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Si bien hay muchas clases de autobuses y/o
autocares, poco o nada se ha escrito en el
sector respecto de las denominadas “jar-
dineras”, que son autobuses (de diferente
nimero de plazas) que trasladan a los pa-
sajeros desde el edificio terminal a la aero-
nave, y viceversa. No esta clara la razén de
esta denominacion, existiendo numerosas
versiones, si bien cabe resaltar que una "jar-
dinera” era un carruaje abierto de cuatro
ruedas utilizado en el campo.

Pues bien, se plantea si los accidentes que
puedan acaecer al viajero-pasajero en estos
autobuses-"jardineras”, son 0 no acciden-
tes en el marco de las operaciones aeronau-
ticas, y por tanto cubiertos por las normas
internacionales, y en su caso de la UE, relati-
vas a los sequros aeronauticos y correspon-
dientes indemnizaciones por fallecimiento,
lesiones y dafios psiquicos.

Al no abonarse un precio independiente
por aste transporte, sino que esta compren-
dido dentro del precio del billete de avion,
no afecta el SOV ni ningun otro seguro

de responsabilidad civil obligatorio para el
transporte publico de viajeros por carretera,
sino que toda la materia referida a la res-
ponsabilidad civil se enmarca dentro de la
regulacion aeronautica.

Pero la presente colaboracién tiene sola-
mente por objeto conocer si un accidente
acaecido en estas “jardineras” o autobuses,
con ocasion del traslado del viajero desde el
edificio terminal a la aeronave, y viceversa,
una vez que ha hecho el check-in, es o no
un accidente cuya responsabilidad compete
a las compafias aéreas, estando por tanto
cubiertos por la normativa que las es de
aplicacion.

Y es en este orden de cuestiones que debe
de afirmarse que los accidentes acaecidos
por los pasajeros cuando se trasladan des-
de el edificio de la terminal a la aeronave,
y viceversa, en cualquier modo de trans-
porte, y especificamente en las tradiciona-
les jardineras o autobuses, son accidentes
ocurridos en el marco de las operaciones
de embarque y desembarque de un vuelo.
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Por tanto, estan sometidos a la normativa
internacional del Convenio de Montreal de
1999, y por lo que al ambito de la UE se re-
fiere, de la normativa comunitaria, particu-
larmente el Reglamento CE 2027/1997. En
este mismo sentido se pronuncié el anterior
Convenio internacional de Varsovia, de 12
de octubre de 1929, que ya estimé en su
art. 17 que el porteador es responsable de/
dafio ocasionado, en vaso de muerte, heri-
da o cualquier otra lesion corporal sufrida
por cualquier viajero, cuando el accidente
que ha causado el dafio se haya produci-
do a bordo de la aeronave o en el curso de
todas las operaciones de embarque y des-
embarque”.

De acuerdo con esta normativa, la compa-
fila aérea y sus dependientes (como puede
ser una compania de servicios aeroportua-
rios que realiza operaciones de handling y/o
movimiento de pasajeros entre aviones y
terminal), son responsables, sin limitacion,

de todos los danos causados a los pasajeros
en caso de accidente, incluyendo los dafios
fisicos, psiquicos y morales.

Conforme al citado Reglamento (CE) n°
2027/97 del Consejo, de 9 de octubre de
1997, relativo a la responsabilidad de las
companias aéreas en caso de accidente en
lo relativo al transporte aéreo de pasajeros
y su equipaje, la responsabilidad de la com-
pania aérea respecto a los pasajeros y sus
equipajes se refiere a lo siguiente: indem-
nizacidon en caso de fallecimiento o lesio-
nes: no se fija ningdn limite econémico. No
obstante, se establece un primer nivel con
un régimen de responsabilidad objetiva de
pleno derecho de la compafiia aérea con un
limite de 100.000 DEG (derechos especia-
les de giro definidos por el Fondo Moneta-
rio Internacional, equivalentes a alrededor
de 135.000 euros). La compafia aérea no
puede impugnar las solicitudes de indem-
nizacion. Mas alla de este importe, hay un
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sequndo nivel de responsabilidad basado
en la presunta comision de falta por parte
de la compania aérea y del que esta dlti-
ma sélo puede eximirse probando que no
ha cometido ninguna falta (la carga de la
prueba recae sobre ella).

A tenor del art.17.1 del Convenio de
Montreal, de 28 de mayo de 1999, que
es aplicable (art.1) “a todo transporte in-
ternacional de personas, equipaje o carga
efectuado en aercnaves, a cambio de una
remuneracion”, “El transportista es respon-
sable del dafio causado en caso de muerte
o de lesién corporal de un pasajero por la
sola razon de que el accidente que causo
la muerte o lesién se haya producido a bor-
do de la aeronave o durante cualquiera de
las operaciones de embarque o desembar-
que”. Ha de concretarse que la UE ratifico
este Convenio internacional (Decisién del
Consejo 2001/539, de 5 de abril). Siendo
evidente que el traslado del pasajero en el
autobls o “jardinera” es una operacion de
embarque o de desembarque, la responsa-
bilidad del transportista-compania aérea €s
evidente.

Fn el ambito de la UE, segan dispone el
art.3.1 del Reglamento (CE) no 2027/97, de
9 de octubre, relativo a la responsabilidad
de las compafilas aéreas respecto al trans-
porte aéreo de los pasajeros y su equipaje,
“| a responsabilidad de una compaiia aérea
comunitaria en relacion con el transporte de
pasajeros y su equipaje se regira por todas
las disposiciones del Convenio de Montreal
refativas a dicha responsabilidad”.
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Sobre la normativa interna o nacional, la
Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navega-
cion Aérea, dispone lo siguiente;

-Articulo ciento quince. “A los efectos def
presente capitulo se entendera por dano
en el transporte de viajeros el que sufran
éstos a bardo de la aeronave y por accion
de la misma, o como consecuencia de las
operaciones de embarque y desembarque.
El dafio acaecido con motivo del empleo
de otro medio de transporte para el servi-
cio de los viajeros de la aeronave fuera del
aeropuerto, aunque dicho medio sea de
la misma Empresa, queda excluido de las
disposiciones de este capitulo. En el trans-
porte de mercancias y equipajes se estima-
ré como dano el que experimenten dichos
efectos desde su entrega a la empresa hasta
gue por ésta sean puestos a disposicion del
destinatario, excepto el tiempo durante el
cual permanezcan en poder de los Servicios
aduaneros. Lo dispuesto en este parrafo se
entiende sin perjuicio de la responsabilidad
que como depasitario le corresponde, con-
forme a lo prevenido en el articulo ciento
nueve de esta Ley”.
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En similar sentido se pronuncié la antigua
Ley de Bases de la Navegacion Aérea, de 27
de diciembre de 1.947.

-Articulo ciento dieciséis. “El transportista
es responsable del dano o perjuicio causado
durante el transporte: Primero. Por muerte,
lesiones o cualquier otro dafo corporal su-

frido por el viajero. Sequndo. Por destruc-
cion, pérdida, averia o retraso de las mer-
cancias y de los equipajes, facturados o de
mano™.

-Articulo ciento diecisiete. “Las indemni-
zaciones en favor del viajero serdn las si-
quientes: 1.2 Por muerte o incapacidad total
permanente: 100.000 derechos especiales
de giro. 2.° Por incapacidad parcial perma-
nente, hasta el limite de 58.000 derechos
espediales de giro. 3.° Por incapacidad par-
cial temporal, hasta el limite de 29.000 de-
rechos especiales de giro™.

-Articulo ciento veintiséis. “Los sequros ae-
reos tienen por objeto garantizar los riesgos
propios de la navegacion que afectan a la
aeronave, mercancias, pasajeros y flete, asi
como las responsabilidades derivadas de los
dafnos causados a tercero por la aeronave
en tierra, agua o vuelo”.

-Articulo ciento veintisiete. “Serdn obligato-
rios el seguro de pasajeros, el de darios cau-
sados a tercero, el de aeronaves destinadas
al servicio de lineas aéreas y el de las que
sean objeto de hipoteca”.

-Articulo ciento veintiocho. “No se autoriza-
ra la circulacion por el espacio aéreo nacio-
nal de ninguna aeronave extranjera que no
justifique tener asequrados los dafnos que
pueda producir a las personas o cosas trans-
portadas o a terceros en la superficie. Estos
seguros podran sustituirse por una garantia
constituida mediante depdsito de cantida-
des o valores, o por una de las fianzas ad-
mitidas por el Estado”.

Por su parte, el Reglamento CE) No
889/2002, de 13 de mayo de 2002, por
el que se modifica el Reglamento (CE) no
2027/97 del Consejo sobre la responsabi-
lidad de las companias aéreas en caso de




accidente, respecto de la indemnizacion en
caso de muerte o lesidn, dispone que “No
hay limite economico fijado para la respon-
sabilidad en caso de lesiones o muerte del
pasajero. Para los dafos de hasta 100.000
DEG (cantidad aproximada en divisa local),
la compania aérea no podra impugnar las
reclamaciones de indemnizacion. Por enci-
ma de dicha cantidad, la compahia aérea
s6lo puede impugnar una reclamacion en
caso de que pueda probar que no hubo de
su parte negligencia ni falta de otro tipo™

Por lo tanto, aungue no se trate de un ac-
cidente aéreo propiamente dicho (concepto
que rebasa la finalidad de la presente cola-
boracién, sobre el que los maestros Enrigue
Mapelli, Luis Tapia e Ignacio Quintana se
han extendido en sus numerosas publica-
ciones), ya que la aeronave no es acciden-
tada, los accidentes objeto de la presente
colaboracion estan dentro del régimen de
responsabilidad y aseguramiento que es de
aplicacion a las compaiias aéreas que se ha
expuesto.

Evidentemente, no se encuentran dentro de
este régimen juridico los posibles traslados
que las companias acostumbran a ofrecer,
por ejemplo, cuando se viaje en clases no
turisticas, desde los domicilios de los pasa-
jeros a la terminal, y viceversa, supuestos
en los que rige la normativa sobre respon-
sabilidad e indemnizaciones del transporte
publico de viajeros por carretera (taxis, VT,
autobuses con autorizacion VD, etc), si bien

las companias aéreas han de responder con
arreglo a la normativa comun por estos po-
sibles accidentes.

Si en cambio se encuentran dentro del ré-
gimen expuesto, los traslados que en otra
dase de autobuses o modos de transporte
se realicen para transbordar desde una ter-
minal a otra dentro del mismo recinto aero-
portuario, siempre gue este traslado sea por
cuenta de la comparifa aérea; si esta misma
clase de traslado o servicio asi prestado es
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por cuenta del aeropuerto, no nos encan-
tramos ante el régimen descrito, sine ante
el de aplicacién comun general al transpor-
te pablico de viajeros por carretera, siendo
responsable la autoridad aeroportuaria.

En todo caso, para que rija la normativa
expuesta, el viajero ha de haber hecho el
check-in y ponerse a disposicion de los me-
dios de transporte que la compania aérea
proporcione para gue se le traslade desde la
terminal a la aeronave, y viceversa. ¢
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