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RESUMEN

El transporte aéreo internacional es un sector donde se producen numerosas
operaciones que estan sujetas a contratos que permiten el trafico de mercancias. Estos
contratos tienen caracteristicas especiales debido al riesgo que conlleva el transporte de
mercancias, las partes contractuales que intervienen en el mismo, responsabilidades y
obligaciones de ambas, los documentos que se emplean para formalizar los contratos, su
normativa aplicable y las organizaciones internacionales que han intervenido en el
desarrollo del sector aéreo; elementos que van a pasar a ser objeto de analisis en este
Trabajo de Fin de Grado.

ABSTRACT

International air transport is a sector where they can carry out operations that are
subject to contracts that allow freight traffic. These contracts have special characteristics
due to the risk involved in the transport of goods, the contractual parties involved in it, the
obligations and obligations of embassies, the documents used to formalize the contracts,
their applicable regulations and the international organizations that have intervened in the
development of the aviation sector; elements that will become the object of analysis in this

Final Degree Project.




1. INTRODUCCION

El transporte aéreo es con diferencia el medio mas rapido y eficaz en el comercio
internacional, debido a la gran actuacion de almacenaje y entrega de mercancias. Ofrece
la posibilidad de trasladar una mercancia a cualquier otro lugar del mundo en 24 horas.
La velocidad es crucial tanto para las cargas perecederas como para las de alto valor y los
envios urgentes. Otra ventaja de la rapidez es que, al adelantar la entrega, puede suponer
ahorros financieros derivados de cobrar con anterioridad la exportacion. También afadir
que debido a esa velocidad de transporte y entrega supone una mayor agilidad
administrativa debido a que los tramites aduaneros, logisticos y demas a los que se ven
sometidas las mercancias son mas agiles. Otra caracteristica del transporte aéreo es su
alta seguridad y se ve reflejado en los bajos indices de las primas de seguro del transporte
aereo de mercancias. Por Gltimo, decir que también es un medio de transporte de gran
cobertura, llegando a ser exclusivo para determinados traslados como a Africa central
donde el avion es el tnico medio y su flexibilidad al disponer de una amplia variedad de

aviones y avionetas para los transportes de mercancias.

Sin embargo, el avion no son todo factores positivos, como consecuencia de su
rapidez como transporte es muy contaminante y caro. Ademas, las mercancias estan
sujetas a muchas restricciones y obligaciones a la hora de poder trasladarlas debido a las

pequefias dimensiones de puertas y bodegas del avion.

El transporte aéreo es iddneo para determinadas mercancias y documentos que se

utilizan en muchos sectores industriales relacionados con el comercio internacional.

El sector aéreo no solo debe garantizar la entrega de la mercancia sino también
una seguridad juridica que afecta a las empresas que forman parte en el contrato del
transporte aéreo. Este sector ha ido creciendo con el paso de los afios y con ello el numero
de mercancias transportadas y entregadas. Segun datos nacionales, en Espafia, en los

préximos afios aumentaran tres veces mas el trafico de carga aérea con el resto del mundo.

Por ultimo, afiadir que la globalizacion y las tecnologias han supuesto un aumento

de ventas internacionales relacionadas con el E-Commerce impulsando al transporte



aéreo internacional, al tratarse de cargas pequefias que pueden enviarse a cualquier sitio

del mundo y con una gran rapidez, la cual, los clientes agradecen.?

2. ESTRUCTURA DEL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL

El tréfico aéreo esta regulado a traves de la organizacion IATA, la cual
divide en tres zonas el trafico aéreo: TC1 (América), TC2 (Africa, Europa y
Oriente Medio), TC3 (resto de Oceania y Asia).

Esta division tiene su objetivo en conseguir una mayor seguridad, rapidez,
flexibilidad, control de seguridad y globalizacién internacional. El trafico aéreo
comercial es un sector muy organizado y estructurado, de tal manera que los
aeropuertos estan codificados en tres letras y en cada pais a su vez se subdivide
en mas categorias. En Espafia, que es el caso que nos afecta serian cuatro
categorias: Categoria Primaria Especial, Categoria Primaria, Categoria Segunda y
Categoria Tercera. Cada categoria estd compuesta en funcion de la capacidad e

importancia de acogida de cada aeropuerto en Espafia. 2

En el trafico aéreo para adquirir control son necesarios dos factores
fundamentales, la seguridad y la eficiencia. Esto se lleva a cabo a través de las torres de
control las cuales organizan las trayectorias de los aviones y autorizan los despegues y
aterrizajes de los mismos en los aeropuertos cuando estos se aproximan. Estas torres de
control se sitlian en lugares elevados y con una vision amplia de todo el aeropuerto para
poder tener una vision general de toda la pista aérea y de la salida y llegada proxima de
los aviones. Sin embargo, no todos los aeropuertos o aerédromos disponen de torres de
control o control de tréfico aéreo dependiendo de las dimensiones y de la importancia de

los mismos.

De la misma manera que el ATC es un elemento importante para los aviones,
también lo son las medidas de navegacion de los aeropuertos. Se tratan de sistemas

electronicos consistentes en emitir ondas de radio que reciben los aviones y dichas ondas

! Cabrera Canovas, A. (2016), Manual Transporte Aéreo Internacional de Mercancias, Madrid, ICEX,
www.icex.es/publicaciones ,pp.6-14

2Gonzaélez, L. R. (2011). Manual negociacién y compraventa internacional.
http://ebookcentral.proquest.com 2020-04-04. pp.92-93.
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son traducidas en datos, los cuales son consultados por la tripulacion del avion. Los
sistemas electronicos de navegacién mas importantes son: VOR, TACAN, ADF, ILS, etc.
El VOR es un sistema muy utilizado, el cual muestra la posicion en un determinado
momento con respecto a la torre de control durante el trayecto. Este sistema a su vez
también puede ser empleado en altitudes bajas junto con la ruta L/MF, con frecuencias
bajas y medianas de radio. El ILS, otro de los sistemas més utilizados, el cual se utiliza
para poder realizar aterrizajes en condiciones atmosféricas adversas, al informar a la
tripulacion en la aproximacion a la pista para poder asi aterrizar de manera suave y
controlada. Es un sistema muy completo ya que proporciona informacion de localizacion,
informacion de rango e informacion de vista®. Los pilotos que utilizan el sistema ILS,
tiene informacion constante sobre el patron correcto de planeo para poder aterrizar de

manera correcta y segura en la pista.*

2.1 AUMENTO DEL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL

El volumen de operaciones con aviones en Espafia durante el afio 2018 fue
superior a 2,3 millones, un 5.8% mas que el afio anterior. Asu vez, el trafico de mercancias

en ese afo superd el millon de toneladas, un 9,9% mas que el anterior afio.

El sector aéreo supone una parte importante de la economia espafiola, generando
alrededor del 2% de empleo de la poblacion ocupada del pais, es decir, 440.000 empleos.
El trafico espafiol a nivel europeo lleva siendo varios afios desde el afio 2018, el segundo

con mas volumen suponiendo el 8% de las operaciones aéreas del continente europeo.

El transporte aéreo de mercancias esta muy dirigido a traficos intercontinentales
de larga distancia, con un gran nimero de condiciones, normas y costes para su transporte,
que veremos mas adelante a lo largo del trabajo. De acuerdo con los datos estadisticos
proporcionados por AENA, el transporte aéreo de mercancias con el paso de los afios ha
experimentado un incremento del 9,9%, a su vez motivado por el aumento del transporte

internacional y nacional, pero éste ultimo su incremento fue mas moderado.

3 Hace referencia a las luces de aproximacién, zona de contacto con tierra, luces de linea de centro y luces
de la pista.
4 Mengual Mufioz A. urbipedia.org, https://www.urbipedia.org/index.php/Aeropuerto 26-04-2020.
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El crecimiento del transporte aéreo de las mercancias en el territorio internacional
continuara con su tendencia al alza llegando a igualarse o acercarse al transporte nacional,
donde el tréfico de mercancias y cargas siempre ha sido elevado, pero en los ultimos afios
su incremento ha sido mas reducido. También decir que el transporte de mercancias a
nivel nacional es superior porque la mayoria de las operaciones se realizan por medios
terrestres y este trabajo académico se centra en el transporte aéreo, por lo que el transporte

de mercancias a nivel nacional no es muy representativo.

Otro aspecto que mencionar en el aumento del transporte aéreo internacional de
mercancias es el crecimiento del flujo de operaciones en el continente asiatico, las cuales
representaban el 7,4% de las toneladas transportadas en el afio 2007 pero en el afio 2018
su pusieron un 26,8%. El continente asiatico no ha sido el Unico lugar donde se ha
multiplicado el transporte de mercancias, también en paises europeos no pertenecientes a
la UE.®

El sector aéreo no solo tiene aspectos positivos como hemos mencionado
anteriormente, también hay que datar que en Espafia hemos desarrollado por desgracia un
modelo de relaciones laborales precario, en el cual se preocupan mas por el aspecto
econdmico y la obtencion de ingresos que en la mejora de las condiciones laborales de la
mano de obra. Esto ha provocado una gran segmentacion de los mercados de trabajo, es
decir, todo lo contrario, a lo que se intenta inculcar con las politicas de reformas en nuestro

mercado de trabajo.

Las causas que prohiben esta mejora de las condiciones laborales en el sector aéreo
pueden ser entre otras las siguientes: por un lado, las estrategias utilizadas por la mayoria
de las compariias aéreas de la Unién Europea, llamadas Outsourcing, se han externalizado
con la finalidad de mejorar la rentabilidad y su produccién. Otra causa seria el desarrollo
de nuevos modelos de empresa en los cuales se han dado los fendmenos de multiplicacién
de las bases operativas, la contratacion del personal de la tripulacion por medio de
contratos temporales, desarrollo de empleo atipico o programas pay-to-fly®. También
destacar en la actualidad que muchas de las compafiias aéreas recurren a agencias de

empleo privado, lo que supone como he mencionado anteriormente, el aumento a su vez

5> CEOE, (2019). El transporte aéreo internacional: aportacién a la economia espafiola y propuesta para
la mejora de su competitividad. pp. 3-10.

® Son programas de empleo en los cuales, los pilotos de poca experiencia pagan para obtener horas de
vuelo.



de contratos temporales y un desconocimiento acompafiado de muchas dudas sobre el
régimen aplicable y las leyes nacionales del sector aéreo. Por otro lado, este
empeoramiento de las condiciones laborales, han supuesto la desaparicion de puestos de
trabajo bien remunerados en el sector, impulsado por una devaluacion salarial por
politicas publicas con el objetivo de recuperar la competitividad entre las compafias

aéreas.

Desde mi punto de vista, considero que debe de haber acciones juridicas que
puedan ayudar a que las compafias aéreas se vean obligadas mediante convenios
colectivos y un dialogo social a escuchar al personal en cuestiones de relaciones laborales
a nivel europeo, para establecer en todas las compafiias, actuaciones que mejoren las

condiciones de la tripulacion.’

2.2 APROXIMACION AL DERECHO AERONAUTICO

Esta rama del Derecho no tiene cabida hasta en el primer vuelo con aeronave en
el siglo XX. Desde entonces se ha mantenido y desarrollado gracias a la ciencia y a la
técnica aeronautica. EI Derecho Aeronautico comenzo su regulacion hace menos de un

siglo, consiguiendo la categoria de rama auténoma de las Ciencias del Derecho.

En el Convenio de Paris de 1919 se consagré el Derecho de trafico aerocomercial
y la jurisdiccién ha seguido los pasos y evoluciones técnicas de la actividad aeronautica.
Después de la Segunda Guerra Mundial se llevaron a cabo muchisimos vuelos y se
mejoraron las técnicas y condiciones de los vuelos, donde los pilotos estaban mas

preparados y con mejores condiciones.

El Derecho Aeronautico ha alcanzado hoy en dia un grado de internacionalidad
no lograda en otras categorias del Derecho. La internacionalidad legislativa provoca que
los Estados estén bajo la jurisdiccidn y las leyes afecten a cada uno de ellos. Todo gracias
a las Convenciones de Varsovia, Roma, Chicago y demas que trataremos mas adelante y
han dado soluciones a los problemas aeronauticos internacionales. A pesar de todo, es
inevitable que no se alcance una unificacion total, por lo que se tomen medidas de aplicar

leyes que lleven a la uniformidad legislativa entre varios Estados. Aun asi, debido a las

" Fernandez Avilés, J.A. (2018). Rivista trimestrale- Variazioni su Temi di Diritto del Lavoro.
http://www.dirittolavorovariazioni.com/laborales-sector-transporte-reo-experiencia-espanola 22-04-2020.
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diferencias entre los sistemas juridicos de los Estados de tal manera que se tenga
que solucionar el conflicto a través de Tratados como los de Montevideo de 1940
y Convenios como los de Ginebra de 1948 acera sobre el Derecho de aeronaves.

Para la elaboracion de leyes aeronauticas influye mucho el factor politico
debido a su impacto econdémico y a la libertad de tréfico aéreo, por lo que tuvo
que obligar a todos los Estados a fijar una linea politica basada en la legislacion
aérea. El Derecho Aeronautico se encuentra vinculado al Derecho Positivo debido
a que su composicion normativa esta influenciada por el Derecho Publico vy el

Derecho Privado.

Por ultimo, afiadir que el Derecho Aeronautico se ha movido en un
dinamismo permanente desde el nacimiento de los primeros problemas juridicos
como consecuencia del origen de la actividad aeronautica. Se han dictado muchas
leyes internacionales, se han creado nuevas instituciones juridicas y se ha
evolucionado en técnicas y estrategias de comercializacion, es decir, todo lo
relacionado con los métodos de trabajo en el comercio internacional y su

transporte®.

23  AREASY ZONAS DEL AEROPUERTO

Una vez clasificados y localizados cada aeropuerto del pais, también se
regula y estructura cada aeropuerto en las siguientes partes principales: Areas
generales de estacionamiento de servicio y carga, Areas reservadas
exclusivamente para el estacionamiento de aeronaves, Areas para aeronaves
civiles en los aeropuertos mixtos, civiles y militares, Zonas militares en los
aer6dromos mixtos, civiles y militares, Areas reservadas para las operaciones de
carga y descarga de mercancias, Zonas internacionales, Areas para el
calentamiento de motores, Areas de hangares, Areas de servicio de combustible y

Areas de servicio comunes® .

8 Rodriguez, J. A. (2002). Introduccién al derecho aerondutico. http://ebookcentral.proguest.com 2020-
04-04. pp.13-22.
% Hace referencia a zonas de facturacion, aduanas, zonas comerciales, etc.
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Unas de las zonas del aeropuerto son las terminales de carga y tienen la funcion
de mejorar el flujo de entrada y salida de mercancias en el aeropuerto, disponiendo para

ello de mecanismos capacitados para conseguirlo.

Una vez clasificadas las distintas areas dentro de un aeropuerto, también
se regula las cargas y mercancias que se envian a dichas areas y terminales. Es un
proceso de gran complejidad, debido al gran conocimiento que hay que tener de cada
carga, respecto a las dimensiones y peso para poder asi establecer el equilibrio de la
gravedad del avion. Ese control lo llevan a traves de una documentacidén que muestran
el peso del avidn, combustible, centro de gravedad, Payload. En dicha documentacion se
incluye una serie de tecnicismos para hacer referencia a cada concepto de informacion

necesaria respecto a la carga y el avion. Los siguientes son los mas importantes:

o MTW: Referente al peso méximo en rodaje en tierra, incluye también el
peso del combustible tanto para despegar como para el rodaje.

o MTOW: Referente al peso méaximo permitido en el despegue,
condicionado por las condiciones aerodinamicas y la resistencia del avion.

. MLW: Referente al peso maximo permitido en el trayecto, también
condicionado por las condiciones aerodinamicas y la resistencia del avion.

. MZFW: Referente al peso maximo que el avién puede soportar sin

combustible antes de la deposicion de la mercancia en determinadas partes del avion.

. OEW: Referente al peso vacio del avion sin incluir el combustible y
mercancias.

. MP: Carga maxima de peso.

o MSC: Referente al nimero maximo de pasajeros permitidos.

o MCV: Referente al espacio méximo destinado a la mercancia.

o UF: Referente a la maxima cantidad de combustible para la propulsion de

la aeronave.1°

10 Gonzalez, L. R. (2011). Manual negociacién y compraventa internacional.
http://ebookcentral.proquest.com 2020-04-04. pp.93-94.
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24  CANALES DE VENTA

Los mercados de transporte aéreo internacional estan clasificados en cuatro
categorias: mercado de par de ciudades, mercado de par de paises, mercado de region y
el mercado mundial. Tenemos que diferenciar entre servicios de vuelos regulares, los
cuales pueden transportar en numerosos mercados de pares de ciudades en cada vuelo, a
diferencia de los no regulares que solo pueden realizar servicios en un solo mercado de
un par de ciudades por vuelo. Para poder acceder a un mercado de transporte aéreo, el
transportista deber ser propietario de derechos bésicos, derechos accesorios y formar parte
de categorias que son otorgadas por las autoridades gubernamentales. Estos derechos
mencionados, a su vez, estan sujetos a muchas limitaciones sobre el radio de trayecto de
un avion, la carga de la mercancia dentro del mismo y su distribucion. Sobre el mercado
nacional la cosa cambia, ya que los transportistas apenas tienen limitaciones para ejercer
sus servicios, a través de la adquisicion de licencias. El acceso al mercado internacional
es mas complejo, al igual que en el nacional, se otorgan licencias, pero cada Estado
participante tiene que aprobarlo debido a que cada uno de ellos tienen soberania exclusiva

en el espacio aéreo que cubre su territorio.!

Las distintas compafiias comerciales reservan un espacio de la zona de
carga de la aeronave y asi poder subir sus mercancias y lo hacen a traves de
distintos precios que ofrecen dichas compafiias con antelacion al transporte. Esto
se lleva a cabo a través del sistema EDP, en la cual, cada compafiia traslada el
espacio que tienen disponible en sus aviones y los precios que ofertan sus

capacidades de carga.

En cuanto al proceso de comercializacion del transporte aéreo, podemos

identificar tres canales principales:

o Venta directa: En la cual no hay intermediario, el cliente se dirige
a la compafiia para llevar a cabo el contrato del transporte.
o Venta interlinea: Cuando el transporte se lleva a cabo entre varias

compafiias aéreas.

11 D0OCY9626 2°Edicion (2004), Manual sobre Reglamentacion del transporte Aéreo Internacional, OACI,
cap.4.1-1, Acceso basico a los mercados.
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o Venta a través de la agencia: La agencia ejerce el papel de intermediario
en la contratacion y ofrecen diversos servicios; que son por ejemplo como seguro,
embalaje, etc.

También tenemos que diferenciar los distintos niveles de transporte aéreo que hay:
por un lado, esta el 1° nivel: Transporte Aéreo Internacional, el cual vamos a centrar el
trabajo, viendo su normativa aplicable, su elementos, obligaciones y derechos de las
partes contractuales, convenios que les afecta, etc.; por otro lado se encuentran el 22 nivel:
Transporte Aéreo Nacional entre los principales aeropuertos del pais; y el 3° nivel:

Transporte Aéreo Nacional entre los principales aeropuertos de nivel secundario.*?

25 ORGANIZACIONES DEL TRANSPORTE AEREO

El transporte aéreo esta sujeto a distintas organizaciones que se han ido creando
con el paso de los afios y en las distintas Convenciones y Tratados que se han celebrado
a lo largo de la historia del Derecho Aerondutico. Los méas importantes son los

siguientes:

OACI: Fue creada en el Convenio de Chicago del 7 de diciembre de 1944, y su
especializacion es la creacion y redaccién de normas en el ambito internacional. Es un
organismo consultivo especializado de las Naciones unidas, en el que participan 191
Estado miembros, donde se establecen normas y reglamentaciones para la seguridad,
proteccion y regularidad de las operaciones que se realicen en los transportes aéreos. Este
organismo tiene un liderazgo en el campo de la seguridad aérea, elaborando politicas y
marcos juridicos de alcance internacional en la aviacion civil. Estas normas de seguridad
tienen que ser respetadas obligatoriamente por todos los Estados miembros, y para ello el
Manual de seguridad de la aviacion (DOC8973), brinda ayuda a estos Estados para
implantar dichas normas. Estas normas estan en una constante revision para que su

aplicacion no sea erronea ni se adapte a las nuevas circunstancias de la sociedad.

2 Gonzélez, L. R. (2011). Manual negociacidn y compraventa internacional.
http://ebookcentral.proquest.com p96.

13 OACI, El Transporte Internacional de la Carga Aérea, 2° Edicion, p.27,
https://www.icao.int/Security/aircargo/Moving%20Air%20Cargo%20Globally/ICAC_WCO Moving_Ai

r_Cargo_es.pdf
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IATA: Fundada en 1945, en Montreal, su funcion es la agrupacion de las
compafiias aéreas en todo el mundo; son alrededor de 130 compafiias. Este organismo ha
permitido con el paso de los afios un crecimiento increible de la capacidad del sector aéreo
a través de normas, métodos y procedimientos elaborados por el mismo. En sus inicios
contaban con solo 57 miembros procedentes de 31 naciones, en su mayoria de Europa y
América del Norte. Sin embargo, en la actualidad, estd compuesto por méas de 240
miembros de 126 naciones de alrededor de todo el mundo, representando el 84% del
trafico aéreo. También es importante afiadir que la actual IATA, tiene sus origenes en el
Protocolo de La Haya en 1919, del cual hablaremos més adelante en el trabajo, con el
nombre de Asociacion de Trafico Aéreo Internacional. Por Gltimo, el transporte aéreo
gracias a la organizacion internacional de comercio llevada a cabo por la IATA, a través
de la elaboracion de normas comerciales, ha permitido que sea uno de los sectores

industriales mas dindmicos del mundo.**

CEAC: Su funcion es consultiva y la pueden realizar cada uno de los Estados
miembros del comité; creada en 1954. La Conferencia Europea de Aviacion Civil es de
caracter intergubernamental y tiene su objetivo en la promocion de un desarrollo
constante del sistema de transporte aéreo europeo en su seguridad, eficiencia y
sostenibilidad a través de la aplicacion de politicas entre sus Estados miembros.
Actualmente estd integrado por 44 naciones. Ademas, hay que afiadir que esta
organizacion tiene un gran vinculo con OACI y Naciones Unidas, con las que ejerce
relaciones de trabajo dentro de la industria del transporte aéreo, que le han permitido
convertirse en un foro de debate en las que participan todas las autoridades de la Aviacién
Civil. Los temas de trabajo a los que se dedica el CEAC mas concretamente son:
seguridad operacional, de medio ambiente, de las personas, asuntos financieros,
relaciones externas y facilitacion. Por un lado, decir que esta organizacion promueve
acuerdos entre los Estados miembros acerca del interés comdn en el campo de la aviacion
civil, se retnen cada tres afios para establecer y acordar presupuestos y eleccion del
presidente. Por otro lado, los Directores Generales de aviacion de cada Estado miembro

se relinen para debatir cuestiones de estrategia. Por ultimo, afiadir que Espafia participa

14 OACI, El Transporte Internacional de la Carga Aérea, 2° Edicion, p.32,
https://www.icao.int/Security/aircargo/Moving%20Air%20Cargo%20Globally/ICAO_WCO_ Moving_Ai
r_Cargo_es.pdf

12


https://www.icao.int/Security/aircargo/Moving%20Air%20Cargo%20Globally/ICAO_WCO_Moving_Air_Cargo_es.pdf
https://www.icao.int/Security/aircargo/Moving%20Air%20Cargo%20Globally/ICAO_WCO_Moving_Air_Cargo_es.pdf

en esta organizacion con un gran grupo de expertos en estas reuniones de trabajo, donde
se desarrollan politicas y posteriormente se aplican en los distintos Estados miembros

para el bien comin del sector del transporte aéreo.™

OMA: Es el Consejo de Cooperacion Aduanera, la cual fue fundada en 1952, y su
principal labor es la proteccion de las normas de procedimientos aduaneros y el desarrollo
de técnicas que faciliten y protejan el comercio internacional. Cuenta con 180 miembros,
los cuales son los responsables de tramitar el 98% del comercio internacional. Otra de los
servicios que ofrece esta organizacion es que los gobiernos de los Estados miembros
pueden consultar a través de ella materia normativa, respuestas a problemas que se den a
menudo y coordinacion de politicas aduaneras. Otros aspectos en los que destaca la OMA
son su labor de elaboracion de normas mundiales sobre facilitacion de comercio,
valoracion y leyes sobre mercancias acerca de la seguridad de la cadena de suministro,
proteccion de la salud y en materia de servicios aduaneros sostenibles. A | igual que la
CEAC, es de caracter intergubernamental y mantiene un liderazgo a nivel mundial sobre
cuestiones aduaneras y asesoramiento a las administraciones de aduanas en todo el mundo
para que estas puedan ejercer sus labores de proteccion y control de manera mas eficaz y
eficiente, siempre de una manera normatizada que permita facilitar a su vez los
desplazamientos comerciales legitimos. En definitiva, la OMA perite garantizar un
comercio libre de tréafico ilegal de mercancias sin perjudicar las compraventas legales, y

para ello se requiere un alto grado de implicacion por parte de los Estados miembros.®

ACI: Es el Consejo Internacional de Aeropuertos, y cuenta con la singularidad de
que es la unica asociacion mundial de aeropuertos, compuesto por 590 miembros, los
cuales explotan 1850 aeropuertos en 173 paises. Su principal labor es la gestion de las
operaciones aeroportuarias a través programas de capacitacién y de evaluacion
comparativa del servicio al cliente, conferencias, publicaciones estadisticas para la
mejoria de las operaciones. Los aeropuertos son un elemento muy importante en el
comercio aéreo internacional ya que estos afectan a la cadena de suministros de la carga

aerea permitiéndoles utilizar sus infraestructuras y sus instalaciones para que fluya el

15 CEAC, Ministerio de Transportes, movilidad y Agencias urbanas, https://www.mitma.gob.es/areas-de-
actividad/aviacion-civil/organismos-internacionales/ceac, 26-04-2020.

16 OACI, El Transporte Internacional de la Carga Aérea, 2° Edicién, pp.27-28,
https://www.icao.int/Security/aircargo/Moving%20Air%20Cargo%20Globally/ICAO WCO_ Moving_Ai
r_Cargo_es.pdf
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servicio que ejercen los transportistas con las mercancias. La seguridad de la mercancia
en un aeropuerto dependeré de la configuracion de las partes participantes en la relacion

comercial y el marco normativo estatal que le afecte.’

2.6 ACREEDITACION PARA EL TRANSPORTE AEREO

El documento que acredita la existencia de un contrato de transporte
internacional es el conocimiento aéreo internacional o Waybill, y éste es
certificado por el clausulado y verifica su contenido, puede emplearse como
declaracidn ante las aduanas y también como recibo y factura de la mercancia que
se transporta, el cual esta regido en el Convenio de Varsovia 1929 y su posterior
revision en el Protocolo de Haya 1955, y mencionados a su vez también en los
Convenios de Chicago 1944, Roma 1952, Tokio 1963. Estos Convenios y
Protocolos los trataremos mas profundamente en este trabajo. Este documento esta
compuesto por 9 hojas en las cuales cada una de ellas esta destinada para una parte

y tramitacion del transporte.8

También se conoce como carta de porte aérea 0 nota de consignacién aérea. Esta
carta tiene varios elementos, por un lado, esta el agente IATA o compafiia aérea, que son
los que elaboran la carta, por otro lado, esta carta tiene varios destinatarios que son al
exportador, a la compafiia aérea, a las aduanas de importacién y al importador. Una vez
que el documento esta rellenado y completado se emite en 3 originales y varias copias
con caracter nominativo. En el caso de que en la hoja N°2, el destinatario sea una entidad
financiera, la Aduana exige una carta para la entrega de los documentos y pueda ser
retirado por el receptor, agente IATA, o el agente aduanero. EI formato del Waybill esta
regulado por la IATA, donde deben figurar nombre y la direcciéon del vendedor y del
comprador, agente transportista y su correspondiente cddigo, el aeropuerto de salida y de
Ilegada con sus correspondientes cédigos, cantidad de mercancia a transportar con su

correspondiente descripcion, es decir, peso, tarifas, si esta pagado o a deber segun lo que

17 OACI, El Transporte Internacional de la Carga Aérea, 2° Edicion, p.31,
https://www.icao.int/Security/aircargo/Moving%20Air%20Cargo%20Globally/ICAC_WCO_Moving_Ai
r_Cargo_es.pdf

18 Gonzélez, L. R. (2011). Manual negociacion y compraventa internacional.
http://ebookcentral.proquest.com 2020-04-04. p.98.
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indique el contrato, y todo esto ird en las correspondientes 9 hojas que completan la carta

de porte.

Se trata de un documento que exige una gran precision y exactitud en la
comunicacion de los datos y descripcion de la mercancia ya que el vendedor es el
responsable de los dafios que se ocasionen. Sin embargo, hay responsabilidades que
afectan a la compafiia aérea por incumplimiento de transporte y para acreditarlo se revisa
la mercancia en su entrega. Otro aspecto que hay que tener una gran precision en la
transmision de datos son con las mercancias perecederas ya que deben ser manipuladas
de una manera especifica y por lo tanto debe ser comunicado en el documento y la
mercancia a su vez diferenciada del resto con etiqueta. Por Gltimo, en caso de
incumplimientos de la descarga de este tipo de mercancias ocasionandole dafios, el Unico

responsable sera el comprador, de acuerdo a lo escrito anteriormente.*®

27 FORMULAS DE EXPLOTACION COMERCIAL AEREA

La comercializacion del transporte aéreo se puede llevar a cabo de 2 formas: una
de ellas es el régimen de linea regular y otra los servicios de charter. Las compafiias aéreas
suelen por lo general escoger y desarrollar su negocio a través de servicios regulares, pero
hoy en dia debido a la globalizacion nos permiten tener una mejor adaptacion y ventajas

a través de la contratacion de servicios charter a medida.

Por un lado, tenemos la linea regular mencionada anteriormente y esta forma de
comercializacion aérea consiste en la organizacion de todos los servicios que puede
ofrecer el transporte aéreo como son: el aeropuerto como nodo logistico, fechas y horarios
de salida y entrada, condiciones del transporte, trayectos, rutas, tarifas aéreas y todas las
demaés operaciones que se llevan a cabo en un contrato comercial aéreo y que como he

dicho anteriormente estan sujetas a una planificacion y control estable y repetitivo.

19 Instituto Superior de Logistica Internacional, http://www.isli.institute/es/herramientas/documentos-de-

transporte-internacional/conocimiento-de-embarque-aereo-air-waybill-awb ,26-04-2020.
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Esta linea de servicios garantiza a la empresa remitente la facilidad de
hacer negocios con unas condiciones seguras y que garantizan beneficios estables
en el tiempo. Es una forma de explotacion comercial muy usada por grandes
compafiias aéreas a diario en los principales aeropuertos de los paises, con horas
y rutas perfectamente planificadas y estudiadas permitiendo a las empresas

remitentes y destinatarias organizar su logistica internacional.

Por otro lado, esta la linea de servicio chérter y esta linea de comercializacion a
diferencia de la regular, la explotacion y oferta se adaptan a sus clientes en funcién
de sus necesidades comerciales. Permiten el alquiler de un avion para su uso
puntual y exclusivo en una operacion determinada, es decir, no es estable y

repetitiva.

Todos los detalles de la operacién se ejecutan mediante una negociacion
Ilevada a cabo en un contrato de transporte aéreo especifico. Para que el contrato
Ilegue a su formalizacion y posteriormente se realice la operacion del transporte,
intervienen agentes especializados, los cuales negocian las condiciones y se las

transmiten a las partes contratantes.?

3. NORMATIVA APLICABLE

El transporte aéreo de mercancias en Espafia con ambito internacional y
nacional esta regulado en la Ley sobre Navegacion Aérea publicado en el BOE el
21 de julio de 1960. Esta Ley ha sufrido muchisimas modificaciones. Por otro
lado, los Reglamentos de la Unién Europea, aplicables directamente a todos los
Estados miembros, también han tenido una gran repercusion e importancia en la
elaboracion de este tipo de contrato, mas concretamente, los transportes
internacionales, en cuanto a Derecho comunitario, se rigen por el Convenio de
Montreal de 28 de mayo de 1999, el cual se hara una mayor profundizacion mas
adelante en este trabajo?. Las normas de la Unién Europea en lo que afecte al

20 Cabrera Canovas, A. (2016), Manual Transporte Aéreo Internacional de Mercancias, Madrid, ICEX,
www.icex.es/publicaciones ,pp.14-17.
21 Ratificado por Espafia el 29 de abril de 2004 y puesto en vigor desde el 28 de junio de ese mismo afio.
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contrato de transporte, se coordinan fundamentalmente por lo dispuesto en el Convenio

de Montreal.

3.1 REGLAMENTO JURIDICO

El régimen juridico del LNA se encuentra en los Art. 102-115. De esta manera,
en el Articulo 102, declara que el contrato de transporte aéreo se basa en la entrega de la
carga por la cual se formaliza el contrato, tal y como dice el Articulo102: EIl contrato de
transporte de cosas se perfecciona con la entrega de las que sean objeto del mismo al
transportista. Este, sobre la base de la declaracion suscrita por el expedidor, extendera
el talén de transporte en el que obligatoriamente habran de figurar los requisitos que
reglamentariamente se determinen.?? (BOE, Ley 48/1960, 2014, p.16).

El documento del contrato es un talén y se emitird en funcion de la declaracion
del remitente, que constituye la prueba completa del contrato. Puede emitirse por nombre,
por orden o por portador. EI Convenio de Montreal se refiere a este documento como una
"guia aérea" y puede ser reemplazado por cualquier otro medio para contabilizar los
registros de transporte. Esta informacién la podemos encontrar en el Articulo103 el cual
dice: El tal6n constituye prueba plena sobre la existencia del contrato, segun los términos
contenidos en aquél, y a su presentacion por cualquier persona, el transportista
entregara la mercancia, previo el cumplimiento de los requisitos aduaneros, sanitarios u
otros administrativos exigibles. En caso de pérdida, extravio o sustraccion del talon, el
transportista viene obligado a facilitar una copia literal del mismo al remitente o
consignatario, previa acreditaciéon de la personalidad. También podra el transportista
entregar la mercancia al consignatario si ofreciese garantias suficientes al
efecto.??(BOE, Ley 48/1960, 2014, p.16).

El transporte aéreo internacional esta mas alla del marco de la legislacién interna
nacional y requiere consenso internacional, por lo que es un marco en el campo del

derecho publico.

22 BOE, Ley 48/1960, 2014, Navegacion Aérea Internacional, p.16
23 BOE, Ley 48/1960, 2014, Navegacion Aérea Internacional, p.16
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A diferencia del transporte interno, los servicios internacionales requieren
regulaciones mas complejas, y deben caracterizarse legal y politicamente por acuerdos

entre paises. Las compariias aéreas no pueden escapar a esta regulacion internacional.

El primer requisito para el transporte aéreo internacional es formular una
orden reguladora unificada, que debe incluir todos los supuestos y aplicar las
mismas reglas en las mismas circunstancias; especialmente en relaciéon con la
relacién privada que surge del contrato de transporte para garantizar los derechos

de las partes®*.

3.2 CONVENIOS DEL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL

Desde la Primera Guerra Mundial, el rapido desarrollo de la navegacion
aérea ha llevado a muchos paises a tratar de unificar todo el sistema legal de la
aviacion comercial, al menos las reglas mas importantes en los contratos

internacionales de transporte aéreo.

En materia de contratos de transporte aéreo internacional no existe un
régimen Unico. La mayoria de los casos, el transporte aéreo internacional se rige
por el Convenio para la Unificacion de Ciertas Reglas de Transporte Aéreo
Internacional celebrada en Varsovia el 12 de octubre de 1929 o el Convenio
celebrado en La Haya el 28 de septiembre de 1955, denominado "El Protocolo de
La Haya".

Estos documentos rigen el transporte aéreo cuando los lugares de partida
y de destino se encuentran situados en paises que hayan ratificado uno u otro
Convenio. Para evitar conflictos, el Protocolo de La Haya establece que el
Convenio de 1929 se aplica no solo al transporte aéreo entre dos paises que se han
adherido a dicho Convenio, sino también al transporte aéreo entre paises que han
ratificado el Protocolo de La Haya. Del mismo modo, la ratificacion del Protocolo
por parte de paises que no son miembros del Convenio de Varsovia en 1929

24 Ley 48/1960, Navegacion Aérea Internacional, 2014.
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también tendré el efecto de unirse al Convenio modificado por el Protocolo, formando asi

un verdadero "sistema de Varsovia".

En cuanto a la legislacion del ambito internacional del transporte aéreo,
que es el que nos interesa, se compone de los siguientes Convenios més importantes que

se han celebrado a lo largo de la historia del Derecho Aeronautico?:

Convenio de Chicago de 7 de diciembre de 1944

En dicha reunion se trataron todos los aspectos sobre aviacion civil. Este
Convenio esta compuesto por 96 articulos y se establecieron las obligaciones,
recomendaciones y privilegios que tienen que respetar los contratantes. Son normas

internacionales que mejoran las operaciones comerciales y la actividad aérea.

Sin embargo, el contenido de dicho Convenio que en este trabajo nos concierne
se localiza en la tercera parte, a partir del capitulo XIV que trata sobre transporte aéreo
internacional. En el Articulo 67, en un aspecto importante como son los datos e informes
se explica que los Estados contratantes garantizan que sus lineas aéreas internacionales
notificaran al Consejo sobre el tréafico, las estadisticas de costos y los estados financieros
de conformidad con los reglamentos establecidos por el Consejo, que deberan mostrar,
entre otras cosas, todos sus ingresos y sus fuentes. A su vez, en el art 68 establece que el
Estado Contratante puede, sin violar las disposiciones de este Convenio, designar las rutas
que los servicios aéreos internacionales deben tomar dentro de su territorio y los
aeropuertos que pueden ser utilizados. En cuanto a los servicios de navegacion y a su
seguridad, el Articulo 69 permite que si el Consejo considera que los aeropuertos de los
Estados contratantes u otras instalaciones y servicios de navegacion aérea, incluidos los
servicios de radio y meteorologia, son razonablemente insuficientes para garantizar el
funcionamiento seguro, normal, eficiente y econémico de los servicios de aviacién
internacional existentes, el Consejo, los paises relevantes y otros paises afectados por
desastres llevan a cabo consultas con el fin de encontrar una manera de remediar la
situacion y hacer recomendaciones. Si un Estado no implementa tal recomendacion,
ningun Estado sera responsable por su violacion de las disposiciones de este Tratado. El
Estado puede incluir un acuerdo, a través del Articulo 70, con el Consejo para que esas

recomendaciones sean efectivas. Como consecuencia, El estado puede optar por asumir

%5 Gonzalez, L. R. (2011). Manual negociacién y compraventa internacional.
http://ebookcentral.proguest.com 2020-04-04.
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todos los costos implicitos en este acuerdo; de lo contrario, el Consejo puede acordar
asumir todos o parte de los costos a solicitud del estado. Otra medida de seguridad de
navegacion aérea que se refleja en el Convenio se encuentra en el Articulo 71, en la cual,
si los Estados contratantes lo solicitan, el Consejo puede acordar proporcionar, personal,
mantenimiento y gestion de todo o parte del aeropuerto de navegacion aérea y otras
instalaciones y servicios, incluidos los territorios de radio y meteorologia requeridos, para
garantizar que la seguridad de la aviacion internacional de otros Estados contratantes sea
normal y eficiente. Operar econdémica y econdmicamente, y puede establecer un derecho

justo y razonable para usar las instalaciones y servicios provistos.

Dejando a un lado la seguridad de la navegacion aérea, otro aspecto importante es
la financiacion econdmica, en el caso del Articulo 72 de los terrenos donde se edifican
los aeropuertos, es decir, si un Estado contratante exige que el Consejo proporcione la
totalidad o parte de la tierra requerida por las instalaciones y servicios financiados por él,
el Estado deberd proporcionarle la propiedad de la tierra o proporcionarla para que el
Consejo la use bajo condiciones justas y razonables, y con base en Las leyes del estado.
Otro aspecto econdémico importante que trata este Convenio se encuentra en los Articulos
73 y 74, donde el Consejo puede prepagar fondos o proporcionar aeropuertos u otras
instalaciones y servicios en su totalidad o en parte a solicitud previa del Estado, dicho
acuerdo incluye proporcionar supervision técnica para supervisar y administrar el
funcionamiento de los aeropuertos en ese Estado. Por el contrario, segun el Articulo 75,
un Estado puede realizar un pago al Consejo para poder adquirir los aeropuertos,
instalaciones y servicios, cuya cuantia sera dependiendo las circunstancias estudiadas y
evaluadas. En el caso de que el Estado considere que es desmesurada la cantidad fijada

por el Consejo, puede apelar en la Asamblea donde se tomaré la decision final.

Otro concepto importante que se trata en este Convenio, mas especificamente en
los Articulos 77 y 78, es la posibilidad, sugerida o no por el Consejo, de explotacion
conjunta de transporte aéreo entre dos Estados contratantes o entre varios organismos
internacionales, siempre que se respeten todas la normas y disposiciones que aparecen a
lo largo del presente Convenio que estamos analizando, especialmente sobre la

nacionalidad de los aviones, las cuales también se aplican a organismos internacionales.
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Por ultimo, el Articulo 79 aclara que cualquier Estado podrd actuar en
organizaciones de explotacion conjunta a través de su gobierno o por medio de compafiias

de transporte aéreo seleccionadas por éste, ya sean estatales o parcialmente estatales.?®

Convenio de Roma de 1952

Tal Convenio tiene su fin en encontrar el modo de indemnizar los dafios causados
a terceros por los destrozos ocasionados por el avion extranjero a la mercancia mientras
sobrevolaban un determinado pais. Estd compuesto por un total de 39 articulos y 6
capitulos. Fueron convocados 66 paises, de los cuales firmaron: Australia, Argentina,
Bélgica, Brasil, Canada, Dinamarca, Egipto, Espafa, Filipinas, Francia, Grecia, India,
Israel, Italia, Liberia, Libia, Luxemburgo, México, Noruega, Holanda, Reino Unido,
Republica Dominicana, Suecia, Suiza, y Tailandia. Posteriormente ratificaron este
Convenio Argentina, Espafia, Brasil, Italia, Luxemburgo y Pakistan. En el presente
Convenio se establecen responsabilidades civiles por dafios causados a terceros y a
superficies por aviones internacionales, unificado por medio de este convenio, en la
mayor extension posible los preceptos vigentes los diversos paises respecto a las
responsabilidades originadas por dichos dafios, estableciendo respuestas objetivas por
operadores, explotadores y aviones pertenecientes de los Estados firmantes.

Por ultimo, las ventajas de la aplicacion de este Convenio son entre otras, la
reciprocidad que establece y garantiza la resolucion de los hechos, la tipificacion del
sistema de responsabilidad para responder por los dafios con un limite de responsabilidad,
la creacién de un sistema de indemnizacion en el cual, la normativa se aplica entre los

Estados firmantes, y en los paises no firmantes aplican sus leyes internas.?’

Convenio de Tokio de 1963

Referente para la aplicacion de normas de actuacion por delitos llevados a cabo
durante el trayecto del transporte de la mercancia o de pasajeros, a través de la jurisdiccion
del pais que abandere la compafiia de transporte aereo, en las cuales se faculta al

comandante a la detencion del agresor o delincuente.

26 oACI, DOC 7300/9, novena edicion,2006.
27 BOE. 117, 17 de mayo 1961.
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Este Convenio ha experimentado varias modificaciones a lo largo de los
afios, debido al elevado nimero de incidentes provocados por pasajeros a bordo
ha supuesto un problema al régimen juridico que a veces no ha sabido responder.

El campo de aplicacion de este tratado aparece en el Art 1, donde incide que estara
vigente durante todo el vuelo y no tiene validez en validez en caso de aeronaves militares,
policiales y de aduanas. En cuanto a su jurisdiccion en los Articulos 3 y 4 nos aclara que
la matricula (identificacion del avion y de donde procede) del avion servira para
conocer de infracciones e incidentes cometidos por cada aeronave, el Estado
contratante sera el encargado de establecer las medidas juridicas convenientes en
caso de infracciones y delitos cometidos a bordo y por ultimo el Estado contratante
no podra ejercer acciones legales sobre aeronaves que no sea de su matricula,
excepto en casos especiales, como por ejemplo infraccion que perjudica al Estado
0 a una persona que reside esa esa nacion. Otro de los capitulos de los que trata
este convenio son las facultades del comandante en la aeronave, esta informacion
se localiza en los Articulos 6 y 9, donde a groso modo explica las circunstancias
en las que puede actuar el comandante para mantener la seguridad del avién la
tripulacion y la mercancia pidiendo incluso la colaboracion del resto de la
tripulacion para conseguirlo. También tiene facultad para aterrizar y entregar al
infractor del delito en cualquier Estado contratante de acuerdo con las leyes
penales, pero para ello debera notificarlo previamente antes del aterrizaje. Sobre
el apoderamiento ilicito de un avion el Articulo 11 nos dice que los Estados
contratantes ejerceran todas las medidas y acciones juridicas recomendadas para
que el comandante que esté a bordo vuelva a tomar el mando del avién. En cuanto
a las obligaciones y capacidades de los Estados contratantes que se puede localizar
en los Articulos 12 y 13, éstos permitiran aterrizar cualquier avion previamente
notificado en el cual se haya cometido una infraccion y este dicho avién
matriculado en otro Estado contratante. Una vez entregados los infractores por el
comandante en el Estado contratante, éstos ejerceran sobre ellos sus leyes penales

en el periodo que duré su extradicion.

Por dltimo, en los Articulo 16 y 24, las infracciones cometidas no solo
seran aplicadas en el Estado donde ha sido entregado el infractor, sino también en
el que estaba matriculada la aeronave. Por otro lado, las discrepancias surgidas

entre varios Estados contratantes sobre incidencias cometidas en su territorio y no
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se pongan de acuerdo para aplicar el Convenio, se sometera a un arbitraje y si pasado 6
meses desde la solicitud de arbitraje no han llegado a un consenso, una de las partes puede
solicitar la intervencion de la Corte Internacional de Justicia. Todo Estado que desee
unirse y haya formulado la reserva de adhesion podra retirarla notificandolo previamente
al OACI.%

Convenio de Varsovia de 1929

El proyecto fue preparado en la Conferencia de Derecho Internacional de
Aviacién Privada celebrada en Paris en 1925, y después de que se hicieran algunas
modificaciones, en la segunda reunion, que comenzd en Polonia el 4 de octubre de 1929,
Varsovia elaboré las leyes y reglamentos mas importantes sobre Aviacién Internacional,

el Convenio de Varsovia del 12 de octubre de 1929.

Esto se aplica a aquellos estados contractuales donde el origen y el destino se
encuentran en el territorio de dos partes contratantes o solo en un contrato de cierto
tamafo de acuerdo con las disposiciones de las partes. Cuando no se aplica el Convenio
de Varsovia, la relacion entre las partes contratantes se determina de conformidad con las
normas del derecho internacional privado. Con el paso de los afios este Convenio necesitd
modificaciones y ajustes en forma de protocolos que apareceran mas adelante en el

trabajo.

En cuanto a las normas de este tratado, En los Articulos 1 y 2 resaltar que se
aplicaran a todos los Estados contratantes sobre el transporte internacional de mercancias,
pasajeros y equipaje por la compafiia aérea, importante aclarar que el sector de correo
aereo no esta incluido en este Convenio. En cuanto a transporte de mercancias que es el
aspecto que afecta a este trabajo en el Articulo 5, los transportadores de mercancias
podran solicitar la carta de porte aéreo y el expedidor de exigirle a éste la aceptacién de
dicha carta. A su vez en los Articulos 6 al 11, indica las partes de las que se compone la
carta de porte aéreo, los ejemplares originales, firmas que debe incluir, requisitos que
debe cumplir la carta y que servird de prueba para establecer los limites de
responsabilidad en caso de pérdida o retaso de entrega de la mercancia. EI Articulo 12 es
importante debido a que resume cuales son las acciones que puede ejercer el expedidor

sin afectar al transportista con independencia de los gastos que puedan generar sus

28 BOE.308, 25 de diciembre 1969.
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decisiones y su obligacion de hacerse cargo de ellos. Un elemento importante en
el transporte aéreo internacional son las aduanas, donde en el Articulo 16 exponen
los tipos de documentos que el transportista esta obligado a presentar, de manera
que sera el vendedor el encargado de formalizar dicha documentacion antes del
envio ya que el transportista no tiene responsabilidad de dafio al no ser conocedor
del contenido de la mercancia. Sin embargo, en este Convenio se establecen las
responsabilidades que tiene el transportista en el servicio de transporte aéreo de
mercancias desde el Articulo 17 al 31, como son la pérdida, averia o retraso de
entrega de la carga dentro de la operacion de transporte incluido el descargo de la

mercancia haya sido incluido o no en el contrato de transporte.

Por ultimo, también es importante el Articulo 28 donde establece el pais
para interponer la accion de responsabilidad en el caso de que no esté en el titulo
del transporte y seréan las partes afectadas quienes lo determinaran, y en cuanto a
la caducidad, el Articulo 29 establece un plazo de 2 afios al demandante para
ejercer la accion de responsabilidad desde que sucedio el incidente y sera el

Tribunal correspondiente el encargado de calcular y responder.?®

Protocolo de Haya de 1955

A nivel gubernamental, lo primero que hay que mencionar es que el
Protocolo de La Haya muestra una preferencia por mejorar el Convenio de

Varsovia en lugar de sustituirlo.

Ademas de otras reformas al Convenio y la aceptacion casi universal, el
Protocolo ha duplicado sus restricciones al original de Varsovia (hasta
aproximadamente US $ 20,000) a pesar de su aprobacion por parte de los Estados
Unidos. Fue precisamente porque la restriccion se considero inapropiada en ese
momento. En tal Protocolo, se establecio el aumento de los limites de
responsabilidades, como se traslada en el Articulo 3, donde el Talén de equipaje
sirve de prueba para la celebracion del contrato de transporte, en circunstancias
de actos de responsabilidad. A su vez, en el Articulo 6, se otorga la validez de la

mercancia a transportar cuando se firma la carta de porte aéreo por parte del

29 Convenio para la unificacion de Ciertas Reglas Relativas al Transporte Aéreo Internacional, 12 octubre
1929.
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transportista antes de cargar la mercancia en el avion y se suprimen las condiciones de
dicha carta de porte en el Articulo 8, referente al billete de pasaje y al talon de equipaje.
Otra modificacion que sufrio el Convenio de Varsovia de 1929 en este Protocolo fue en
su Articulo 15, donde a su tercer ordinal se le afiadio la posibilidad de ser negociable la
carta de porte aéreo, y ademas en el Articulo 23, en el cual ya no se anularan las clausulas
que tiendan a reducir los limites de responsabilidad de las compafiias aéreas que

transportan la mercancia en casos de dafio o pérdida de la misma.

Por ultimo, en este Protocolo fue muy importante el aumento del periodo de
protesta de 14 a 21 dias desde que la mercancia ya esta en propiedad del comprador, y
también se le otorgé al transportista el derecho de ampararse a los limites de

responsabilidad del Convenio en caso de acusacion de responsabilidad en su contra.°

Convenio de Montreal 1999

Los Estados, reconociendo la necesidad de modernizar y refundir el Convenio de
Varsovia, el 28 de mayo de 1999 se aprobd en Montreal un convenio que adopta diversas
normas complementarias, que esté abierto a las ratificaciones de los Estados. Unas de las
normas adoptadas fue la responsabilidad en la relacion contractual. Dentro de este campo
pueden diferenciarse claramente dos sectores: la responsabilidad extracontractual y la
responsabilidad contractual, siendo el primero el que trata los delitos y faltas, agrupando
las leyes que dan lugar a sanciones penales o administrativas, y el segundo el que
establece la regulacion de la recompensacion por dafios causados a ciertas personas en
base a un acuerdo de voluntades previo. Otro aspecto que se mejoro en este Convenio fue
la eliminacién de los limites de responsabilidad del transportista que ya no se utilizaban,
tales como son las lesiones sufridas en el transporte o la muerte de pasajeros, pudiendo el
propio pasajero, familiares o una tercera persona con vinculo al afectado a recibir una
compensacion econdmica por los dafios ocasionados, la cuantia puede alcanzar los

140.000% después de una investigacion y comprobacion del caso.

Por ultimo, esta nueva modificacion del Convenio de Varsovia de 1929, mejora
la posicidn legal del reclamante y a su vez se le otorga una proteccion al pasajero o la

mercancia transportada sin necesidad de demostrar la intencionalidad temeraria del

300ACI, DOC.7632, 28 de septiembre, 1999.
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transportista causante del dafio. De igual manera, se le permite al transportista

defenderse denunciando a una tercera persona como responsable.3!

3.3 OBLIGACIONES Y DERECHOS CONTRACTUALES

Si los bienes no pueden seguir el itinerario especificado en el talon debido
a fuerza mayor, el transportista entregara los bienes a otra compafiia de transporte
por su cuenta para que el transporte siga su planificacion de acuerdo con las
instrucciones dadas, y debe ser informado al remitente o destinatario®?. Del
mismo modo, si se suspende o demora el envio debido a razones de fuerza mayor
0 meteoroldgicas que afectan la seguridad del vuelo, el transportista no respondera
si el transporte no se realiza en la fecha y hora planificadas.®® No hay obligacion
de compensar la carga comercial reducida por ninguna de las circunstancias

mencionadas anteriormente.

Los transportistas estan obligados a entregar los bienes transportados tan
pronto como lleguen a su destino, pero deben cumplir con los requisitos del
Reglamento, segun corresponda. Si el plazo legal ain no se ha entregado, los
bienes se consideraran perdidos.3 Sin embargo, el transportista debera conservar
los articulos entregados para su transporte y sera responsable de las pérdidas,
fallos 0 demoras causados durante el transporte, siempre que no sean consecuencia

exclusiva de la naturaleza o vicio propio de la carga.

Cuando no se puede encontrar al destinatario o porque el destinatario se
niega a aceptar los bienes sin alegar que éstos pueden estar deteriorados o porque
el destinatario no quiere pagar el reembolso, el transporte u otros costes y no se
puede llevar a cabo la entrega de los articulos, el transportista notificara al
remitente, y el primero se convertira en el custodio de los bienes con un plazo de
hasta un mes; a partir de entonces, si el remitente no los dispone, puede eliminarse

en una subasta publica en la forma prescrita por el Reglamento y de esta manera

31 0ACI, DOC.9740, 28 de mayo 1999.

32 Art.105, Ley 48/1960, sobre Navegacion Aérea Internacional, p.16
33 Art.106, Ley 48/1960, sobre Navegacion Aérea Internacional, p.16
3 Art.108, Ley 48/1960, sobre Navegacion Aérea Internacional, p.16
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recuperando los gastos del transporte. Si la carga del transporte fuese perecedera, el plazo
de dias fijado en el parrafo anterior podré ser inferior, de tal manera que se pueda
recuperar el valor de venta de la mercancia transportada. Otro aspecto importante del
contrato aéreo internacional, el transporte conjunto entre varias compafiias de navegacion
aérea constituye su responsabilidad conjunta y solidaria, y los involucrados en el
transporte pueden elegir al consignador o consignatario para el reclamo

correspondiente.®®

Segun las disposiciones del contrato de transporte, la recepcion de los bienes sin
la protesta del destinatario constituye una presuncion de que los bienes han sido
entregados en buenas condiciones. En caso de una protesta por parte del destinatario, se
indicara en el documento de transporte o en el documento de transporte alternativo, y el
reclamo correspondiente debe presentarse ante el transportista en un plazo de ocho dias.
Si esto no se verifica dentro del periodo anterior, la responsabilidad del primero se

considerara eliminada.3®

El remitente tiene derecho a deshacerse de las mercancias transportadas, es decir,
después de firmar el contrato con el transportista, puede llegar a un acuerdo con él para
retirarlo del aeropuerto de salida o destino, detenerlo en el camino al aeropuerto, cambiar
la ubicacidn, el destino o la persona que lo solicitd o le pidio que regresara al aeropuerto
de salida. También afadir, que el remitente correra con los gastos de ejercicio de este

derecho.?’

El transportista puede excluir del contrato de transporte aquellas mercancias que
puedan representar un peligro significativo para la navegacion debido a sus condiciones

desfavorables, condiciones u otras condiciones graves indicadas en el Reglamento.®

En el transporte de bienes y equipaje, el dafio causado por los efectos mencionados
comenzara desde su entrega a la empresa hasta que se lo entregue al destinatario, excepto

por el tiempo que permanezca en manos de la Administracion General de Aduanas.

S Art. 109, Ley 48/1960, sobre Navegacion Aérea Internacional, p.17
% Art.110y 111, Ley 48/1960, Navegacion Aérea Internacional, p.17
37T Art.112, Ley 48/1960, Navegacion Aérea Internacional, p.17
38 Art.113, Ley 48/1960, Navegacion Aérea Internacional, p.17
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34 RIESGOS E INCERTIDUMBRES DE LOS CONTRATOS

En el transporte aéreo las operaciones de compraventa internacional tienen un
mayor numero de riesgos e incertidumbres por distintos motivos. Una de ellas son las
diferencias que urgen entre los paises compradores y vendedores debido al idioma,
costumbres y reglas comerciales. Otro motivo son la inseguridad de pago y cobro al
tratarse de operaciones internacionales cuya gestion y reglamentacion es mucho mas
complicada. Para evitar todo ello, se han desarrollado los llamados Incoterms, son un
conjunto de normas que fijan los términos comerciales de compraventa de mercancias, en
materia de seguridad juridica, malentendidos y litigios comerciales. Son de aplicacion
voluntaria, de manera que ambas partes deben de estar de acuerdo para que estas normas

sean usadas en el contrato.

La CCl cada 10 afios actualiza los Incoterms, la version mas reciente y actualizada
es la del 2010, que entr6 en vigor en 2011, cuyas novedades fueron los Incoterms
Multimodales, relativas a la normativa de seguridad y validez de documentos

electronicos.3®

341 INCOTERMS MULTIMODALES

Los Incoterms Multimodales no solo se aplican al transporte aéreo internacional,

pero en este trabajo trataremos solo éstos 7 que son de uso adecuado en este sector:

o EXW: En dichas normas se traslada al comprador el riesgo de dafios
durante el transporte, de tal manera que el vendedor cumple su obligacion de entrega
cuando deposita la mercancia en su establecimiento, es decir, en la fabrica, almacén, etc.
El comprador asume todos los gastos de esta operacion. De esta manera, el exportador
pierde el control de la mercancia en sus propias instalaciones.

o Franco transportista: El vendedor pone a disposicion del porteador

contratado por el comprador la mercancia, y éste debe entregarle al vendedor en el lugar

39 Cabrera Céanovas, A. (2016), Manual Transporte Aéreo Internacional de Mercancias, Madrid, ICEX,
www.icex.es/publicaciones ,pp. 47-49
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que se establece en el Incoterms, ya sea en el almacén o en el aeropuerto sin descargar la
mercancia ninguna otra actuacion que no sea el transporte.

o Transporte pagado: Al revés de los dos primeros, es el vendedor quien se

encarga del transporte y entrega de la mercancia en el lugar de destino y asume todos los
costes de transporte desde el punto de salida dese el almacén hasta el aeropuerto y del
correspondiente vuelo. De esta manera el vendedor se evita pagar en caso de pérdida o
retraso de la mercancia, la cual ya corresponderia al comprador, quien debe valorar si
contratar un seguro que cubra tal riesgo.

o Transporte vy sequros pagados: Es similar al apartado anterior, pero supone

un coste adicional para el vendedor, que es la contratacion de un seguro por pérdida o
dafos causados en la mercancia durante el transporte desde el almacén de salida hasta el
aeropuerto de destino. Debe ser pactada entre ambas partes contratantes.

° Entregada en terminal: Son normas en las cuales el vendedor se hace

responsable de los costes y riesgos hasta que se descargue la mercancia en el aeropuerto
de destino.

o Entregada en el lugar: El vendedor asume todos los costes y riesgos que se

originen en los aeropuertos de salida y de destino, y a su vez del transporte final hasta el
punto de entrega que se establece en el contrato. EI comprador solo asume costes de
descarga de la importacion.

. Entrega de derechos pagados: El vendedor asume la totalidad de gastos de

gestidn logistica internacional, es decir, gestiones e impuestos aduaneros al entrar en otro

pais, las cuales se realizan en el aeropuerto de destino.*

35 TARIFAS DEL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL

Los costes del transporte aéreo, denominadas como tarifas, que son elaboradas por
la IATA, a través de listados que tienen el nombre de TACT. Dicha guia esta compuesta

de tres volumenes trimestrales y en la actualidad debido al avance tecnoldgico esta

40 Cabrera Canovas, A. (2016), Manual Transporte Aéreo Internacional de Mercancias, Madrid, ICEX,
www.icex.es/publicaciones ,pp. 50-60
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disponible en plataforma digital, estos volimenes son los siguientes: Rules*!, Rates*,
Rates USA®,

En estos listados se reflejan los precios del transporte aéreo en el cual se utilizan
los aeropuertos como puntos de salida y de Ilegada, en los cuales también se incluye el
coste de carga y descarga de las mercancias. En estos precios publicados en la IATA no

se incluye los costes adicionales que puedan surgir a lo largo del transporte.

En los altimos afios, debido a la globalizacion y al poder estar todo el mundo bien
comunicado, las compafiias ofrecen distintos precios de transporte comercial aéreo, lo
gue provoca a su vez una gran competencia entre las distintas aerolineas. Esto se debe a
las guias de tarifas publicadas por la IATA, donde aparecen unos precios, pero después
las compafiias aéreas aplican otros precios diferentes a los agentes de carga habituales
para que sean mas competitivos. Dependiendo del volumen de carga, la competencia, los
acuerdos establecidos con los agentes de carga, que determinaran que tarifa se aplicara

en cada operacidn comercial aérea.

El método de aplicacion de tarifas se lleva a cabo consultando manuales de
internet ofrecidos por la IATA en la que se muestran los distintos aeropuertos disponibles
y sus trayectos, de tal manera, una vez elegido el punto de salida y de destino, se le
asignara la tarifa correspondiente. Ademas, hay trayectos que disponen de distintas
tarifas, en funcién del precio que ofrece cada compafiia aérea, la cual se distingue al
aparecer junto al nombre de la tarifa las iniciales de dicha aerolinea. En estos manuales
no solo muestran los precios de las tarifas, sino que también aconsejan en funcion del tipo
de mercancias si son fragiles o no y también si dichos trayectos pueden evitar escalas en
distintos aeropuertos hasta llegar al destino.

Por altimo, una vez elegido el trayecto y el tipo de tarifa, sera ofrecida al cliente
y finalmente confirmada por el agente de carga a la compafiia aérea que llevara a cabo el
transporte. Las tarifas aéreas tienen su reglamentacion en la ley en el Articulo 104 donde
se dice: Las tarifas del transporte de mercancias seran previamente aprobadas por el
Ministerio del Aire. (BOE, Ley 48/1960, 2014, p.16)*

41 Reglas para el transporte aéreo de mercancias.

42 Tarifas IATA para todos los territorios, exceptuando EE.UU.

43 Tarifas IATA exclusivamente para el trafico aéreo de carga en EE.UU.
44 BOE, Ley 48/1960, 2014, Navegacion Aérea Internacional, p.16
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3.5.1 TIPOS DE TARIFAS

Existen un gran numero de tarifas que ofrecen las compariias aéreas en funcion de
los servicios que necesiten los clientes y dependiendo del tipo de mercancia que se vaya

a transportar. Las tarifas mas utilizadas son las siguientes:

1. Tarifas minimas: Son los precios minimos aplicables obligatoriamente en
los trayectos cuya tarifa calculada sea inferior al regulado, es decir, cuando se transporta
una mercancia pequefia y al aplicar dicha tarifa el precio sea inferior al que resulta
establecido entre aeropuertos para dicho trayecto que se quiera realizar, por lo que se
deberé cobrar ese minimo interpuesto.

2. Tarifas normales: Es la tarifa que se aplica a mercancias de hasta 45
kilogramos o 100 kilogramos.

3. Tarifas por cantidad o generales de carga: En esta tarifa el calculo del kilo
depende de su peso total, es decir, si pesa mas de 100 kilogramos, de 300 kilogramos o
de 500 kilogramos, el calculo de la carga total serd diferente al aplicarle un precio
diferente en cada caso.

4. Tarifas béasicas: Este precio es muy utilizado en el territorio europeo, en la
cual, se paga una cantidad fija con independencia del peso de la mercancia y después se
cobra por kilo de carga y la suma de ambas es el precio total de la tarifa.

5. Tarifas especificas: En estas tarifas se aplican solo a ciertas cargas debido
a que sus trayectos y los aeropuertos que participan en la operacién estan codificados al
igual que las mercancias.

6. Tarifas de clase: Son precios aplicables en funcion de determinadas
mercancias, paises y areas pertenecientes en el IATA. Por ejemplo, como son las
mercancias de animales vivos, repatriacion de difuntos, etc.

7. Tarifas por ULD: Se utilizan estas tarifas cuando se transportan mercancias
en ULD, es decir, se trasladan a través de contenedores y van independientes al resto de
cargas, estos ULD aparecen registrados y se les aplica una tarifa especifica. Por ultimo,
el precio a cobrar, se compone de una parte fija y otra variable en funcion del peso de la

carga.
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8. Tarifa especifica por servicio: Se aplican en funcion del tipo de operacion
comercial que se vaya a realizar, es decir, si es de entrega urgente, el tipo de mercancia,
el plazo de entrega, etc.*®

9. Tarifas por internet: son las que aparecen publicadas en Internet por las
compafiias aéreas, pero puede ser a través de diferentes medios. Por un lado, estan las
publicadas y distribuidas por SRC*. En ellas, las que no son publicadas como son por
ejemplo los descuentos contractuales destinados para empresas, se pueden localizar en
las paginas webs privados de las compafiias aéreas, donde solo pueden acceder agentes
de transporte y otras entidades que previamente ya hayan negociado. Por otro lado, las
compafiias aéreas ofrecen tarifas en subasta a través de paginas webs privadas y también
se las ofrecen a todo el publico en menor cantidad que las demas ofertadas. Las compafiias
aéreas cuando publican tarifas por internet, no proporcionan toda la informacion de dichas
tarifas que se han ofertado, pero existen programas de busqueda de terceros que facilitan
a los agentes de viaje a acceder a datos de estas tarifas que no han sido publicadas por la
compafiia aérea. Esto nos hace pensar si se deberia de permitir tener acceso a toda la
informacidn de las tarifas por parte de los agentes, por un lado, las compafiias aéreas lo
rechazan ya que sus clientes al tener mayor cantidad de informacion estos pueden
comparar precios y calidad y decantarse por otras compafiias, mientras que si no tienen
acceso integro de la informacion pueden captar mas clientes. Por otro lado, al ser publicas
todas las tarifas ya no habria canales de distribucion limitados a las que solo tendrian
acceso ciertos clientes, por lo que ya no podrian vender determinados tipos de servicios
a sectores del mercado y por lo consiguiente estas tarifas se devaluarian. '

10.  Tarifas predatorias: Es un tipo de tarifa catalogada por los expertos como
una estrategia muy costosa y sin credibilidad debido a que consiste en que una compariia
bien situada en el mercado baje el precio de las tarifas ofertadas con el objetivo de quitarse
rivales mas pequefios o impedir la entrada al mercado de nuevas compafiias.

Posteriormente dicha compafiia subiria las tarifas para recuperar las pérdidas sufridas por

45Cabrera Canovas, A. (2016), Manual Transporte Aéreo Internacional de Mercancias, Madrid, ICEX,
www.icex.es/publicaciones ,pp.37-41.

46 Sistemas de reserva de ordenador.

47 DOCY626, Manual sobre Reglamentacion del transporte Aéreo Internacional, 22 Edicion-2004, OACI.
Cap.4.3-10.
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encima de los niveles de competencia. Sin embargo, hay normas para evitar situaciones

extremas de este tipo, con el objetivo de evitar el monopolio en un mercado. 48

3.5.2 RECARGOSY OTROS COSTES

No solo las tarifas del transporte aéreo son los Unicos costes que aparecen en la
operacion comercial, a esto se le afiaden recargos y tasas adicionales dependiendo del tipo

de transporte. Los costes mas habituales son:

. Recargo por combustible: Debido a la subida del precio de éste e influye
en los clientes, aumentando el precio total del transporte.

. Transporte desde o hasta aeropuerto: Es el coste que se le aplica por el
transporte de la mercancia desde el almacén del vendedor hasta el depdsito del aeropuerto
de salida y a su vez también se aplicara este recargo desde el aeropuerto de destino para
transportarlo al almacén del comprador.

o Costes en los aeropuertos: Son los recargos derivados por la permanencia
y manipulacion de las cargas los dias que permanecen en los aeropuertos de salida y de
destino, ademas el precio aplicable es diferente en cada pais en funcion de sus normativas.

o Despacho de aduanas: Son costes de exportacién e importacion en casos
de actuacion de la aduana.

. Cargo de documentacion: Es un coste derivado de la emision del AEW, es
decir, la carta de parte aéreo o una nota de envio aéreo que se utiliza como recibo emitido
por la aerolinea internacional para el transporte de mercancias, y es también una evidencia
del contrato de transporte, y dicho coste varia segun el pais.

o Cargo por mercancias peligrosas: Es un coste causado por el disfrute de
las diferentes instalaciones y permanencia de las mercancias en los aeropuertos durante
la operacion. Este coste varia segun el pais.

o Cargo por seguridad: Desgraciadamente los actos terroristas vividos en los

ultimos afios han provocado que se apliquen unos protocolos y medidas de seguridad

4 DOC9626, Manual sobre Reglamentacidn del transporte Aéreo Internacional, 22 Edicion-2004, OACI.
Cap.4.3-11.
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especificas para envios aéreos. Por ejemplo, scanner y revisiones previas a la carga de la
mercancia, etc. Dichos costes se hace cargo el comprador.

o Cargo por valor: Este coste se le atribuye al portador, es decir, a la
compafiia aérea debido que dicha mercancia que se transporta es considerada como de
gran valor y por tanto se harian cargo de pérdidas, retrasos o cualquier otro dafio durante

el transporte.

Por ultimo, afadir que estos costes y recargos se pueden aplicar a vendedores y/o
compradores en funcién de los términos del contrato del transporte aéreo comercial

establecidos.*®

4, CONCLUSION

A lo largo de este Trabajo de Fin de Grado se ha podido comprobar la importancia
que tiene el sector aéreo en el mundo globalizado en el que vivimos, el cual necesita y
dispone de un régimen juridico solido y diferente al resto de sectores al tratarse de un
comercio que afecta a muchas naciones y a su vez, éstas tienen su propia jurisprudencia.
También decir que el sector aéreo ha vivido una evolucion que ha sido positiva pero que
aun tiene que seguir mejorando porque hoy en dia se siguen desarrollado e innovando
instrumentos legislativos internacionales por medio de convenios y tratados que

conllevan un gasto econémico, pero después los Estados miembros no lo ratifican.

En este trabajo hemos podido identificar los elementos contractuales y el tipo de
contrato que se emplea para el trafico de mercancias en el transporte aéreo internacional.
Para ello, un instrumento muy importante son las tarifas aéreas, las cuales permiten a las
compafiias aéreas ofertar sus servicios, pero decir también que este mercado esta muy
influenciado por las grandes empresas y la privatizacion que impiden que no todos puedan
disfrutar de estos servicios. Por otra parte, la oferta de las tarifas estd muy digitalizada,
debido al mundo globalizado en el que vivimos, a traves de sistemas informaticos que
publican las tarifas de las distintas compafias aéreas, pero no se muestra toda la
informacién que la describe, impidiendo a los compradores de estos servicios de

transporte aéreo comparar precios, que a la larga les permita ahorrar dinero.

49 Cabrera Canovas A. (2016), Manual Transporte Aéreo Internacional de Mercancias, Madrid, ICEX,
www.icex.es/publicaciones ,pp.47-49
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Por ultimo, con este trabajo pretendia dar una vision del transporte aéreo
internacional, donde el tr&fico de mercancias hoy en dia se puede realizar gracias a
contratos de compraventa, desarrollados por leyes, convenios y tratados que son a su vez

respetados por todos los Estados miembros.

5. LISTADO DE ABREVIATURAS

E-Commerce: Comercio electronico

IATA: Asociacion Internacional de Transporte Aéreo
CJI: Comité Juridico Internacional

Payload: Carga maxima permitida

MTW: Maximum Design Taxi Weight

MTOW: Maximum Design Take Off Weight

MLW: Maximum Design Handling Weight

MZFW: Maximum Design Zero Fuel Weight

OEW: Operating Empty Weight

MP: Maximum Payload

MSC: Maximum Seat Capacity

MCV: Maximum Cargo Volumen

UF: Usable Fuel

EDP: Electronic Data Procesing

OACI: Organizacion de la Aviacion Civil Internacional
CEAC: Comision Europea de Aviacion Civil

IFALPA: Federacion Internacional de Pilotos de Linea Aéreas
LNA: Ley de Navegacion Aérea

Incoterms: International Chamber off Commerce Trade Terms
CCI: Cémara de Comercio Interncacional

EXW: En fabrica

TACT: The Air Cargo Tariff

ULD: Elemento Unitario de Carga Aérea
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