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RESUMEN: En abril de 2024 se conoci6 la condena impuesta a la compaifiia
aérea Vueling, obligada a indemnizar a los pasajeros de un vuelo cancelado pese
a que el tribunal aprecié la existencia de fuerza mayor. Este pronunciamiento
podria implicar un cambio significativo en el esquema tradicional de la respon-
sabilidad civil en Espafia. El presente trabajo analiza si la fuerza mayor sigue
exonerando a las compaifiias aéreas o si, por el contrario, en el transporte aéreo
de pasajeros opera un sistema de responsabilidad objetiva pura, ajeno al ordena-
miento juridico espafiol. Para abordar esta cuestion, se examinan, en primer lugar,
los elementos configuradores de la responsabilidad civil en la navegacion aérea; en
segundo término, las normas que regulan la fuerza mayor en Espana, tanto con
caracter general como en el ambito especifico del transporte aéreo, con especial
atencién a la normativa comunitaria e internacional; en tercer lugar, se estudian
las resoluciones judiciales mas recientes; y, finalmente, se ofrece una respuesta a
la pregunta que vertebra este trabajo.

ABSTRACT: In April 2024, the court issued a ruling against Vueling, which was
ordered to compensate passengers on a canceled flight despite the court finding force
majeure. This ruling could imply a significant change in the traditional framework
for civil liability in Spain. This paper analyzes whether force majeure continues to
exonerate airlines or, on the contrary, a system of pure strict liability operates in air
passenger transport, alien to the Spanish legal system. To address this issue, we first
examine the elements that shape civil liability in air navigation; second, we examine
the rules governing force majeure in Spain, both generally and in the specific field of
air transport, with particular attention to EU and international regulations; third, we
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study the most recent court rulings; and, finally, we offer an answer to the question at
the heart of this paper.

PALABRAS CLAVE: Fuerza mayor. Responsabilidad civil. Transporte aéreo de
pasajeros. Obligaciones y contratos.

KEYWORDS: Force majeure. Civil liability. Passenger air transport. Obligations
and contracts.
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I. INTRODUCCION

En la actualidad, uno de los mayores placeres de los ciudadanos es viajar,
siendo el avién uno de los medios mas utilizados; segin los datos!, en Espana, en
el afno 2023 hubo 283 millones de pasajeros que realizaron un viaje en avién. Esta
cuestion provoca que el transporte aéreo cuente con una regulacién especifica que
proteja los derechos de los pasajeros, frente a posibles retrasos o cancelaciones de
su vuelo. Esta cuestién ha sido regulada por dos normas supranacionales, por un
lado, los Convenios de Varsovia de 12 de octubre y el de Montreal de 28 de mayo
de 19992y, por otro, una norma comunitaria, el Reglamento (CE) n° 261/2004 del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de febrero de 2004, por el que se estable-
cen normas comunes sobre compensacion y asistencia a los pasajeros aéreos en
caso de denegacién de embarque® y de cancelacién o gran retraso de los vuelos. La
aplicacion de una u otra norma, dependera del aeropuerto de origen del vuelo o,
en los casos de vuelos con destino a un territorio comunitario, si el transportista
encargado es comunitario; es decir, si el vuelo tiene su origen en un aeropuerto de
la Unién Europea se aplicara el Reglamento (CE) n° 261/2004 [de acuerdo con su
art. 3 (ambito de aplicacion)]; mientras que, si el origen del vuelo es un pais no co-
munitario, aunque el destino si lo sea, salvo que el transportista sea comunitario,
seran de aplicacion el Convenio de Montreal de 1999%.

A este respecto, cabe apuntar que la aplicacién de la norma comunitaria
facilita la reclamacion de los pasajeros al reconocer un automatismo en las in-
demnizaciones en caso de retraso o cancelacién del vuelo; ya que el Reglamento
establece unas cuantias indemnizatorias para estos casos [art. 7 (Derecho a com-
pensacion)]. Estos derechos de compensacién de los pasajeros deben considerarse
derechos de minimos, pudiendo los usuarios acreditar perjuicios mayores®; sin
embargo, los tribunales espafioles han negado el automatismo en las indemniza-
ciones cuando se aplica el Convenio de Montreal de 1999, debiendo los consumi-
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dores probar los dafios acaecidos, y negando la reclamacion de los actores que se
limiten a aplicar los conceptos compensatorios del art. 7 del Rg (CE) 261/2004, sin
acreditar los dafos sufridos por el retraso o la cancelacion del vuelo (SAP Madrid
(Seccion 28%) 113/2024 de 9 de abril). No se presume la existencia del dano, sino
que el demandante debe probarlo en juicio®.

En el caso de indemnizaciones ocasionadas como consecuencia de los vuelos
nacionales serd de aplicacion el art. 94 de la Ley de Navegacion Aérea (LNA),
junto con el mencionado Reglamento 261/2004; segtin el art. 94 LNA, “cuando el
viaje se suspenda o retrase por causa de fuerza mayor o razones meteorolégicas
que afecten a la seguridad del mismo, el transportista quedara liberado de res-
ponsabilidad, devolviendo el precio del billete”. Si bien, en la actualidad la Ley
de Navegacién Area solo regula actualmente el transporte aéreo de mercancias
de caracter nacional [SAP A Corufia, Seccién 4%, Sentencia 110/2025 de 24 Feb.
2025. (JUR\2025\88364)]".En relacion, con el resto de las situaciones que pueden
originar la cancelacién del transporte, la Ley de Navegacion Aérea no sefiala nada
al respecto®. De esta forma, en caso de que la cancelacion del vuelo sea debida
a otras causas, se aplicaran las reglas generales de la responsabilidad civil®; si
bien, de acuerdo con el principio prioritario de aplicacién de la normativa inter-
nacional'?, es normal la invocacién de la normativa internacional, en especial, del
Reglamento 261/2004.

De las muchas controversias que pueden surgir en los incumplimientos con-
tractuales entre las compafiias y los pasajeros, en este trabajo, vamos a centrar-
nos en analizar los incumplimientos en el contrato de transporte debido a causas
meteorolégicas. Destaco como ejemplo, el caso seguido por el Juzgado de Prime-
ra Instancia e Instrucciéon n° 3 de Gava (Barcelona), en noviembre de 2023'!, el
organo judicial ha condenado a Vueling a indemnizar a dos pasajeros con una
suma total de 1.031,98 euros, debido a los perjuicios generados por el retraso de
su vuelo, llegando los pasajeros con 12 horas de retraso a su destino; el vuelo que
debia realizar el trayecto Barcelona-Keflavik (Islandia)'? fue cancelado por causas
meteorolégicas, siendo los pasajeros trasladados en un vuelo alternativo. Esta li-
nea jurisprudencial puede verse también en la Sentencia de la Audiencia Provin-
cial de Asturias (Seccién 4*) nim. 27/2024 de 25 de enero (JUR\2024\120953), en
la que también fue parte demandada la compania Vueling. Ambas resoluciones
nos conducen al estudio de las causas de exoneracién en el transporte aéreo de
viajeros vy, en especial, a la cuestion de si la cancelaciéon de un vuelo por causas
meteorologicas debe considerarse como una causa de exoneracién de la responsa-
bilidad del transportista o no.

II. LOS ELEMENTOS DE LA RESPONSABILIDAD CIVIL EN LA NAVEGACION
AEREA

La obligacién del transportista aéreo tiene su origen en el contrato que rea-
liza con el pasajero (art. 1089 CC). Como seiiala el art. 1091 CC las obligaciones
que nacen de los contratos tienen fuerza de ley entre los contratantes y deben ser
cumplidos en los términos pactados; por tanto, el primer elemento debera ser que
exista un contrato valido entre el transportista y pasajero.
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El segundo elemento serda que exista un dafio resarcible. El dafio es un ele-
mento esencial en la responsabilidad civil, sin dafio podremos hablar de que exis-
ta responsabilidad administrativa o penal de la compania aérea, pero nunca de
la existencia de responsabilidad civil. En la navegacién aérea, los perjuicios se
producen fruto de un incumplimiento contractual (cancelacion del vuelo o dene-
gacién del embarque), un cumplimiento defectuoso (retraso del vuelo), ademas
de otros posibles menoscabos que puedan sufrir los pasajeros como son los per-
juicios fisicos, morales o incluso en los casos de mayor fatalidad el fallecimiento
del pasajero.

El tercer elemento sera la existencia de relacién de causalidad entre el men-
cionado dafio y el cuarto elemento que es la accién u omisiéon que ha causado el
perjuicio; en resumen, debe existir un nexo causal entre el perjuicio padecido por
el pasajero y el comportamiento de la compaiiia aérea. La causalidad tendra que
ser natural y juridica.

Por ultimo, deber4a determinarse que existe un titulo de imputacion subjetiva,
siendo la responsabilidad civil en la navegacién aérea una responsabilidad por
culpa presumida. El transportista podrd exonerarse probando que actué como
un buen padre de familia (art. 1.104 CC); es decir, que hizo todo lo necesario para
evitar que se produjera el evento dafnoso.

En los casos que analizaremos en este trabajo, la obligacién consistira en el
cumplimiento del contrato de transporte aéreo de personas. Segin BERCOVITZ
ALVAREZ, esta relacién contractual consistird en el compromiso de una parte,
denominada transportista, a trasladar “a un pasajero y su equipaje a un destino
distinto del de partida de la aeronave, en una fecha y horario concreto y asu-
miendo igualmente la obligacion de asistirle!® y velar por su integridad personal
y la de su equipaje mientras esta a su cargo”'4. Como sefiala FERRER TAPIA', el
transporte aéreo puede calificarse como un medio de transporte basico que sirve
para garantizar el derecho de los ciudadanos a la libre circulacién de personas!'c.

El contrato de transporte aéreo de viajeros es un contrato de obra cuyas pe-
culiaridades son que es bilateral, oneroso, de resultado y consensual'’. El pasajero
debera pagar el precio, mientras que el transportista se compromete a llevarle a su
destino junto con su equipaje en el momento acordado, siendo el plazo de inicio
y llegada del transporte un elemento esencial del contrato'®; el acuerdo de trans-
porte es una obligacion de resultado e implica el incumplimiento de la obligacién
del transportista, cuando no se haya logrado el objeto del contrato (contrato de
obra)'’; los sujetos del contrato son el pasajero y el transportista®.

Una préactica comtn en el transporte aéreo de viajeros es que el vuelo contra-
tado sea operado por otro transportista que sera el encargado de realizar el vuelo,
en estos supuestos, el art. 2.5 del Reglamento 261/2004 establece la responsabili-
dad solidaria de ambos transportistas; si bien, en los casos en los que sea de apli-
cacion el art. 40 del Convenio de Montreal, el “transportista contractual” queda
obligado respecto de todo el transporte previsto en el contrato, mientras que el
“transportista de hecho” queda s6lo comprometido con respecto al transporte que
realiza.

Un elemento propio del contrato de transporte aéreo de viajeros es su articu-
lacién como un contrato de adhesion?!. Este tipo de acuerdos tienen la peculiari-
dad de formularse para una generalidad de posibles contratantes, circunstancia
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que provoca que sus cldusulas sean condiciones generales que no variaran para
quienes quieran formar parte de ellos, en estos casos, los pasajeros. Cabe sefnalar
que los pasajeros o consumidores van a ser la parte débil del contrato; para poder
protegerlos, el legislador espafiol promulgé la Ley 7/1998, de 13 de abril, sobre
condiciones generales de la contrataciéon que en esta materia ha sido aplicada en
varias ocasiones por nuestros tribunales para salvaguardar los derechos de los
pasajeros. Asi, por ejemplo, la Audiencia Provincial de Granada declar6 nula por
abusiva una clausula que solia introducir la compania Ryanair, segin la cual la
compaiiia aérea no se responsabiliza del establecimiento de vuelos de enlace ni de
las pérdidas o los gastos ocasionados en caso de que el pasajero no pueda efectuar
el enlace programado (SAP Granada 9 de marzo de 2010). Otra clausula abusiva
que solia introducir la compaifiia irlandesa en sus contratos de adhesién era la
sumisién por parte de las partes a los tribunales y las leyes irlandesas, en el caso
de existir alguna controversia entre Ryanair y los consumidores, asi lo ha declaro
la Sala de lo Civil del Tribunal Supremo en la Sentencia 554/2021 de 20 Jul. 2021,
Rec. 5168/2017. (RIN2021\3582). Ademas, debemos senalar como importantes as-
pectos del contrato de transporte aéreo de pasajeros ha sido regulado por normas
imperativas®?, bien a nivel nacional (Ley 48/1960 de 21 de julio de Navegacion aé-
rea); bien por medio de Convenios Internacionales (Convenio de Varsovia de 1929
y Convenio de Montreal de 1999); y en los tltimos afios por medio de las Normas
de la Unién Europea que protegen a los usuarios (Reglamento (CE) 2027/1997
del Consejo de 9 de octubre de 1997, sobre la responsabilidad de las companias
aéreas respecto al transporte aéreo de los pasajeros y su equipaje, o el Reglamento
(CE) 261/2004 del Parlamento Europeo por el que se establecen normas comunes
sobre compensacién y asistencia a los pasajeros aéreos en caso de denegacion de
embarque y de cancelacién o gran retraso de los vuelos)?.

Hoy en dia, la proteccién de los pasajeros resulta imprescindible para luchar
contra las posibles conductas lesivas que puedan menoscabar sus derechos por
parte de las companias aéreas; en este sentido, desde hace méas de diez afos algu-
nas compaiiias low cost cobran a los pasajeros por el equipaje de mano, siendo
una practica abusiva y contraria a la legalidad tal y como ha establecido la ju-
risprudencia comunitaria STJUE de 18 de septiembre de 2014, asunto C-487/12
(Vueling Airlines, S.A. contra el Instituto Galego de Consumo de la Xunta de Gali-
cia)?*. La continuidad en esta practica lesiva para los derechos de los pasajeros ha
provocado que en el ano 2024 (diez afios después de la STJUE de 18 de septiembre
de 2014), el Ministerio de Consumo de Espana haya sancionado a las aerolineas
Ryanair, Vueling, EasyJet, Volotea y Norwegian con la millonaria multa de 179
millones de euros por no respetar los derechos de los usuarios?. Ademas, han sido
muchos los usuarios que han reclamado el importe que les habian hecho pagar
por la maleta de mano y han ganado el pleito, véase la Sentencia del Juzgado de
Primera Instancia e Instruccién N°. 4 de Ciudad Real, 122/2025 de 7 de abril 2025,
Rec. 1058/2024, (JUR\2025\203488). De igual forma, la jurisprudencia ha consi-
derado abusiva, la practica de las companias aéreas tendente a la cancelacién del
vuelo de vuelta del pasajero si no ha tomado el vuelo de ida, en aquellos casos en
los que el cliente comprara un billete de ida y vuelta [SAP Madrid (Seccién 25%)
177/2025 de 2 Jun. 2025, Rec. 527/2024. (JUR\2025\198368)].
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Otra facultad que se garantiza a los pasajeros es el derecho de informacién
[art. 14 del Reglamento 261/2004 (Obligacién de informar a los pasajeros de sus
derechos)]. La norma comunitaria exige a las companias aéreas, el deber de tener
en el mostrador de facturaciéon hojas de informacién a disposicion de los usuarios;
en impresos deben aparecer los derechos de los pasajeros en casos de cancelacion,
retraso o denegacién de embarque, y que, ademds, en el caso de que se produzcan,
las compaiiias aéreas deberan informar a los pasajeros del motivo y poner a su
disposicion la informacién sobre las normas de compensacion y asistencia que el
Reglamento 261/2004 recoge para estos casos, asi como la informacion sobre el
6rgano administrativo encargado de velar por el cumplimiento de la citada norma
comunitaria®. Por su parte, el Reglamento 261/2004 establece el nombramiento
en cada Estado de la Unién Europea de un 6rgano administrativo encargado de
velar por el cumplimiento de la norma comunitaria en su territorio (art. 16.1);
mientras que el art. 16.2 del Reglamento 261/2004 establece la posibilidad en favor
del pasajero de reclamar ante el organismo designado, en caso de producirse un
incumplimiento en el contrato de transporte.

Por otra parte, el derecho de asistencia a los pasajeros, por parte de las com-
pafiias aéreas, requerira de mayores estandares de cuidado en aquellos casos en
los que se produzcan situaciones no previstas por los usuarios. Asi, en los casos de
denegacién de embarque por overbooking o cancelaciéon del vuelo, las compaiiias
aéreas deberan ofrecer a los pasajeros de forma gratuita: 1) comida y bebida sufi-
cientes en relacién con el tiempo de espera; 2) hotel, en caso de que sea necesario
que los pasajeros pernocten hasta que puedan llegar a su destino; 3) transporte
para llegar al hotel; 4) ayuda con la comunicacién? (al menos dos llamadas tele-
fonicas, acceso al correo electrénico, etc.).

No obstante, nos encontramos con un tipo de obligacién que presenta una se-
rie de peculiaridades que la hacen especial y compleja; asi interpretar el contrato
de transporte aéreo de pasajeros, como una obligacién de resultados, identifican-
do una parte contratante mas débil, afectara a la hora de estudiar las causas de
exoneracion de la obligacion por parte de las compaifiias aéreas.

En el siguiente apartado, analizaré las causas de exoneracion respecto a la
responsabilidad civil, primero en general y, después, en particular de este sector,
objeto de analisis de este trabajo.

III. LAS CAUSAS DE EXONERACION DE LA RESPONSABILIDAD CIVIL

Una vez analizados los elementos de la responsabilidad civil, debemos cen-
trarnos en aquellos supuestos en los que el agente puede exonerarse de su obliga-
cién de reparar el dafio, debido a la contribucién al dafio de elementos extrafos;
me refiero a las denominadas causas de exoneracién de la responsabilidad civil
que, como enumera YZQUIERDO TOLSADA en su obra?, son “el caso fortuito o
la fuerza mayor?, el hecho de un tercero o la accién de la propia victima”.

Las causas de exoneracién variaran en funcién del titulo de imputacion; si
bien, todas ellas van a suponer que la alteracién del cumplimiento de la obligacion
se deba a la aparicion de un evento extrafio e imprevisible, o que, siendo un suceso
previsible, sea inevitable para el agente danoso®. De esta forma, en el caso de la
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responsabilidad subjetiva o por culpa, las causas de exoneracién son la falta de
prueba de la culpa del agente dafioso, ademas de la fuerza mayor, el caso fortuito,
la intervencién de tercero, la asuncién del riesgo por la victima®!' y la culpa exclu-
siva de la victima; asi el art. 1182 CC exonera al deudor contractual si la prestacion
se hace imposible sin concurrir culpa ni mora del deudor®2. En segundo lugar, en
el caso de la responsabilidad denominada cuasiobjetiva o subjetiva objetivada, las
causas de exoneracion seran las mismas que en el caso anterior, pero en este caso
sera el agente que ha causado el dafio, quien deba de probar que no ha existido
culpa en su actuacién, ademas se le reclamara al agente dafioso una diligencia
especial, de acuerdo con el riesgo especifico de la actividad??. Por ultimo, en el
caso de la responsabilidad objetiva u objetiva atenuada®, como hemos visto, en
estos casos, sera el propio legislador quien determine que, en ese concreto sector,
la responsabilidad civil sera objetiva o sin culpa, apareciendo en la propia norma
las causas de exoneracion®.

Por lo general, las causas de exoneracion seran la fuerza mayor, la culpa ex-
clusiva de la victima, el hecho de tercero y la asuncién del riesgo; en cambio,
no sera causa de exoneracién en la responsabilidad objetiva el caso fortuito, al
ser el riesgo tipico cubierto por la responsabilidad objetiva®. En relacién con el
caso fortuito o la fuerza mayor, me parece interesante la reflexiéon que realiza
ATAZ LOPEZ¥, segtin este autor, en la mayoria de los casos, ambos términos se
pueden utilizar indistintamente’, siendo complicada su diferenciacién. Esto se
debe a que, en los supuestos de responsabilidad civil por culpa, tanto la fuerza
mayor como el caso fortuito exoneraran al responsable al eximirle de culpa; sin
embargo, si es preciso diferenciarlos en los casos de responsabilidad civil objetiva,
dado que en estos casos se respondera aun existiendo caso fortuito (riesgo de la
actividad), pero no en los casos de fuerza mayor. Asi, por ejemplo, el art. 1905
CC, responsabilidad civil objetiva del duefio o poseedor del animal, exonera por
fuerza mayor y no por caso fortuito (SSTS 15 de marzo de 1982 y 28 de abril de
1983), por ello en los casos de responsabilidad civil objetiva debemos distinguir
uno y otro concepto. Segtin el mencionado civilista, por fuerza mayor debemos
“entender un suceso externo a la conducta del sujeto y que no tenga relacién con
el riesgo que fundamenta el establecimiento del sistema de responsabilidad civil
objetiva de que se trate”**. Por su parte, YZQUIERDO TOLSADA, citando al ju-
rista germano-ruso VON TUHR, ha sostenido que “la fuerza mayor es el evento
imprevisible que tiene lugar desde el exterior de la actividad del deudor. Pero los
acontecimientos que componen el concepto de caso fortuito suelen ser tenidos en
cuenta en el curso normal de la vida: se confia en que no sucedan, pero son algo
inevitable, pero forman parte del circulo de actividades del deudor”. Aqui los au-
tores matizan la diferencia entre el riesgo externo a la actividad (fuerza mayor) o
el riesgo intrinseco a la actividad (caso fortuito). La fuerza mayor sera una causa
de exoneracion presente en todos los sistemas de responsabilidad, en caso contra-
rio, si hiciéramos responsable al causante del dafio, incluso en el caso de que el
dafio estuviera provocado por factores externos e imprevisibles nos encontraria-
mos ante un sistema de responsabilidad objetiva puro. En relacién con las causas
de exoneracién en la responsabilidad civil objetiva, la autora ALVAREZ OLALLA
ha senalado que cuando concurren una de estas situaciones o causas, no se ha
producido el “riesgo tipico” que protege la norma objetiva. Esta autora afirma
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que en estos casos “no se dan los requisitos necesarios para que se desencadene
la responsabilidad objetiva”#. Por su parte, el hecho de tercero serd una causa de
exencion de la responsabilidad civil, en aquellos casos en los que la actuacién del
tercero modifique el curso causal, sin que su actuacién se encuentre predetermi-
nada por la actuacion del agente, no pudiendo aplicarse esta causa de exoneracion
cuando el agente se vali6 del tercero como instrumento para la realizacién del
menoscabo®*!. Por altimo, debe estudiarse la actuacién de la victima como causa
de exoneracion de la responsabilidad civil, tanto en los casos de asuncién del ries-
go de la victima en “actividades dafosas intrinsecamente peligrosas”#?, como en
los casos de culpa exclusiva de la victima, de acuerdo con la norma especial que
regule cada materia®.

Si bien, no es el objeto de esta investigacién, debemos senalar que el Cédigo
Civil establece la exoneracién, por causas de caso fortuito o fuerza mayor, de los
conductores por la pérdida o averia que pueden sufrir los objetos que transporta
(art. 1602 CC). A este respecto, ALBIEZ DOHRMANN* ha mantenido que los arti-
culos 1601 y 1602 del Codigo civil suponen una excepcion a las normas generales
de la responsabilidad civil contractual (arts. 1101 y ss. CC), al no mencionar el
titulo de imputacién de la culpa como presupuesto de responsabilidad del conduc-
tor. Por su parte, ATAZ LOPEZ ha sostenido que la exoneracién de responsabilidad
civil que realiza el art. 1602 CC debe conectarse con el principio establecido en el
art. 1183 CC: “si la cosa debida (en este caso la cosa transportada) se pierde —o de-
teriora— en poder del deudor, responder por ello salvo que pruebe su no culpa”.

El sistema de responsabilidad, para los casos de compensacion y asistencia de
viajeros por retrasos o cancelacion de vuelos [Reglamento (CE) 261/2004], es un
sistema de responsabilidad civil objetiva y directa*. En relacién con el transporte
de viajeros en avion, las normas supranacionales han previsto la exoneracién del
transportista en dos supuestos: 1) Si cancela el transporte cumpliendo los plazos
de cancelacién y ofrece a los usuarios un transporte alternativo que cumpla las
pretensiones de los pasajeros afectados (art. 5.1 ¢) Reglamento 261/2004)*, infor-
mando*® de la cancelacién correctamente a los consumidores (art. 7.2)*; 2) si el
transportista consigue probar que no tuvo posibilidad de evitar el dafo del pasa-
jero. Esta segunda posibilidad, objeto de estudio de este trabajo, aparece recogida
tanto en el Convenio de Montreal de 1999%°, como el Reglamento UE 261/2004.

En primer lugar, el Convenio de Montreal de 1999 en sus articulos 19 y 203!
recoge la exoneracion del transportista, cuando actuando con la diligencia exigi-
ble, no puede evitar el dafo; segtin el mencionado art. 19, “el transportista no sera
responsable del dafno ocasionado por retraso si prueba que él y sus dependientes
y agentes adoptaron todas las medidas que eran razonablemente necesarias> para
evitar el dafio o que les fue imposible, a uno y a otros, adoptar dichas medidas”.
Ademas, el transportista quedara exonerado por la culpa exclusiva de la victima®?
de forma total** o de forma parcial por la culpa concurrente del usuario®, por
ejemplo, en el caso de que el pasajero invada la pista que estaba correctamente
senalizada®.

En segundo lugar, el art. 5.3 del Reglamento UE 261/2004 establece que “un
transportista aéreo encargado de efectuar un vuelo no esta obligado a pagar una
compensaciéon conforme al articulo 7 si puede probar que la cancelacion se debe
a circunstancias extraordinarias que no podrian haberse evitado incluso si se hu-

480 Rev. Critica de Derecho Inmobiliario, N.° 813 pags. 473 a 500 Afio 2026



Juan Duenias Martinez

bieran tomado todas las medidas razonables”. La expresién “circunstancias ex-
traordinarias” que utiliza el Reglamento 261/2004, debemos interpretarla en un
sentido similar a nuestro art. 1.105 CC, el precepto que contiene la figura de la
fuerza mayor.

Segtn el art. 1.105 CC, “fuera de los casos expresamente mencionados en
la ley, y de los en que asi lo declare la obligacién nadie respondera de aquellos
sucesos que no hubieran podido preverse, o que, previstos, fueran inevitables”; la
doctrina civil ha relacionado este precepto del Cédigo Civil con la “no-culpa” ¥(ca-
so fortuito) o la no-causa (fuerza mayor); al respecto, el civilista ATAZ LOPEZ
ha defendido que, en los casos de responsabilidad civil objetiva, la apreciacién de
fuerza mayor implica la ruptura del nexo causal, de forma que no pueda atribuirse
el dano al agente demandado, sino al suceso que se califique como fuerza mayor.

Asi las cosas, cuando el Reglamento 261/2004 utiliza la palabra “extraordina-
rio” quiere decir aquellos dafios exteriores e inevitables®. Merece la pena aclarar,
que para apreciar que existe fuerza mayor, lo inevitable no es el suceso (la lluvia
intensa, la niebla, la huelga, etc.), sino el dafio, dado que en numerosas ocasiones
se puede prevenir; de esta forma, en la jurisprudencia civil encontramos resolu-
ciones en las que no se ha determinado que existiera fuerza mayor, a pesar de que
el dano se produjo fuertes rachas de viento® o por el desbordamiento de un rio®'.

El Tribunal de Justicia de la Unién Europea, en las Sentencias 4 de mayo
de 2017, (asunto C-315/15) y de 13 de junio de 2024 (asunto C-385/23), establece
que pueden calificarse de circunstancias extraordinarias, segtin el articulo 5.3, del
Reglamento 261/2004, “los acontecimientos que, por su naturaleza o su origen, no
sean inherentes al ejercicio normal de la actividad del transportista aéreo afecta-
do y escapen al control efectivo de éste (véanse, en este sentido, las sentencias de
22 de diciembre de 2008, Wallentin-Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771, apartado
23; de 31 de enero de 2013, McDonagh, C-12/11, EU:C:2013:43, apartado 29, y de
17 de septiembre de 2015, van der Lans, C-257/14, EU:C:2015:618, apartado 36)”.
A su vez, la jurisprudencia del Tribunal de Justicia de la Unién Europea ha reali-
zado una interpretacién de la exoneracién del transportista recogida en el art. 5.3
del Reglamento 261/2004. En tal sentido, el Alto Tribunal Europeo ha establecido
que el transportista aéreo no tendra que compensar a los pasajeros, si el obligado
puede probar que el retraso o la cancelacién producido “se debe a circunstancias
extraordinarias que no podrian haberse evitado incluso si se hubieran tomado
las medidas razonables, es decir, circunstancias que escapan al control efecti-
vo del transportista” [STJUE de 19 de noviembre de 2009 (Asuntos acumulados
C-402/07, Bock y Lepuschitz vs. Air France)]. Asi, no toda concrecién de una “cir-
cunstancia extraordinaria” va a provocar la exoneracion del transportista, pues se
debera probar que se tomaron las “medidas razonables” por parte del obligado. A
este respecto, debemos acudir a la interpretacién jurisprudencial del Tribunal de
Justicia de la Unién Europea que podemos ver en las SSTIJUE de 22 de diciembre
de 2008;12 de mayo de 2011 (a. C-294/10); 4 de mayo de 2017 (Petkova y Petka,
C-315/15); y 4 de abril de 2019 (C-501/17), resoluciones que han sido analizadas en
la SAP Madrid (Seccién 28%) 963/2022, de 22 de diciembre.

Segtn estas resoluciones, el transportista debera cumplir con tres obligacio-
nes para quedar exonerado por la apariciéon de “circunstancias extraordinarias”;
en primer lugar, el obligado debe haber tomado todas las medidas razonables que
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hubieran evitado la cancelacion o el retraso; en segundo lugar, las circunstancias
extraordinarias, asi como, “las medidas razonables” deberan ser probadas por
quien se beneficie de ellas, es decir, por el transportista, punto encuentra también
apoyo en el art. 217 LEC; en tercer y ultimo lugar, el obligado debe probar que
incluso utilizando todos los medios materiales, financieros y humanos disponi-
bles, no podria haber evitado el retraso o la cancelacién del vuelo. Como podemos
observar, las normas relativas a la compensaciéon por denegacién de embarque,
cancelacion de vuelos o grandes retrasos, se realiza de acuerdo con el caracter
pro consommatore®?. A este respecto la Seccién 4°* de la Audiencia Provincial de
Vizcaya, en la Sentencia 1211/2022, de 20 de diciembre, ha establecido que “dicha
prueba debe ir encaminada a acreditar no solamente que en las franjas horarias
del vuelo de referencia existia en el aeropuerto de despegue o aterrizaje una deter-
minada condicién meteorolégica que, en general, puede afectar a la seguridad de
la navegacion aérea, sino que, ademas, es preciso que la prueba vaya encaminada
a acreditar que la condicién meteorolégica afecté de una manera concreta y espe-
cifica al vuelo en cuestion y que la compania demandada no podia hacer razona-
blemente nada para evitar el retraso o la cancelacién. Este criterio de afectacion
concreta del vuelo no se colma con la mera indicacion de que el vuelo en cuestion
se retrasé o fue cancelado”. La resolucién reclama un alto nivel de diligencia a la
compaifiia drea, circunstancia propia de un sistema de responsabilidad civil ob-
jetiva en la que la normativa ha trasladado el riesgo a quien obtiene el beneficio
econdémico de la operacion, es decir, al transportista. Esta circunstancia provoca
que incluso en los casos de cancelacién del vuelo por la concurrencia probada de
circunstancias extraordinarias, la compania aérea debera realizar el reembolso
del billete®, si bien no debera compensar a los pasajeros por la cancelacion®. En
este punto surgen dos interpretaciones doctrinales, de un lado, la vinculacién de
la nocién de “causas extraordinarias” con causas externas a la navegaciéon aérea,
siendo circunstancias que produciran la exoneracién del transportista; mientras
que las causas intrinsecas propias del hecho de la navegacion aérea no produciran
la exoneracion del obligado®. Por otro lado, MONFORT FERRERO ha sostenido
que se debe distinguir entre los riesgos tipicos de la navegacién aérea como los fe-
némenos meteorolégicos o atmosféricos que provocan cancelaciones de los vuelos
y que pueden ser previsibles, de otros riesgos atipicos al desarrollo de la actividad
que si deben ser calificados como causas de fuerza mayor y que si provocaran la
exoneracién del transportista®. Tal y como veremos en el anélisis jurisprudencial,
esta linea doctrinal es la acogida por la jurisprudencia mas reciente, si bien, pa-
rece incompatible con el art. 14 del Reglamento (CE) 261/2004 que afirma que las
causas meteorolégicas pueden ser incompatibles con la navegacién aérea. Si bien
como hemos sefialado, la carga de la prueba de la incompatibilidad recaera en la
compaifiia aérea que debera aportar informes de los organismos meteorolégicos
que motiven la cancelacién del vuelo. En relacién con los retrasos o cancelaciones
de vuelos provocadas por la congestion del trafico aéreo, los transportistas no que-
daran exonerados, al ser quienes se benefician de dicha circunstancia. Es por esta
razon, por la que como sefiala FERRER TAPIAY, las compaiiias no pueden alegar
la congestién del trafico aéreo como circunstancia que les exonere del pago de la
obligacién (SAP Vizcaya de 7 de febrero de 2005).
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En este sentido, el transportista debe probar la fuerza mayor, es decir, la causa
externa que origina el incumplimiento, asi, como que intent6 evitar el dano; la
exoneracion no vendra porque pueda evitar la causa (la lluvia intensa, la huelga
externa, etc.) que escapa de su control, sino porque haya realizado todo lo que es-
tuviera a su alcance para evitar el dano al pasajero; al respecto, la autora FERRER
TAPIA® sostiene que lo trascendente no es la causa alegada que ha impedido el
cumplimiento de la obligacién, sino la reacciéon del transportista ante esta causa.
Entre las causas que no exoneran de responsabilidad civil®®, encontramos los fa-
llos en las aeronaves, debido a que es obligacion del transportista que sus equipos
se encuentren en condiciones éptimas para realizar el vuelo”. Posiciéon que puede
verse en la jurisprudencia menor en la reciente Sentencia del Juzgado de Primera
Instancia de Palma de Mallorca (Seccién 18%) 41/2024 de 13 de febrero™.

De todo lo dicho se deriva una diversa casuistica™ en este campo de la respon-
sabilidad civil, dando origen a diferentes fallos judiciales. Dado el tema central de
este trabajo, en el siguiente apartado, analizamos casos recientes en los que los
tribunales civiles han discutido la exoneracién del transportista por la aparicién
de circunstancias extraordinarias.

IV. ANALISIS DE CASOS.

1. Los CASOS DE CANCELACIONES O RETRASOS POR CIRCUNSTANCIAS HUMANAS EXTERNAS AL
TRANSPORTISTA.

A. SAP Madyrid (Seccién 28%) 963/2022, de 22 de diciembre.

En este caso, la Audiencia Provincial de Madrid no exonera a la compania
aérea en un caso en el que se produce la cancelacion del vuelo Oviedo-Milén el dia
13 de mayo de 2018, debido a una huelga de controladores aéreos™ en Francia.

El Tribunal civil reconoce que la huelga es una de las circunstancias extraor-
dinarias que puede exonerar al transportista de responsabilidad civil. Conside-
rar la huelga una circunstancia extraordinaria no es una posicién jurispruden-
cial unanime; al respecto, conviene destacar la Sentencia de la Sala Tercera del
Tribunal Superior de Justicia de Unién Europea, asuntos acumulados C-195/17,
C-197/17 a C-203/17, C-226/17, C-228/17, C-254/17, C-274/17, C-275/17, C-278/17 a
C-286/17 y C-290/17 a C-292/17 (Caso Helga Kriisemann y otros / TUIfly GmbH),
de 17 de abril de 2018. En esta resolucion el Alto Tribunal comunitario niega que
una “huelga salvaje” del personal de navegacién, motivado por el paro provocado
por el anuncio de una reestructuracién de plantilla, suponga una “circunstancia
extraordinaria”, debiendo la compafiia indemnizar a los usuarios cuyos vuelos
fueran retrasados o cancelados por este motivo. En la misma linea, la Audien-
cia Provincial de Barcelona no exonera de responsabilidad civil a una compariia
aérea, en un supuesto en el que la cancelacion del vuelo se debe a una huelga no
notificada de los trabajadores de tierra, del aeropuerto, quienes invadieron la pista
impidiendo la realizacién del vuelo [SAP Barcelona (Seccién 15%) 7 de septiembre
de 2009)]. En la doctrina, LOPEZ SANTANA™ y FERRER TAPIA” han sefnalado
que las huelgas de tripulacién de la compaiiia o de empresas vinculadas, que le
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permiten al transportista incrementar sus ganancias, no son causas extraordina-
rias que exoneren al obligado. En cambio, estos autores si sostienen que el ope-
rador de navegacion aérea no debera responder en aquellos casos en los que la
huelga escape de su control.

Por otra parte, la SAP Madrid (Seccién 28%) 963/2022, de 22 de diciembre con-
tinua con la linea jurisprudencial del Tribunal de Justicia de la Unién Europea’
que ha establecido que el obligado debe probar la existencia de una circunstancia
extraordinaria (la huelga de controladores)”” y demostrar que hizo todo lo posible
para que no se produjera la cancelacion del vuelo, exigiendo una diligencia maxi-
ma al transportista, quien debe utilizar todos los medios econémicos, materiales y
humanos de los que la compaifiia aérea disponia, con el propésito de evitar que la
huelga provocara la cancelacion del vuelo. En este caso, se produce la condena de
la compaiiia, al no “acreditar que no existian otras alternativas que la cancelacion
del vuelo”?.

B. SAP Madrid (Seccion 28°%) 684/2022, de 23 de septiembre.

Esta resolucién dirime un supuesto en el que se produce la cancelaciéon de un
vuelo por un fallo del sistema del control del trafico aéreo. A diferencia del ante-
rior, en este caso, la Seccion 28* de la Audiencia Provincial de Madrid si establece
la exoneracion de la compania aérea KLM, de acuerdo con el art. 5.3 Reglamento
(CE) 261/2004.

El Tribunal sefiala que la cancelacion del vuelo se produjo por un “circunstan-
cia extraordinaria que consisti6 en el fallo del sistema de control del trafico aéreo
del Aeropuerto de Amsterdam (Schiphol), que produjo la interrupcién del sistema
de control y radar de trifico aéreo de la Agencia de Control del Trafico Aéreo de
los Paises Bajos. Este fallo fue imprevisible y ajeno al normal funcionamiento de
la compaifiia que no tuvo tiempo para adoptar medidas para paliar la situacién de
los pasajeros.

En cambio, de forma reciente el Juzgado de Primera Instancia de Arganda del
Rey ha declarado la responsabilidad de Ryanair en un caso en el que el incumpli-
miento contractual de la aerolinea se debi6 a que el aeropuerto de destino estaba
cerrado, debido a restricciones del trafico aéreo impuestas por EUROCONTROL
(Sentencia 191/2025 del Juzgado N°9 de Arganda del Rey, Comunidad de Madrid).
En este caso, a pesar de que el Juez considera que la restriccién del trafico aéreo
se considera una causa de fuerza mayor, sefiala que el avion llegé a su destino con
el aeropuerto cerrado debido a un retraso en la salida, circunstancia que se debi6
a problemas operativos de la compafiia.

2. LOS CASOS DE CANCELACIONES O RETRASOS POR CAUSAS CLIMATOLOGICAS.
A. SAP Barcelona (Seccion 15%) 1189/2022, de 13 de julio.

En este caso, los demandantes tenian programado un vuelo Praga-Barcelona,
el dia 21 de noviembre de 2016, el vuelo fue cancelado debido a causas climato-
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légicas (niebla densa”). La compaiiia traslad6 a los pasajeros al aeropuerto de
Dresden (Alemania), trayecto que dur6 2 horas y media en autobus, la compaiiia
les ofreci6 tnicamente un desayuno durante la espera y el trayecto; una vez en
el aeropuerto alemaén, el vuelo que les debfa conducir a su destino también fue
cancelado.

En este caso, la Audiencia Provincial de Barcelona condena a la compaiia a
indemnizar a las victimas por la cancelacién del segundo vuelo (Dresden-Barce-
lona). El Tribunal reconoce la exoneracion de responsabilidad civil de la compa-
fifa por el primer vuelo (Praga-Barcelona) y acepta el cambio de aeropuerto; sin
embargo, la Audiencia matiza que la obligacion del transportista continua en el
vuelo reprogramado y las causas extraordinarias que provocaron la cancelacion
del segundo vuelo no han sido acreditas por la compaiiia. Esta posicion juris-
prudencial puede verse también en la SAP Valencia (Seccién 8%) 599/2024 de 23
diciembre de 2024, Rec. 969/2023. (JUR\2024\559310). En este ultimo caso, se
produce la cancelacién del vuelo Punta Cana-Lisboa debido al huracan Fiona,
el vuelo fue reprogramado y nuevamente cancelado, causando un perjuicio a los
consumidores; el Tribunal senala que la responsabilidad del transportista no cesa
en el segundo vuelo y, por tanto, determina la responsabilidad de la compania que
no pudo acreditar la concurrencia de una causa extraordinaria que impidiera la
realizacién del segundo vuelo.

En la misma linea, la reciente SAP Madrid 113/2024 (Seccién 28%) de 9 de
abril establece que las causas meteorolégicas adversas exoneran a la compaiia
de la realizacién de la obligacion del transporte, pero no de sus obligaciones de
atencion a los pasajeros recogidas en el mencionado art. 9 del Reglamento (UE)
261/2004. Esta posicién puede verse en la reciente STJUE dictada en el asunto
C-399/24, de 16 de octubre de 2025 (ECLI:EU:C:2025:791), en este caso, el Tribu-
nal valora si el retraso en la ruta Iasi (Rumania)-Viena (Austria), debido al previo
impacto de un rayo en la aeronave, constituye una causa extraordinaria, dando
en este caso el Alto Tribunal Europeo la razén a la aerolinea (Austrian Airlines) y
exonerandola de responsabilidad por el retraso al considerar que “el impacto de
un rayo, por su naturaleza imprevisible y ajena al funcionamiento ordinario de
la aeronave, constituye efectivamente una «circunstancia extraordinaria» en el
sentido del reglamento comunitario”.

B. SAP Barcelona (Seccion 15 ©) 1031/2022, de 15 de junio.

Los pasajeros tenian contratados un vuelo Funchal (Isla de Madeira, Portu-
gal)-Barcelona el 25 de julio de 2017, el vuelo fue cancelado debido a circunstan-
cias climatolégicas extraordinarias (fuertes rachas de viento, superiores a 10 kt
(18 km/h).

La compania Vueling acredité que ese dia se cancelaron mas de 20 vuelos
que salian del aeropuerto portugués. Sin embargo, el transportista no consiguié
probar que hubiera hecho todo lo posible para no perjudicar a los consumidores,
“pues no consta que la compania aérea actuara con la diligencia que le era exigi-
ble tomando para ello todas las medidas razonables para evitar la cancelacién”.
Segtn el Tribunal, entre las obligaciones del transportista se encuentran informar
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de los motivos de cancelacion (art. 9 Reglamento 261/2004), aspecto que Vueling
no ha podido probar que hiciera, y ofrecer un transporte alternativo. En relaciéon
con este tltimo punto, los demandantes acreditaron que, aunque se cancelaron
mas de veinte vuelos, no se anularon todos los vuelos y la compaiifa podria haber
intentado recolocar a los pasajeros en otros vuelos.

Esta sentencia es un caso en el que se pide un nivel de diligencia maximo a la
compaiiia aérea. El Tribunal reconoce que existe una causa de fuerza mayor para
no realizar el vuelo, pero considera que existe responsabilidad de la compaiiia
por no ofrecer un transporte alternativo a los consumidores, quienes se encontra-
ban en una isla. En este supuesto, la circunstancia de la localizacién me parece
importante, dado que, al encontrarse en una isla, la tnica alternativa que tiene
la compaiiia es recolocar al pasaje en otros vuelos que seguramente no irian al
destino del vuelo cancelado.

C. SAP Asturias (Seccion 4%) 27/2024, de 25 de enero.

En este caso, la Audiencia Provincial de Asturias condena a la compafiia Vue-
ling a indemnizar a los pasajeros de un vuelo que fue cancelado, debido a circuns-
tancia climaticas adversas. En concreto, el vuelo entre Barcelona y Reikiavik fue
cancelado por la aparicién de grandes rachas de viento que provocaron que el vue-
lo no pudiera efectuarse. Este fallo es interesante porque supone una ruptura con
la jurisprudencia tradicional civil que ha establecido que la fuerza mayor exonera
al obligado civil. De hecho, el Juzgado de Primera Instancia nimero ocho de Avi-
1és consideré que debia ser absuelta la compania Vueling, debido a que su decision
de cancelar el vuelo se debi6 al fuerte viento que hacia en el aeropuerto de destino,
considerandose una “causa extraordinaria” y que justificé cancelar el vuelo.

En cambio, la Audiencia Provincial de Asturias estimé parcialmente el recur-
so presentado por los pasajeros agraviados. El Tribunal matiza que, para apreciar
la responsabilidad civil de la aerolinea, ha tenido especial relevancia que los por-
tavoces de Vueling sefalaron que el problema era que la ruta al aeropuerto de
Islandia estaba prevista con unos requisitos personales y técnicos que impedian su
realizacion, al no poder soportar rachas de viento superiores a 10 kt (18 km/h). En
la Sentencia, el juez civil deja en su segundo plano, la circunstancia de las fuertes
rachas de viento que habia en el aeropuerto de destino; circunstancia exoneradora
que debe ser probada por la compaiiia aérea, tal y como establece la SAP Barcelo-
na (Seccién 15%) 83/2023 de 31 de enero®.

La compaiiia aérea no contaba con pilotos ni aviones capaces de realizar un
vuelo en esas condiciones, motivo por el que tomaron la decisién de cancelarlo. Al
quedar probado que otras compaiiias si pudieron operar en esas circunstancias, la
Audiencia Provincial de Asturias sefiala que no puede considerarse una condicién
exoneradora. Asi, el Tribunal Civil traslada el incumplimiento a un problema de
organizaciéon empresarial, al declarar los portavoces de la compania que la falta
de medios humanos y materiales se debia a que la ruta Barcelona— Reikiavik no
era un “destino primordial en su estrategia comercial”; matiza el Tribunal civil, al
respecto, que “si la propia compaiiia organiza su personal, sus medios materiales
y sus medios financieros sabiendo que no va a poder dar el servicio que si podria
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garantizar con una inversiéon de medios superior, y que de hecho ofrecen otras
compaiiias con condiciones meteorolégicas similares, habra de asumir las conse-
cuencias econémicas de la cancelacién de los vuelos”. Por ello, la cancelacién se
debe a un “criterio de afectacion concreta”.

Por tanto, la SAP Asturias (Seccién 4%) 27/2024 revoca la Sentencia de Prime-
ra Instancia que exoner6 de responsabilidad civil a la compaiiia aérea por causas
meteorolégicas. A este punto, la Audiencia Provincial matiza que, para considerar
las causas meteorolégicas como una circunstancia extraordinaria, es necesario
que el transportista lo acredite documentalmente por parte de un organismo ofi-
cial. Esta linea jurisprudencial continua y puede verse en la reciente SAP Asturias
(Seccién 6%)128/2025, de 11 marzo de 2025, Rec. 583/2024 (JUR\2025\110135); en
este caso, no se produjo la cancelacién del vuelo sino un retraso indemnizable.

Este fallo continua la linea jurisprudencial de la SAP Barcelona (Seccién 15%)
1031/2022, de 15 de junio, incluso da un paso mas en relaciéon con el estandar
de diligencia exigible al transportista. Estas resoluciones suponen un cambio en
nuestra jurisprudencial civil, al reclamar a la compaiiia una diligencia maxima
por encima de sus posibilidades en el momento de la realizaciéon del contrato
de transporte. Linea jurisprudencial que puede verse en el caso mencionado en
la introduccion y resuelto por el Juzgado Num. 3 de Gava, Barcelona [Senten-
cia 227/2023 de 2 Nov. 2023, Proc. 383/2023 (JUR\2024\105182)]. En este caso, el
Juez sostiene que “el simple hecho de que a priori sea conocida la climatologia
adversa en Islandia ya permite concluir que dicha climatologia no puede califi-
carse de excepcional, sino de ordinaria. En consecuencia, sin perjuicio de que el
comandante de la aeronave tome la correcta decisiéon de suspender un vuelo si no
aprecia condiciones de seguridad, ello no exime de la obligacién de la aerolinea
de indemnizar a los pasajeros. Y es que la aerolinea asume el riesgo de eventua-
les cancelaciones cuando decide llevar a cabo una ruta en zona de climatologia
normalmente adversa”. Es decir, considera que el mal tiempo en Islandia no es
una circunstancia extraordinaria, al ser una zona donde es frecuente que haya
cambios bruscos de temperatura.

3. Los cASOS DE CANCELACIONES O RETRASOS POR EL IMPACTO DE UN AVE.

En la reciente SAP Palma de Mallorca (Seccién 5%) 331/2025 de 29 de mayo
(JUR\2025\246450), el Tribunal civil estudia un caso de cancelacién de un vuelo
debido al impacto de la aeronave con un ave. En este caso, el juez aplica la doc-
trina recogida en la Sentencia del Tribunal de Justicia de la Unién Europea de 13
de junio de 2024 (asunto C-385/23), determinando que el impacto del aviéon con
un ave supone una “circunstancia extraordinaria” conforme a lo recogido en el
art. 5.3 Rg. (UE) 261/2004. El fallo exonera de responsabilidad civil a la compa-
fifa aérea por el incumplimiento de la obligacién de transporte; en este caso, los
pasajeros no presentaron ninguna reclamacién de compensacién por la falta de
atencion de la compainiia aérea después de la cancelacion del vuelo, por lo que la
sentencia no entra a estudiar este punto.

En cambio, la Seccién 8? de la Audiencia Provincial de Madrid ha establecido
la responsabilidad de la compania area en un caso de cancelacién del vuelo, moti-
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vado por el impacto de la aeronave con un ave [SAP Madrid (Seccién 8%) 211/2025
de 2 junio, Rec. 767/2023. (JUR\2025\197079)]. En este caso, el Tribunal reconoce
la responsabilidad de la compaiiia al considerar el riesgo conocido y previsible,
sefialando que la aerolinea no contaba con los “medios racionalmente adecuados
para la evitacion del dano”, dado que a raiz del incidente la aerolinea adopté nue-
vas medidas para evitar riesgos analogos.

4. EL COVID-19 coMO CAUSA EXTRAORDINARIA

En 2020 vivimos una pandemia con graves consecuencias, uno de los aspectos
mas afectados fue el transporte de viajeros®, muchos vuelos fueron cancelados
y las compaifiias aéreas reembolsaron las cantidades abonadas, bien en dinero o
en bonos para usarlos con la compania en futuros vuelos, considerando la pan-
demia una circunstancia extraordinaria que exoneraba de responsabilidad civil a
las compaiifas aéreas. A este respecto, puede verse la SAP Las Palmas (Seccion 4%)
641/2024 de 29 de octubre®?, resolucion en la que el Tribunal da la razén a la parte
demandante, la compania aérea italiana® que decidi6 cancelar un vuelo en marzo
de 2020, debido a la mencionada Pandemia.

Otro caso relacionado con la Pandemia COVID-19, fue el caso seguido por
la Seccién 152 de la Audiencia Provincial de Barcelona [SAP Barcelona 613/2025
de 8 de mayo (JUR\2025\201530)], en este supuesto, la parte actora sufrié la can-
celacién de un vuelo Guayaquil-Barcelona y reclamaba que la compaiiia le re-
embolsara los billetes que tuvo que comprar con otra compaiiia. La resolucion
analiza varias cuestiones interesantes, en primer lugar, afirma que en noviembre
de 2020 ya no concurrian las circunstancias extraordinarias para la cancelacion
del vuelo, esto provoca que la cancelacion del vuelo implicara un incumplimiento
contractual por parte de la compania aérea; en segundo lugar, el Tribunal admite
que la demandante deba abonar los billetes que los afectados por la cancelacién
debieron comprar para volar a su destino.

En relacién con la forma de reembolso, es interesante analizar el fallo de la
STJUE (Sala Séptima) de 16 de enero, (C-642/2023), (Caso Flightright) (Compte de
fidélité) (JUR\2025\683). En esta resolucion, el Alto Tribunal comunitario estable-
ce que en caso de reembolso del importe del billete por la no realizacion del vuelo,
sera el cliente quien decida si quiere un bono con la compania o el reembolso del
dinero, al respecto, el Juez aplica el apartado 3 del articulo 7 del Reglamento n.°
261/2004, en relacién con su articulo 8, apartado 1, letra a), llegando a la conclu-
sion de que “en caso de cancelacion de un vuelo por el transportista aéreo encar-
gado de efectuar el vuelo, no se considerara que el pasajero ha dado su «acuerdo
firmado» para el reembolso del billete mediante bonos de viaje si ha creado, en el
sitio web de dicho transportista, una cuenta de fidelidad a la que debian transfe-
rirse esos bonos, sin haber confirmado, mediante su aceptacién expresa, definitiva
e inequivoca, su consentimiento respecto de este modo de reembolso”. Es decir,
debe el consumidor de forma expresa quien solicite el reembolso a través de un
bono con la compaiiia y, en caso contrario, el reembolso debera realizarse en la
forma en la que compro6 el billete. En Espafia, nuestros Tribunales ya estaban
interpretando la normativa en esta linea, asi, la Audiencia Provincial de Granada,
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en otro caso de cancelacién debido a la Pandemia del COVID-19, reconocié la
exoneracion de la compaiiia por fuerza mayor, pero sefial6 que no podia imponer
a los consumidores como se les iba a reembolsar el importe de los billetes [SAP
Granada 516/2024 de 25 de octubre]®*; esta resoluciéon es muy interesante, debido
a que el Tribunal reconoce el derecho del transportista a la cancelaciéon de un
vuelo por estar practicamente vacio o para salvaguardar la salud de la tripulacion.
Si bien, la Audiencia Provincial matiza la importancia de realizar la obligacion,
consiguiendo un transporte alternativo para el usuario o reembolsando la canti-
dad abonada por los consumidores.

V. TOMA DE POSTURA

La responsabilidad civil del transportista aéreo de pasajeros se configura
como una responsabilidad objetiva, de modo que solo quedara exonerado cuando
concurran circunstancias extraordinarias que imposibiliten el cumplimiento del
contrato de transporte. Esta imposibilidad puede derivar de factores meteoroldgi-
cos (fuertes lluvias, nieve, niebla, viento huracanado, entre otros) o de circunstan-
cias ajenas al control del transportista (huelgas, fallos del sistema, etc.). En todo
caso, la carga de la prueba de la circunstancia impeditiva corresponde al transpor-
tista [SAP Madrid 172/2024, de 24 de mayo]. Asimismo, la compaiiia aérea debe
acreditar que informé a los usuarios sobre los motivos de la cancelacién y, en su
caso, sobre la disponibilidad de transportes alternativos. Se trata de exigencias
procesales habituales en un sistema de responsabilidad objetiva.

Lo singular en este ambito es el elevado nivel de diligencia que los tribuna-
les vienen exigiendo en los ultimos afios. La jurisprudencia consolidada establece
que no todas las “circunstancias extraordinarias” liberan de responsabilidad al
transportista. Para exonerarse, este debe demostrar no solo la existencia de la
circunstancia impeditiva, sino también que, una vez conocida, desplegé todos los
medios econémicos, materiales y personales disponibles para intentar cumplir el
contrato. Esta interpretacién impone un estandar maximo de diligencia que, en la
practica, obliga a la compania a compensar a los usuarios incluso en supuestos en
los que la prestacion resulta imposible. Asi lo reflejan resoluciones como la SAP
Barcelona (Seccién 15%) 1031/2022, de 15 de junio; la SAP Asturias (Seccién 4%)
27/2024, de 25 de enero; y la SAP Asturias (Seccion 6%) 128/2025, de 11 de marzo.
En estos casos, los vuelos fueron cancelados por fuertes rachas de viento que im-
pedian llegar al destino sin asumir riesgos, y, pese a ello, las Audiencias Provincia-
les condenaron a las compaiiias al pago de compensaciones.

El analisis jurisprudencial permite identificar la razén de esta atribucién de
responsabilidad: el alto estandar de diligencia exigido por los tribunales. Asi, en
la Sentencia 227/2023, de 2 de noviembre, el Juzgado de Primera Instancia e Ins-
truccién n° 3 de Gava considerd6 previsible la cancelacion de un vuelo con destino
Islandia por mal tiempo, al ser frecuentes los cambios bruscos de temperatura en
dicho pais. Esta interpretacion resulta discutible, pues, de seguirse, la compafia
no deberia programar vuelos que luego se ve obligada a cancelar. Igualmente,
parece excesivo imponer la obligacién de buscar alternativas de transporte tras la
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cancelacion de un vuelo por fuertes rachas de viento en Madeira (SAP Barcelona,
Seccion 157, 1031/2022, de 15 de junio).

En respuesta a la cuestién que origina este trabajo, la fuerza mayor contintia
siendo una causa de exoneracién para las compaiiias aéreas, tal como reconoce la
legislacién y diversas resoluciones que absuelven al transportista ante circunstan-
cias extraordinarias. No obstante, no pueden ignorarse los casos en que los tribu-
nales atribuyen responsabilidad a las aerolineas, al exigirles un nivel de diligencia
elevado tanto en la ejecucién del transporte como en la asistencia posterior a los
pasajeros cuando la obligacién no puede cumplirse.
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Convenios ha sido observada por la doctrina FERRER TAPIA, B., El contrato de transporte aé-
reo de pasajeros: sujetos, estatuto y responsabilidad. Un andlisis de la jurisprudencia espariola.
Editorial Dykinson, Madrid, 2013, p. 254.
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54/2025 de 9 junio, Proc. 321/2024. (JUR\2025\147898)]. Caso en el que la acrolinea es conde-
nada a indemnizar en la cantidad de 2.000€ a dos pasajeros a los que denegé el embarque y
reasigné en un vuelo dos dias mas tarde.

4 Aunque no es la tematica del trabajo, es interesante sefialar que el Tribunal de Justi-
cia de la Unién Europea ha declarado que la obligacién de compensacién del articulo 7 del
Reglamento 261/2004 es compatible con la obligacién de articulo 29 Convenio de Montreal
[Sentencia del Tribunal de Justicia (Gran Sala) de 23 de octubre de 2012. (Caso Emeka Nel-
son y otros contra Deutsche Lufthansa AG y TUI Travel plc y otros contra Civil Aviation
Authority). Peticiones de decisién prejudicial planteadas por el Amtsgericht Kéln y la High
Court of Justice (England & Wales), Queen’s Bench Division (Administrative Court) (Asuntos
acumulados TJUE C-581/10 y C-629/10).
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contratos | coord. por Nieves 1. Moralejo Imbernén, Maria Susana Quicios Molina; Rodrigo
Bercovitz Rodriguez-Cano (dir.), Vol. 5. Editorial Tirant lo Blanch, Valencia. 2020, p. 7166.

® MONTERROSO CASADO, E. “La reparacion ad integrum por dafo moral en la respon-
sabilidad civil de accidentes”. Cuadernos de Derecho Privado nam. 9. 2024, p. 109.

7 En este caso, la Audiencia Provincial de A Coruna resuelve sobre la aplicacién de la
Ley de Navegacién Area o el Convenio de Montreal, decantandose por la segunda norma. La
demandante era una pasajera de un vuelo Madrid-Santiago de Compostela que durante el
embarque sufrié lesiones debido a la premura de los miembros de la compania aérea.

8 FERRER TAPIA, B., El contrato de transporte aéreo de pasajeros: sujetos, estatuto y
responsabilidad ..., p. 255.

9 BERCOVITZ ALVAREZ, G., “Contratacién del transporte y la navegacién” ..., p. 7172.

1© MONFORT FERRERO, M.J., “Responsabilidad por dafios en la navegacion aérea”. En
Derecho de daiios. Mario Enrique Clemente Meoro (dir.), Maria Elena Cobas Cobiella (dir.).
Editorial Tirant lo Blanch, Valencia. 2021, p. 1326.

I Sentencia del Juzgado de Primera Instancia e Instrucciéon N°. 3 de Gava/Gava,
227/2023 de 2 Nov. 2023, Proc. 383/2023. (JUR\2024\105182).

12 Centro urbano de Islandia que pertenece a la peninsula de Reykjanes y se sittia a unos
40 kiléometros de la capital Reikiavik.

13 En relacion con las obligaciones de asistencia merece consideracion el tratamiento
especifico que realiza el Reglamento (CE) 1107/2006 de 5 de julio. Esta norma comunitaria se
centra en la proteccién de los pasajeros con discapacidad o movilidad reducida, establecien-
do un marzo de derechos y cautelas especificas en favor de este colectivo, como, por ejemplo,
el derecho de asistencia en el aeropuerto.

Ademas, el 28 de junio de 2025 sera de aplicacién para las companias que operen en la
Unién Europea La Directiva (UE) 2019/882, conocida como Acta Europea de Accesibilidad,
cuya trasposicion en Espaiia se ha realizado a través de la promulgacion de la Ley 11/2023 de
8 de mayo. Esta norma establece los requisitos de accesibilidad para determinados productos
y servicios dentro de la Unién Europea, incluyendo productos digitales y de consumo. De
acuerdo con esta norma, las compariias aéreas estaran obligadas a facilitar la accesibilidad
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a los portales web, crear terminales de consumo y adaptar los billetes electrénicos de las
compaiiias aéreas.
4 BERCOVITZ ALVAREZ, G., “Contratacion del transporte y la navegacion” ..., pp. 7158

y 7165.
5 FERRER TAPIA, B., El contrato de transporte aéreo de pasajeros: sujetos, estatuto y
responsabilidad. Un andlisis de la jurisprudencia espariola. ..., p. 25.

16 Nocion que ya estableci6 la Sala de lo Civil del Tribunal Supremo en la Sentencia de
30 de abril de 2007.

17 BERCOVITZ ALVAREZ, G., “Contratacién del transporte y la navegacién” ..., p.7161.

18 BERCOVITZ ALVAREZ, G., “Contratacién del transporte y la navegacién” ..., p.7165.

1 FERRER TAPIA, B., El contrato de transporte aéreo de pasajeros: sujetos, estatuto y
responsabilidad ..., p.43. BERCOVITZ ALVAREZ, G., “Contratacién del transporte y la nave-
gacién” ..., p. 7165. GUERRERO LEBRON, M.J., La responsabilidad contractual del porteador
aéreo en el transporte de pasajeros. Editorial Tirant lo Blanch, Valencia, 2005, pp.25-30.

20 A este respecto, la Sala de lo Civil ha establecido que sélo existe relacién contractual
entre el pasajero y la compaiiia aérea en la Sentencia de 15 de junio de 2012. Esta resolucion
es muy interesante, en ella el Alto Tribunal establece la falta de legitimidad activa de una
empresa que habia comprado un billete para su empleado (el pasajero), frente a la compaiiia
area, la sentencia declara que debe ser el pasajero quien ostente la legitimacion activa para
presentar la demanda.

2l BERCOVITZ ALVAREZ, G., “Contratacién del transporte y la navegacién” ..., p. 7158.

22 BERCOVITZ ALVAREZ, G., “Contratacién del transporte y la navegacién” ..., p. 7158.

23 Se exceptuan de las normas de compensacion los billetes gratuitos, incluyendo las
personas que han contratado un billete a precio reducido que no se encuentra a la venta para
el publico general. FERRER TAPIA, B., El contrato de transporte aéreo de pasajeros: sujetos,
estatuto y responsabilidad ..., p.238.

24 En esta resolucion, el Alto Tribunal comunitario establece que habia que distinguir
entre el equipaje facturado y el no facturado pues este dltimo, a diferencia del facturado, si
debe considerarse un elemento indispensable del transporte aéreo por lo que la compania
aérea viene obligada a transportarlo sin poder exigir ningin tipo de suplemento o sobrecoste
sobre el precio del billete al pasajero.

25 En junio de 2025, los ministros de Transporte del Consejo de Europa han aprobado
una reforma del Reglamento 261/2004 que pretende modificar las normas de la admision
del equipaje de mano. Las medidas proponen restringir el tamafio del equipaje basico, posi-
bilitando a las compaifiias aéreas cobrar por la maleta de mano, tal y como hacen ahora las
compaiiias de bajo coste. Si bien, a finales del mismo mes el Parlamento de Europa ratificé su
postura, reafirmando que el cobro del equipaje de mano es ilegal al considerar esta practica
abusiva.

26 BERCOVITZ ALVAREZ, G., “Contratacién del transporte y la navegacién” ..., p. 7161.

27 BERCOVITZ ALVAREZ, G., “Contratacién del transporte y la navegacién” ..., p. 7178.

28 YZQUIERDO TOLSADA, M., Responsabilidad Civil Extracontractual, Parte general. (3¢
ed.) Delimitacion y especies. Elementos. Efectos o consecuencias. (3* ed.). Editorial Dykinson,
Madrid, 2017, p.221.

2 VON TUHR, Tratado de las obligaciones. T. II. Editorial Reus, Madrid. 1934, p. 101.
YZQUIERDO TOLSADA, M., Responsabilidad Civil Extracontractual, Parte general ..., p.227.

30 YZQUIERDO TOLSADA, M., Responsabilidad Civil Extracontractual, Parte general. (3*
ed.) ..., p.221.

31 Segtin la autora MEDINA ALCOZ, “la asuncién del riesgo por la victima sirve para im-
putarle causalmente su dafio y para excluir la responsabilidad del creador del riesgo, cuando
éste no ha actuado de forma culpable”. En su obra, MEDINA ALCOZ ha manifestado que la
aceptacion del riesgo por parte de la victima lo que supone es un desplazamiento “del riesgo
creado al riesgo consentido”, lo que produce una “irresponsabilidad como consecuencia del
riesgo (aceptado)” MEDINA ALCOZ, M., La asuncién del riesgo por parte de la victima. Ries-
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gos taurinos y deportivos. Editorial Dykinson. Madrid. 2004, pp. 52 y 167. En la misma linea,
puede verse el desarrollo de esta doctrina en mi reciente estudio DUENAS MARTINEZ, J.,
“Josh Norman y su participacion en los encierros de San Fermin. La doctrina de la asuncién
del riesgo”. Revista digital Sepin Julio de 2022. (SP/DOCT/119385).

32 ATAZ LOPEZ, J., “Caso fortuito y fuerza mayor en el Cédigo Civil y en la jurispru-
dencia del Tribunal Supremo: La distincién entre ambas nociones”. En Cuestiones cldsicas y
actuales del Derecho de davios: estudios Vol. 1. En homenaje al profesor Dr. Roca Guillamon |
coord. por Joaquin Ataz Lopez, José Antonio Cobacho Gémez; Juan Roca Guillamén. Edito-
rial Aranzadi, Cizur Menor. 2021, p. 488.

33 SEIJAS QUINTANA, J.A., “Responsabilidad civil. Principios y fundamentos”. En Res-
ponsabilidad civil. Aspectos fundamentales (2* ed.). Editorial Sepin, Madrid, 2015, p. 38.

3 Recordemos que nuestro ordenamiento juridico no reconoce ninguna actividad en la
que exista una responsabilidad civil objetiva pura, en la que no existan causas de exoneracién
y por tanto la responsabilidad civil sea inexcusable.

3 YZQUIERDO TOLSADA, M., Responsabilidad Civil Extracontractual, Parte general. (3*
ed.) ..., pp. 223 y 224.

36 ATAZ LOPEZ, J., “Invocacién oportuna del caso fortuito y de la fuerza mayor en plei-
tos de dafnios”. Dario y resarcimiento. Director Mariano José Herrador Guardia. Editorial Se-
pin, Madrid. 2024, p. 259. ALVAREZ OLALLA, P, Manual de Derecho de daios ..., p-121.

37 ATAZ LOPEZ, J., “Caso fortuito y fuerza mayor en el Cédigo Civil y en la jurispruden-
cia del Tribunal Supremo: La distincién entre ambas nociones” ..., pp. 500-503.

38 Bste autor recuerda que antes de la promulgacion del Cédigo Civil eran términos
intercambiables y en su trabajo demuestra que en muchas ocasiones el Cédigo Civil emplea
uno u otro indistintamente.

39 ATAZ LOPEZ, J., “Invocacién oportuna del caso fortuito y de la fuerza mayor en plei-
tos de dafios” ..., p. 259.

4 ALVAREZ OLALLA, P, Manual de Derecho de daiios. (2* ed.). Editorial Thomson Reu-
ters Aranzadi, Cizur Menor, Navarra, 2022, p.121.

41 YZQUIERDO TOLSADA, M., Responsabilidad Civil Extracontractual, Parte general. (3*
ed.) ..., p. 229.

# La doctrina de la asuncién del riesgo por parte de la victima es una causa de exo-
neracion de la responsabilidad civil para el agente. En estos casos, el riesgo es asumido en
“actividades danosas intrinsecamente peligrosas”; por ejemplo, en los festejos taurinos y las
practicas deportivas. En relacion con la doctrina del riesgo nos remitimos a la obra de la
civilista MEDINA ALCOZ, M., La asuncion del riesgo por parte de la victima. Riesgos taurinos
v deportivos ..., p. 80y 167.

43 Asi, por ejemplo, el art. 1.2 de la Ley sobre responsabilidad civil y seguro en la circula-
cién de vehiculos a motor, aprobado por el Real Decreto Legislativo 8/2004, establece que “en
los supuestos de secuelas y lesiones temporales, la culpa exclusiva o concurrente de victimas
no conductoras de vehiculos a motor que sean menores de catorce afios o que sufran un
menoscabo fisico, intelectual, sensorial u organico que les prive de capacidad de culpa civil,
no suprime ni reduce la indemnizacién y se excluye la accién de repeticion contra los padres,
tutores y demads personas fisicas que, en su caso, deban responder por ellas legalmente”. De
esta forma, la norma niega la exoneracion del agente por la culpa exclusiva de la victima de
un menor de catorce anos, igual que el mencionado precepto determina que en los casos de
los mayores de 14 anos, la exencién de la responsabilidad civil por sera como maximo del
75%. De acuerdo con este articulo no podemos afirmar que, en los casos de dafios corporales
causados en la circulaciéon de vehiculos a motor, la culpa exclusiva de la victima sea una cau-
sa de exoneracion de la responsabilidad civil.

4 ALBIEZ DOHRMANN, K.J., “Articulo 1602” en Bercovitz Rodriguez-Cano (director):
Comentarios al Cédigo Civil, T. V1. Editorial Tirant lo Blanch, Valencia. 2013, p. 11.336.

4 ATAZ LOPEZ, J., “Caso fortuito y fuerza mayor en el Cédigo Civil y en la jurispruden-
cia del Tribunal Supremo: La distincién entre ambas nociones” ..., p. 490.
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‘% FERRER TAPIA, B., El contrato de transporte aéreo de pasajeros: sujetos, estatuto y
responsabilidad ..., p.237.

4 Segun el art. 5.1 ¢) “los pasajeros afectados tendran derecho a una compensacién por
parte del transportista aéreo encargado de efectuar el vuelo conforme al articulo 7, a menos
que:

i) se les informe de la cancelacion al menos con dos semanas de antelacién con respecto
a la hora de salida prevista, o

ii) se les informe de la cancelacién con una antelacion de entre dos semanas y siete dias
con respecto a la hora de salida prevista y se les ofrezca un transporte alternativo que les
permita salir con no mas de dos horas de antelacién con respecto a la hora de salida prevista
y llegar a su destino final con menos de cuatro horas de retraso con respecto a la hora de
llegada prevista, o

iii) se les informe de la cancelacién con menos de siete dias de antelacién con respecto
a la hora de salida prevista y se les ofrezca tomar otro vuelo que les permita salir con no mas
de una hora de antelacion con respecto a la hora de salida prevista y llegar a su destino final
con menos de dos horas de retraso con respecto a la hora de llegada prevista”.

4 Segun el art. 5.4 del Reglamento 261/2004, la carga de la prueba de la correcta trans-
misién de la informacién corresponde al transportista.

4 El transportista debe informar a los usuarios de los transportes alternativos existentes,
incluso en aquellos casos en los no vaya a quedar exonerado de responsabilidad. BERCO-
VITZ ALVAREZ, G., “Contratacién del transporte y la navegacioén” ..., p. 7168.

La Audiencia Provincial de Madrid ha condenado a la compania area por la falta de
informacién a los pasajeros después del retraso de un vuelo el dia 12 de agosto de 2022 desde
la localidad de Punta Cana, en Republica Dominicana, hasta Madrid [SAP Madrid, Seccién
142, 61/2025 de 14 de febrero, Rec. 122/2024. (JUR\2025\86417).

50 Norma internacional que continua la linea del Convenio de Varsovia de 1929.

51 Segun el art. 20 del Convenio de Montreal, “si el transportista prueba que la negligen-
cia u otra accién u omisién indebida de la persona que pide indemnizacién, o de la persona
de la que proviene su derecho, causoé el dafio o contribuyé a él, el transportista quedara exo-
nerado, total o parcialmente, de su responsabilidad con respecto al reclamante, en la medida
en que esta negligencia u otra accién u omisién indebida haya causado el dafo o contribuido
a él. Cuando pida indemnizacién una persona que no sea el pasajero, en razén de la muerte o
lesién de este ultimo, el transportista quedara igualmente exonerado de su responsabilidad,
total o parcialmente, en la medida en que pruebe que la negligencia u otra accién u omisién
indebida del pasajero causé el dafo o contribuy6 a él”.

52 El Convenio de Varsovia sefialaba “todas las medidas necesarias”, mientras que como
vemos el Convenio de Montreal promulga “todas las medidas razonablemente necesarias”
(art. 21 Convenio de Varsovia).

53 MEDINA ALCOZ, M., La culpa exclusiva en la produccion del davio contractual. Edito-
rial Dykinson, Madrid. 2003, p. 282. MONFORT FERRERO, M., “El contrato de transporte
aéreo de pasajeros: la responsabilidad del transportista aéreo por los equipajes”. Actualidad
juridica Aranzadi, N° 423, 2000, pp. 1-6.

3 A este respecto, aplicando el Convenio de Montreal, la Sala de lo Civil del Tribunal
Supremo establece que “la tinica causa de exoneracién del transportista aéreo es que el dafio
haya sido causado por la propia victima” (STS 17 de mayo de 2019).

5 MONFORT FERRERO, M.J., “Responsabilidad por dafios en la navegacion aérea”. En
Derecho de darios. Mario Enrique Clemente Meoro (dir.), Maria Elena Cobas Cobiella (dir.).
Editorial Tirant lo Blanch, Valencia. 2021, p. 1325.

¢ LUBOMIRA KUBICA, M., “Responsabilidad civil en la navegacién aérea (dafos a ter-
ceros) en el Derecho civil espafiol y en el Derecho comparado”. El derecho aéreo entre lo pti-
blico y lo privado: Aeropuertos, acceso al mercado, drones y responsabilidad. Dir. GUERRERO
LEBRON, M.J., & PEINADO GARCIA, J.I.,, Coord. CONTRERAS DE LA ROSA, 1., Editado
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por la Universidad Internacional de Andalucia, Sevilla. 2017, pp. 366 y 367. MONFORT FE-
RRERO, M.J., “Responsabilidad por dafos en la navegacién aérea” ..., p. 1326.

57 ATAZ LOPEZ, J., “Invocacién oportuna del caso fortuito y de la fuerza mayor en plei-
tos de dafnos” ..., p. 259. CARRASCO PERERA, A., Derecho de contratos. (3* ed.) Editorial
Civitas-Thomson Reuters, Madrid. 2021, pp. 1084 y 1085.

58 ATAZ LOPEZ, J., “Caso fortuito y fuerza mayor en el Cédigo Civil y en la jurispruden-
cia del Tribunal Supremo: La distincién entre ambas nociones” ..., p. 503.

% GTIANFELICI, M.C., Caso fortuito y caso de fuerza mayor. (1 ed.) Editorial Abeledo-Pe-
rrot, Buenos Aires (Argentina), 1995, pp. 104 y 105.

%0 STS 28 de marzo de 1994, en este caso, la caida de una rama provoca dafios indemni-
zables. Se prueba que la caida se debe a que se alcanzaron rachas de viendo superiores a los
74 km/h. El Alto Tribunal sefala que el condenado (Ayuntamiento de Burgos) podria haber
tomado medidas que evitaran el dafio (cortar las ramas). Por todo ello, no aprecia circuns-
tancia exoneradora.

1 STS 20 de febrero de 1997, en este supuesto, las fuertes lluvias torrenciales provocan el
desbordamiento del rio y las inundaciones causan dafios antijuridicos. El Tribunal condena
a la Confederacion Hidrolégica del Segura a reparar los dafios causados debido a su actitud
“pasiva”; la sentencia considera que el Organismos, dentro de sus atribuciones, podria haber
realizado tareas previas a las lluvias torrenciales que hubieran evitado el desbordamiento.

2 FERRER TAPIA, B., El contrato de transporte aéreo de pasajeros: sujetos, estatuto y
responsabilidad ..., p.249.

% Como ejemplo, podemos ver las cancelaciones de vuelo que tuvieron lugar en 2020,
debido a la pandemia del COVID-19, en estos casos, las compaiiias aéreas debieron devolver
el precio pagado por los usuarios a pesar de que las cancelaciones se debian a la pandemia y
las normas contrarias a la libertad de circulacién que aprobaron todos los paises.

¢ BERCOVITZ ALVAREZ, G., “Contratacién del transporte y la navegacién” ..., p. 7168.

% FERRER TAPIA, B., El contrato de transporte aéreo de pasajeros: sujetos, estatuto y
responsabilidad ..., p.261.

% MONFORT FERRERO, M.J., “Responsabilidad por dafios en la navegacion aérea” ...,
pp. 1327 y 1328.

o7 FERRER TAPIA, B., El contrato de transporte aéreo de pasajeros: sujetos, estatuto y
responsabilidad ..., p.259.

% FERRER TAPIA, B., El contrato de transporte aéreo de pasajeros: sujetos, estatuto y
responsabilidad ..., p.288.

% En la jurisprudencia menor podemos encontrar algin caso aislado que exonera al
transportista por un fallo mecanico de la aeronave [SAP Barcelona (Seccion 12%) de 12 de
marzo de 2003].

7 BERCOVITZ ALVAREZ, G., “Estudio sobre la responsabilidad de las compaiiias aé-
reas por incumplimiento de horarios” Estudios sobre consumo. N° 50, 1999, pp. 67-70. BER-
COVITZ ALVAREZ, G., “Contratacién del transporte y la navegacién” ..., p. 7171.

" En este caso, un fallo en el motor imposibilité la realizacién del vuelo y, por tanto, el
cumplimiento de la obligacion.

72 Casuistica que no es ajena a la responsabilidad civil. Asi, la Sala de lo Civil del Tri-
bunal Supremo en el ano 2014 consider6 que existia fuerza mayor extrafia a la conduccién
en un caso de colisién de un conductor con una piara de jabalis (STS 14 de mayo de 2014);
en cambio, en el afio 2015 en un supuesto similar de colisién contra otra piara de jabalis, el
Alto Tribunal Civil no consideré la apreciacion de la fuerza mayor, al sefialar que “el cruce de
una piara de jabalis no es un hecho extrano a la circulacién, como lo acredita la multitud de
siniestros que se producen en las carreteras con animales de caza” (STS 4 de febrero de 2015;
en la misma linea, SSTS 11 de febrero de 2016; 3 de junio de 2016).

3 En relacién con la mediatica huelga de controladores en Espania, en el puente de di-
ciembre de 2010 es interesante sefialar que se determing la responsabilidad de AENA, como
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rama de la Administracién Puablica en la Sentencia del Juzgado Central de lo Contencioso-ad-
ministrativo N°. 7, 191/2012 de 12 julio 2012, Rec. 871/2011. (RICA\2012\435).

El Tribunal administrativo sostiene que la responsabilidad es de los trabajadores de
AENA, funcionarios de este 6rgano publico y que sera AENA quien responda en su lugar del
incumplimiento.

7 LOPEZ SANTANA, N., El incumplimiento del contrato de viaje combinado por causa de
huelga. La proteccion de turista. Editorial Comares, Granada. 2003, pp. 4-15.

> FERRER TAPIA, B., El contrato de transporte aéreo de pasajeros: sujetos, estatuto y
responsabilidad ..., p.262.

7 SSTJUE de 22 de diciembre de 2008;12 de mayo de 2011 (a. C-294/10); 4 de mayo de
2017 (Petkova y Petka, C-315/15); y 4 de abril de 2019 (C-501/17).

7 En la misma linea, puede verse la SAP Palma de Mallorca 493/2012, de 21 de noviem-
bre de 2012. Esta resolucién, también resuelve un caso de cancelacién del vuelo debido a una
huelga de controladores franceses. La compariia no consigue justificar la cancelacién debido
a la huelga y el Tribunal condena a la compania al pago de la compensacion.

8 Anteriormente, en la misma linea véase la Sentencia del Juzgado de lo Mercantil N°. 1
de Las Palmas de Gran Canaria, 105/2019 de 22 abril 2019, Rec. 605/2018. (JUR\2019\134327);
Sentencia del Juzgado de Primera Instancia N°. 6 de Lleida, 6/2020 de 21 de enero 2020, Rec.
521/2019. JUR\2023\14511); y Sentencia del Juzgado de Primera Instancia N°. 6 de Lleida,
105/2020 de 28 de octubre de 2020, Rec. 69/2020. (JUR\2023\47560); en esta tltima resolu-
cién, el Tribunal declara que la huelga no puede considerarse una circunstancia extraordina-
ria, independientemente de que sea una huelga licita o ilicita,

7 No en todos los casos la niebla densa se ha considerado una causa extraordinaria, asi,
por ejemplo, en la Sentencia del Juzgado de lo Mercantil N°. 1 de Oviedo, 19 abril 2011, Proc.
459/2010. (AC\2011\526). En este caso, el Juez sostiene que “el simple hecho de que existiera
niebla no puede ser configurado como causa de fuerza mayor”.

80 En este supuesto, la Audiencia Provincial de Barcelona no aplica la circunstancia
exoneradora prevista en el art. 5.3 del Rg. 261/2004, debido a que la compania no probé que
el vuelo se cancel6 debido a la existencia de una niebla densa.

81 Recordemos que en Esparfia se aprob6 un Estado de Alarma que, en otras cuestiones,
limitaba la libre circulacién de personas.

82 Rec. 1289/2023, JUR\2024\492571.

83 El vuelo cancelado deberia haber operado la linea aérea el 10 marzo de 2020 entre
Delhi y Madrid con escala en Roma.

Por su parte, la compaiiia aérea aboné a los clientes el importe de los vuelos no disfru-
tados.

84 El Tribunal de Granada establece que, una vez cancelado el vuelo, el transportista debe
comprometerse a la devolucién del importe o a ofrecer un transporte alternativo al usuario.
De acuerdo con la sentencia, lo que no puede hacer la compaiiia es imponer a los pasajeros la
aceptacion de bonos que sustituyan el reembolso, debiendo por ello, recompensar a la parte
demandada.
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