario previstasijcae

no fuese un servicio regular.

132 Cfr. articulo 4 del Real Decreto 1961/1980, delé3unio.

133 Articulo 5 del Real Decreto 1961/1980, de 13 aéoju

134 Estos supuestos se recogen el articulo 6 del Beateto 1961/1980, de 13 de junio. Son los
siguientes: a) cuando la negativa al embarque seidal a que el Gobierno haya requisado todo o parte
de la capacidad en asientos del avion; b) si sgangé transporte debido a que, por razones tégnicas
operativas y de seguridad, la compafiia aérea sistoaforzada a utilizar en el vuelo un avién denore
capacidad en asientos; ¢) por causas imputablgasalero, ya sea porque se niegue a someterse a los
controles de seguridad o a obedecer las instruesida la compafiia, o porque el comportamientoj@sta
de salud del viajero u otras circunstancias acens#ggnegar el embarque y €) si se ofrece al pasajer
plaza en el mismo avién, aunque no sea la queea@mssu billete, sin exigir el pago de una cantidad
adicional. Si el pasajero ocupa un asiento deatarferior tendra derecho al rembolso de la difeieen

135 Articulo 8 del Real Decreto 1961/1980, de 13 ahéoju
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por ciento del importe del billeét® al pasajero titular del mismo (en los servicioeas
regulares nacionales), previa autorizacion de las&cretaria de aviacion civil, para
compensar el perjuicio ocasionado por la cancatad@plazas o la no utilizacion de la
reserva para un determinado vid&foDicho cargo se aplicara en el supuesto de cambio
o reembolso del billete, en el que conste unavademe, motivado por el no uso del
billete o por la no presentacion del viajero a #ida del vuelo sin anulacion,
previamente notificada al menos con veinticuatnafale antelacidrf y se impondra
en el momento en que se solicite el referido carnhieembolst®. En cualquier caso,
dicho cargo no podréa aplicarse a los billetes gamids de confirmacion, condicionados
o abiertos, ni a los billetes de nifios que no daecho a ocupar plaZ8 Tampoco sera
aplicable si la anulacion se debe a la cancelad#rvuelo, a la pérdida del enlace o
conexién con otro vuelo proyectado ocasionada parcompafia aérea, a la omision de
una escala programada, a la modificacion por pdgtéa compafia de las tarifas u
horarios que afecten al vuelo programado, a cualauira causa que sea imputable a la
compaifiia transportista 0 a sus agentes o a caesasrda mayor para el viajéfd Si

el pasajero no esta de acuerdo con el cargo pedrindiarlo a la Direccion General del
Transporte Aéred?

3. Real Decreto 37/2001, de 19 de enero, por el quectaliza la cuantia de las
indemnizaciones por dafios previstas en la Ley 68/18e 21 de julio, de Navegacion
Aérea.La Ley 48/1960, de 21 de julio, de Navegacion Agéregulaba en el Capitulo
XIII «la responsabilidad por dafios en el transpddeviajeros, equipajes y mercancias,
asi como por los que causen a las personas ocadas en la superficie terrestre, por
accion de la aeronave o por cuanto de la mismasgrehda o arrojé¥. Resulta ldgica
la autorizacion que se contenia en sus disposgifim@es segunda y cuarta para que el
Gobierno revisase los importes de dichas indemimzas en funcion de las
circunstancias econdémicas. Ya hubo una actualimgoid el Real Decreto 2333/1983,
de 4 de agosto, que queda expresamente derogadoudmtias que ahora se elevan son
las que corresponden a las indemnizaciones retagiyegasajeros. Para ello se tienen en
cuenta las establecidas para las compaiiias aé&réas)dion Europea en el Reglamento
(CE) 2027/1997, del Consejo, de 9 de octubre, aamafizado, que aplica un sistema
uniforme dentro de su ambito. En cuanto a las imiteswiones referentes a equipajes y
mercancias, se elevan los limites de la respoidadbil siguiendo la tendencia
internacional que se refleja en los importes quege el referido Convenio de Montréal

136 Articulo 2 del Real Decreto 2047/1981, de 20 desty

137 Cfr. articulo 1 del Real Decreto 2047/1981, del@Cagosto. Segun el articulo 7, estas consecuencias
econdmicas deben constar en el billete emitiddgpoompafiia aérea.

138 Articulo 2 del Real Decreto 2047/1981, de 20 desty

139Ver el articulo 3 del Real Decreto 2047/1981, @@ agosto.

140 Articulo 5 del Real Decreto 2047/1981, de 20 desay

141 Estos supuestos se recogen en el articulo 6 @ékllRereto 2047/1981, de 20 de agosto.

12 Articulo 8 del Real Decreto 2047/1981, de 20 desay

143 E| concepto de dafio se recoge en el articulo 1B dley 48/1960, de 21 de julio, de Navegacion
Aérea y la responsabilidad del transportista eartédulo 116. Por su parte, el articulo 120 pregisa «la
razon de indemnizar tiene su base objetiva en @tewte o dafio y procedera, hasta los limites de
responsabilidad que en este capitulo se establecenualquier supuesto, incluso en el de accidente
fortuito y aun cuando el transportista, operad@aus empleados justifiquen que obraron con la debida
diligencia». La accion para exigir el pago de faeimnizaciones a las que se refiere el capitulbd¢lla

Ley de Navegacion Aérea prescribe a los seis maesestar desde la fecha en la que se produjo el daf
(articulo 124.1 de la Ley 48/1960, de 21 de julio).
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de 28 de mayo de 1999, firmado por Espafia el lendeo de 2000*. Respecto a las
indemnizaciones relativas a dafios que se causas pefsonas o0 a las cosas en la
superficie terrestre por accion de la aeronaverapanto de la misma se desprenda o
arroje, se tienen en consideracion las cuantiéssdeaises de nuestro entorno, ya que el
Convenio de Roma de 7 de octubre de 1952, quearegte tipo de dafios, no resulta ya
el referente adecuado. No obstante, no vamos ar@mtrestas Ultimas, del mismo modo
gue no entramos en las indemnizaciones previstasl@a ocupantes de vuelos que no
constituyen transporte, por quedar al margen detrage objetivos en esta sede. En
consecuencia, con el fin de aproximar los limiteslas cuantias indemnizatorias
recogidas en los ambitos europeo e internaciotes establecidas en el ambito interno
espafiol, es preciso actualizar dichas cuantiasyg garantizar la equivalencia de los
nuevos importes con los fijados en las normasnat@onales, se expresa su valor en
derechos especiales de giro, segin la definicibiraledo Monetario Internaciortal.
Asimismo, se establecen requisitos para aseguraadéruada informacion a los
interesados y a los usuarios sobre las indemnizesigue correspondan cuando se
produzcan dafid¥. Las indemnizaciones relativas a pasajeros segnl@D.000
derechos especiales de giro en caso de muerteapaicidad total permanente, hasta el
limite de 58.000 derechos especiales de giro pmapecidad parcial permanente y de
29.000, por incapacidad parcial temptfal

144 ver articulo 3 del Real Decreto 37/2001, de 19edero que modifica el articulo 118 de la Ley
48/1960, de 21 de julio, de Navegacion Aérea.

145 Exposicién de Motivos del Real Decreto 37/200118ele enero.

146 Articulo 6 del Real Decreto 37/2001, de 19 de @ner

147 Cfr. articulo 1 del Real Decreto 37/2001, de 19edero que modifica el articulo 117 de la Ley
48/1960, de 21 de julio, de Navegacion Aérea.



