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RESUMEN

El Reglamento (UE) ntim. 1177/2010 introduce un régimen minimo de pro-
teccion de los pasajeros que viajan por mar o por vias navegables similar al
existente en los otros modos de iransporte. Los iransportistas que efectien ser-
vicios de pasaje y cruceros incluidos en su dmbito de aplicacion tienen las obli-
gaciones de informacion, asistencia, reembolso del precio del billete o transporte
alternativo y compensacion econdmica, en los casos de «interrupcion del viaje»
que integra los supuestos de cancelacion, retraso (a la salida y a la llegada) e
interrupcion del servicio de pasaje o del crucero ya iniciado. Este régimen es
compatible con cualesquiera otras indemnizaciones por los dafios y perjuicios
causados por la cancelacion o el refraso de los servicios de transporte previstos
en Derecho interno.

Palabras clave: contrato de pasaje y crucero, proteccién dei pasajero, de-
rechos minimos, interrupcién del viaje: cancelacion, retraso € interrupcion del
servicio de pasaje ya iniciado.

Regulation (EU) No 1177/2010 and Protection of Passengers Travelling by Sea

ABSTRACT

Regulation (EU} No. 1177/2010 infroduces a minimus level of protection of
pussengers when traveling by sea and inland waterway similar to that in the oth-
er modes. A carrier who provides passenger services and cruises included in its
scope has the obligations of information, assistance, reimbursement of the ficket
price or re-routing and compensation, in case of «interrupted travel». That inte-
grates the assumptions of cancellation, delay (at departure and in arrival) and
inferrupted passenger service or cruise already begun. This scheme is compatible
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with any other compensation provided in national law for damages caused by
the cancellation or delay of passenger services,

Keywords: passenger service and cruise, duty of care, passengers’ minirmum
rights, interrupted travel: cancelation, delay and interrupted passenger service
already begun.
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1. INTRODUCCION

{. Hace mas de una década, la Comisién Furopea fijé como objetivo en el
Libro Blanco de 12 de septiembre de 2001: «La politica Europea de transportes
de cara al 2010: la hora de la verdad» la introduccién de medidas de proteccion '
de los pasajeros en todos los modos de transporte, configuradas como un minimo
de proteccién teniendo en cuenta las caracteristicas especificas de cada modo, al -
mismo tiempo que destinadas a facilitar la movilidad y la integracion social; y a
crear condiciones equitativas de competencia para los operadores '. Sitda la Co-
mision al consumidor en el centro de la politica de transportes, entendiendo que
el mercado sélo puede considerarse abierto cuando los beneficios de la liberaliza-
cién son percibidos por los consumidores finales y no solo por los operadores %,

En cumplimiento de dicho objetivo desde entonces se han venido adoptado
distintos Reglamentos de proteccién de los pasajeros, que contienen una extension
singular de! contenido de la obligacion de proteccién propia del transportista ®,
estableciendo algunas normas sobre compensacion y asistencia a los pasajeros en
casos de denegacién de embarque, de cancelacion del viaje y/o de interrupcion
del viaje ya iniciado, y de «gran» o «grave» retraso. Todos ellos contienen reglas
particulares ante supuestos de incumplimiento o cumplimiento defectuoso de la
obligacién de traslado, por un lado estableciendo un régimen mds protector de
los derechos de los pasajeros respecto del previsto en los distintos Convenios
internacionales y, por otro, regulando aspectos no contenidos en éstos*.

P COM (2001) 370,

2 D), BocoHESE, Passengers’ Rights and carriers’ liability, Roma, Nuova Cultura, 2013, p. 49; . F
LECLERCO, «Do [erry companies and cruise ships offer sufficient protection to passengers travelling by
sea and inland waterway?», hitip.//justitie. belgium. be/nl/binaries/Merc%20EN%20Abstraci %202012_
tem265-210645.pdf.

3 1. TuLLio, «La obligacién de proteccion en ¢l transperte matitimo y aéreo», RDT, nlm. 11, 2013,
. pp- 19 ¥ 20; M. Piras, «International Recent Development: European Union-Maritime Passenger Trans-
ports, Tulene Maritime Law Journal, Summer, 2012, p. 259.

4 M. BRIGNARDELLO, «] diritti dei passaggeri nel trasporto marftimo e nelle altre modalita: uniformita
¢ differenzes, Il Diritto Marittimo, 2012-2013, p. 788; M. CAsANOvA y M. BRIGNARDELLO, Diritto del
Trasporti, 11, La discipling contrattuale, 2. ed., Milano, Giuffre, 2012, pp. 162 ¥ 163,
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En concreto son los siguientes reglamentos: 1) Transporte aéreo: Reglamento
(CE) ntim. 261/2004, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de febrero, por
el que se establecen normas comunes sobre compensacion y asistencia a los pasaje-
ros aéreos en caso de denegacidon de embarque y de cancelacion o gran retraso de
los vuelos, y se deroga el Reglamento (CEE) niim. 295/91; y el Reglamento (CE)
niim. 1107/2006, sobre los derechos de las personas con discapacidad o movili-
dad reducida en el transporte aéreo % 2) Transporte ferroviario: Reglamento (CE)
ntim. 1371/2007, del Parlamento Furopeo y del Consejo, de 23 de octubre, sobre
los derechos y las obligaciones de los viajeros de ferrocarril, y 3} Reglamento (UE)
ntm. 181/2011, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de febrero, sobre los
derechos de los viajeros de autobds y autocar y por el que se modifica el Reglamen-
to (CE) ntm. 2006/2004 (entrd en vigor el pasado mes de marzo de 2013).

Junto a éstos, también en transporte por mar y por vias navegables, siendo el
Reglamento (UE) nam. 1177/2010, del Parlamento Europeo y del Consgjo, de
24 de noviembre, sobre los derechos de los pasajeros que viajen por mar y por
vias navegables, que entrd en vigor el 6 de enero de 2011 y es aplicable desde el
pasado 18 de diciembre de 2012 (art. 31); objeto del presente analisis ®,

2. ‘Tras una década, de nuevo la Comision en su Comunicacion de 19 de di-
ciembre de 2011 «Perspectiva europea sobre los pasajeros. Comunicacion sobre
los derechos de los pasajeros en todos los modos de transporte» 7 ha incidido
en la necesidad de reforzar la aplicacién de las normas actuales, asi como de
mejorarlas en caso necesario. La liberalizacién experimentada por el sector del
transporte —siguiendo a la Comisién— no puede ir en detrimento de la calidad
del servicio; y ademas los tribunales y autoridades nacionales deben aplicar la le-
gislacién comunitaria de forma uniforme, sin distorsiones en el mercado. Funda-
mentalmente los problemas de interpretacion y aplicacién del Reglamento (CE)
nim. 261/2004, han conllevado que la Comision inicie un anélisis de la aplica-
ciém de esta normativa y retome la iniciativa para intentar solucionar y paliar los
defectos detectados en su aplicacion en estos aios. De hecho recientemente se ha
publicado la Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo de
modificacién dei Reglamento (CE) nim. 261/2004 %,

Parece pues que las instituciones comunitarias finalmente no se han inclinado,
como venia sugiriendo la doctrina, por un disefio unitario para todos los modos

5 Junto a ellos e} Reglamento (CE) niim. 1008/2008, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 24
de septiembre, sobre normas comunes para la explotacién de servicios aéreos en la Comunidad (transpa-
rencia de precios); y el Reglamento (CE) niim. 889/2002, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13
de maye, por el que se modifica ¢l Reglamento (CE) nim. 2027/97, del Consejo, sobre la responsabilidad
de las compafiias aéreas en caso de accidente.

& Junto a él, et Reglamento (CE) ndm. 392/2009, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de
abril, refativo a la responsabilidad de los transportistas de pasajeros por mar en case de accidente; que
basado en el Convenio de Atenas relativo al fransporte de pasajeros y sus equipajes por mat, de 1974, mo-
dificado por el protocolo de 2002 sobre el transporie de pasajeros; y en las Directrices de la Organizacion
Maritima Internacional (OMI) para la aplicacion del Convenio de Atenas adoptado en 2006, establece un
régimen armonizado de responsabilidad y seguro aplicable al transporte de pasajeros por mar,

7 COM (2011) 0898 final.

8 COM (2013) 130 final, 13 de marzo de 2013,
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de transporte, aunque conternplando las particularidades propias de cada uno
por sus caracteristicas especificas y sus mercados ®, Y ¢llo pese a que la propia
Comision ha elaborado un decalogo de derechos de los pasajeros comin a todos
los modos (Comunicacion de diciembre 2011) ¢,

II. EL REGLAMENTO (UF) NUM. 1177/2010
1. Contenido y ambito de aplicacion

1. El Reglamento se estructura en seis capitulos: I) Disposiciones generales.
(arts. 1 a 6); I1) Los derechos de las personas con discapacidad y con movilidad:
reducida (arts, 7 a 15), también regulados en los cuatro anexos del Reglamento;
I1i) Las obligaciones de los transportistas y de los operadores de terminales en
caso de «interrupcién del viaje» (arts. 16 a 21}; IV) Normas generales sobre in::
formacién y reclamaciones (arts. 22 a 24); V) Directrices de determinacion de.-
los organismos nacionales responsables de la ejecucién del Reglamento (arts. 25
a 28), y VI) Disposiciones finales {arts. 29 a 31), R

Su contenido puede dividirse en dos partes principales: los derechos y la pro- -
teccion de los pasajeros con discapacidad y con movilidad reducida y las corres-
pondientes obligaciones de los transportistas y operadores de terminal; y los de-
rechos y proteccién de los pasajeros, incluyendo aquéllos con discapacidad y con
movilidad reducida, en caso de «interrupcién del viajes. De este modo incluye
el Reglamento el régimen de proteccion de los pasajeros con discapacidad y con
movilidad reducida, como ya lo hizo el Reglamento (CE) ntim. 1371/2007, sobre
los derechos y las obligaciones de los viajeros de ferrocarril y posteriormente
también ¢l Reglamento (UE) nim. 181/2011, sobre los derechos de los viajeros
de autobis y autocar; y a diferencia de los previsto en transporte aéreo, que ha
sido objeto de dos reglamentos separados (2004 y 2006 respectivamente).

2. El dmbito de aplicacién se contiene en el art. 2.1 del Reglamento (UR)
nam. 1177/2010,

Se protege a los pasajeros que utilicen servicios de pasaje !, siempre que:

— El puerto de embarque esté situado en el territorio de un Estado miembro.

— El puerto de embarque esté situado fuera del territorio de un Estado miem-
bro y su puerto de desembarque esté situado en el territorio de un Estado miembro,
siernpre que el operador del servicio sea un transportista de la Unién.

° L. Tui110, «La obligacién de proteccion en el transporte maritimo y aéreos, op, &it,, p. 27; M. BRig-
NARDELLO, «l diritti dei passaggeri nef trasporto maritimo e nelle altre modalita: uniformits e differenzen,
op. cit., pp. 790 ¥ ss. )

'® Vid, una exposicién sobre el conlenido de esta comunicacién por B. Garcia ALvarez, «Los dere-
chos de fos viajeros en fa Unidn Europes: a propdsito de la Comunicacién de la Comisién al Parlamento
Europeo y al Consejo, de 19 de diciembre de 2011», Cuadernos de Derecho Transnacional (octubre
2012), vol. 4, nam. 2, pp, 284 y ss.

i «Servicio comercial de transporte de pasajeros por mar o por vias navegables realizado conforme
& un horatio hecho piiblicos [att. 3,011
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. Elconcepto de transportista de la Unidn se contiene en el art. 3.e), entendien-
= do por tal «todo transportista establecido en el territorio de un Estado miembro
5 que ofrece transporte mediante servicios de pasaje con destino al territorio de

““"in Estado miembro o a partir del mismo». Al respecto debe tenerse en cuenta
- “pues el régimen de acceso al mercado de transporte maritimo contenido en el
* Reglamento (CEE) ntm. 4055/86, del Consejo, de 22 de diciembre, relativo a
*1a aplicacién del principio de libre prestacion de servicios al transporte maritimo
" entre Estados miembros y entre Estados miembros y paises terceros '3 y en el
Reglamento (CEE) niim. 3577/92, del Consejo, de 7 de diciembre, por el que
se aplica el principio de libre prestacion de servicios a los transportes maritimos
dentro de los Estados miembros (cabotaje maritimo) .

También se extiende la aplicacion a los pasajeros que viajen en crucero, siendo
definido como el «servicio de transporte por mar o por vias navegables realizado
exclusivamente con fines de placer o recreativos, completado con alojamiento y
ofros servicios, con estancia a bordo superior a dos noches» [art. 3.£)]. En este
caso s¢ exige que el puerto de embarque esté situado en el territorio de un Estado
miembro [art. 2.1.¢}] v, ademas, no resultan de aplicacion los derechos previstos
en los arts. 16.2, 18, 19y 20.1 a 4 (vid. infra).

El &mbito de aplicacion se completa con la exclusion de cinco categorias de
servicios de pasaje, basicamente los efectuados en bugues de pequehas dimensio-
nes {art. 2.2 a 4}

1. Los prestados en buques autorizados a transportar hasta doce pasajeros.

2. Los que se lleven a cabo en pequefios buques de hasta un maximo de tres
miembros de tripulacion.

3. Los que se lleven a cabo en buques que cubran distancias inferiores a 500
metros en un solo sentido.

4, Los circuitos de excursién y turisticos (salvo los cruceros).

5. Los correspondientes a buques no propulsados por medios mecanicos,
originales o reproducciones singulares de buques histdricos proyectados antes de
1965 y construidos predominantemente con los materiales de origen, autorizados
a transportar hasta 36 pasajeros.

Ademas, el Reglamento tiene una vacatio de dos afios, pues se faculta a los
Estados miembros para que hasta el 18 de diciembre de 2014 puedan excluir tem-
poralmente de la aplicacién de este Reglamento a los buques de menos de 300 to-
neladas de Registro Bruto dedicados al cabotaje *, asi como los sexvicios de pasaje
cubiertos por obligaciones de servicio piablico **, contratos de servicio piiblico o

2 DO L 378, de 31 de diclembre de 1986, p. 1.

3 DO L 364, de 12 de diciembre de 1992, p. 7.

4 Lo que afectard en Espafia a los transportes entre islas. Vid, M. ZUBIRI DE SALINAS, «El contrato de
pasaje», en A. BErcoviTz (dir.), Contratos mercantiles t. 11, 5. ed., Navarra, Aranzadi, 2013, p. 513.

5 Al respecto, vid. los arts, 257 y 260 del Real Decreto Legislative 2/2011, de 5 de septiembre, por
el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, BOE,
niim. 253, de 20 de octubre de 2011; y el Real Decreto 1516/2007, por el que se determina el régimen
juridico de las linens regulares de cabotaje maritimo y de las navegaciones de interés pablico, BOE,
nim. 283, de 26 de noviembre de 2007.
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servicios integrados, siempre que los derechos de los pasajeros estén garantizados
«debidamente» y «de una forma similar» en el Derecho nacional (art, 2.4),

3. De este modo, el Reglamento resulta de aplicacién a los servicios de
transporte comercial de pasajeros (servicios de pasaje) con determinados buques
que cubran distancias iguales o superiores a 500 metros realizados conforme a un
horario hecho pablico Jart. 3.£)1, cuando el puerto de embarque esté situado enel
territorio de un Estado miembro o el puerto de embarque esté situado fuera del
territorio de un Estado miembro pero su puerto de desembarque esté situado en
el territorio de un Fstado miembro si el operador del servicio es un transportista
de la Unién 6. También se aplica a los cruceros, definidos en el art, 3.4).

Debe destacarse, por tanto, que el Reglamento no sélo es de aplicacion a
los servicios de pasaje y cruceros entre puertos situados en el territorio de fos
Estados miembros, sino también entre esos puertos vy los situados fuera de su
territorio (considerando 3), asi como a los servicios de pasaje internos, al’;ﬁ:{j
requerir que el transporte se efecte entre dos Estados miembros, Ademas; no
s6lo es de aplicacién al transporte por mar sino que se extiende al transporte por
vias navegables, siendo éstas definidas como la «masa, o sistema de masas inter-
conectadas, de aguas interiores navegables, de cardcter natural o artificial, que se
utilizan para transporte, como lagos, rios o canales o cualquier combinacitn dé
éstos» [art, 3.1)].

4. Elsujeto sobre el que recaen las obligaciones y la consiguiente responsabi-
lidad por incumplimiento, siguiendo ¢l Reglamento, es el «transportistar definido
como aquella «persona fisica o juridica (distinta de un operador turistico, una
agencia de viajes o un proveedor de billetes) que ofrece transporte al piblico ed
general mediante servicios de pasaje o cruceros». Parece pues que se trata de Ia
figura que el Convenio de Atenas relativo al transporte de pasajeros y sus equipa-
jes por mar de 1974 (medificado por el Protocolo de Londres de 1 de noviembre
de 2002) identifica como transportista contractual [art. 1.1.a4)] 17, exigiéndose
ademés que opere directamente en el mercado vendiendo sus servicios de trans-
porte maritimo a la generalidad de los pasajeros '®. No obstante, también se ex-
tiende la aplicacion al transportisia de hecho, denominado transportista ¢jecutor
{art. 5). Ademas, se imponen una serie de obligaciones al operador de terminal
u «organismo piblico o privado ubicado en el territorio de un Estado miembro
que sea responsable de la administracién y la gestion de una terminal portuariax
(obligacién de informacién).

'® 8. ZUNARELLI, «Il Regolamente (UE) n. 1177/2010 sui diritti dei passageeri che viaggiano per
mare: obblighi di vettori e di operatori dei terminali e problemi applicativis, 1l Diritto Marittinio, 2012-
2013, pp. 779 y 780.

" «Toda persona que concierta un contrato de fransporte actuando por cuenta propia ¢ en nombre
de otro, tanto si el transporte es efectuado por dicha persona como por un transportista ejecutors.

# Vid. 8, ZunarsLLL, «lf Regolamento (UE) n, [177/2010 sui divitti dei passaggeri che viaggiano per
mare: obblighi di vettori e di operatori dei terminali e problemi applicativi», ap. cit., p. 780, que afiade
que un armador que concluya con un operador turistico un contrato para la utilizacién del buque en
exclusiva en beneficio s6lo de los chientes e este tltimo parece quedar excluido del concepto de «trans-
portistas previsto en el Reglamento.

16 Revista ds Derecho del Transporte
N.212(2013) 1129
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2. Los derechos de los pasajeros en caso de «interrupcidn del viaje»

1. El Reglamento (UE) nlm. 1177/2010 contiene en sus arts. 6 a 21 los
derechos de los pasajeros, que tienen el cardcter de minimo de proteccion, al
prever expresamente el art. 6 que no pueden ser objeto de exencion o limitacion,
en particular mediante la introduccién de clausulas en el contrato de transporte;
es decir, no pueden ser derogados total o parcialmente. Ef caracter de minimo
se refuerza precisamente en el art. 21, al facultar expresamente a los pasajeros a
solicitar ante los tribunales nacionales, con arreglo a Derecho nacional, indemni-
zaciones por los dafios y perjuicios resultantes de la cancelacion o el retraso del
servicio de transporte ¥ (vid. infra).

El minimo de proteccidn al pasajero se oforga —como se sigue del titulo dado
al Capitulo Il[— en caso de «interrupcioén del viaje». No se define qué se entien-
de por interrupcién, pero del contenido del Reglamento deriva que integra los -
supuestos de cancelacién, retraso (a la salida y a la llegada) ¢ interrupcion del
servicio de pasaje o del crucero ya iniciado. Es decir, integra los llamados «impe-
dimentos» en la prestacion de transporte, que incluyen los impedimentos antes y
después de la salida. Estos impedimentos al suministto de la prestacion de trans-
porte recaen en la esfera de riesgo del porteador y prescinden de la imputabilidad
del hecho impeditivo (por eso se denominan impedimentos y no incumplimientos
por el Cédigo de ta Navegacion italiano) .

Por el contrario no regula —a diferencia de o que sucede en transporte aé-
reo— el supuesto de denegacién de embarque ?!, salvo en su art. 8 para las per-
sonas con discapacidad o movilidad reducida.

2. Pues bien, en caso de cancelacidn o retraso del transporte contiene el
Reglamento (UE) nim. 1177/2010 las obligaciones a cargo del transportista o
del operador de terminal y correlativamente los derechos del pasajero, que se
concretan en: informacion; asistencia; transporte alternativo y reembolso; e in-
demnizacion (o compensacién econdmica).

12 D, BOCCHESE, Pussengers’ Rights and carriers’ liability, op. cit.,, pp. 68 y 69.

® [, TuLLio, «La obligacién de proteccion en el transporte maritimo y aéreo», op. cif., p. 23. Sobre
los impedimentos en el contrate de pasaje en la doctrina italiana, vid. LEFEBVRE, PESCATORE y TULLIO, Ma-
nuale di Diritto della Navigazione, 13.% ed., Milano, Giuffre, 2013, pp. 458 y ss.; A, ZAMPONE, en Trattaio
breve di Diritto maritime, 11, I contratfi di utilizzazione Della nave e la responsabiliti del vetore (coord.
A. AnTonml), Milano, Giuffyé, 2008, pp. 83 y ss.; id., Il rischio dell'impossibilita Della prestazione nel
cantrato di passaggio, Napoli, Jovene, 2008, en especial, pp. 84 y ss.; E. G. R0OsaFi0, «La disciplina degli
impedimenti anteriori alla partenza nel trasporto maritimo di persones, Giust, Civ,, 2003, pp. 465 y ss.
Por el contrario, 1. GonzALEZ CABRERA, «Retraso, cancelacion y denegacion de embarque: un anélisis
comparado de su tratamiento en el Derecho de la navegacidn maritima y aérea», RDT, nam, 11, 2013,
pp- 89 y 90, se muestra critica con el régimen comunitario que hace recaer en la esfera del porteador ef
deber de asistencia aun cuando no le sea imputable la causa del incumplimiento o cumplimiento defec-
tuoso de la prestacidn de transporte.

21 Sy ausencia se debe, a juicio de la Comision, en gue «en el transporte ferroviario y pot vias navega-
bles, apenas se han dado hasta ahora casos de denegacion de embarque, en particular por sobrerreservas.
Por tanto, este derecho no se contempla en estos modos» (apdo. 1.2, Comunicacion 2011, op. cit.).
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a) Eldeber de informacidn se contiene en los arts. 16 y 23. En los supuestos
de cancelacidon o de retraso de la salida del servicio el transportista o, en su caso,
el operador del terminal debe informar de la situacién lo antes posible, y necesa-
riamente a més tardar treinta minutos después de la hora de salida programada,
a los pasajeros que partan de las terminales portuarias 2 (o, en su caso y sies
posible, a los que partan de los puertos) 2, y les comunicara la hora estimada de
salida y de llegada tan pronto como disponga de estas previsiones. En la hipéte-
sis de que tales circunstancias produzcan la pérdida de un servicio de conexién
deberdn adoptar cuantas medidas estén a su alcance para informarles de las co-
nexionges alternativas, Ademds, si los pasajeros fueran personas con discapacidad.
o con movilidad reducida tales datos deberan ser suministrados en unos formatos
accesibles para ellos. Asi, puesto que s6lo es necesario informar pasados treinta.
minutos de la hora prevista de salida, a los efectos de esta obligacién no resulta:
relevante el retraso inferior en la salida. Puede pues decirse que a los efectos de:
aplicacion del presente Reglamento sélo tienen relevancia los retrasos de mas da .
treinta minutos 2, aun cuando las demoras inferiores también son retrasos. Junto:
al art. 16 completan el derecho de informacién los arts, 22 y 23, que establecen
respectivamente la obligacién de suministrar informacion durante el viaje y los,
derechos que asisten a los pasajeros 25, :

b) Elari. 17 regula el deber de asistencia. Este sélo debe prestarse en casos de*
cancelacion o de retraso en la salida con respecto a la programada de mas de no- -
venta minutos, calificado de «grave retraso» 2, Se concreta en aperitivos, comida
y refrescos gratuitos suficientes en funcién del tiempo que sea necesario esperar,
asi como en su caso alojamiento y el desplazamiento desde la terminal portuaria a
dicho lugar. Debe destacarse que la regulacién que efectiia el Reglamento de esta:
obligacion es realmente criticable al ser facilmente cludible y requerir de una va-
loracién de su «razonabilidad» y «posibilidad» ?7. En efecto, las atenciones alimen-
tarias solo deben prestarse si estén disponibles o pueden suministrarse razonable-
mente; y el alojamiento sélo debe prestarse siempre y cuando sea materialmente
posible. Ademas, éste debe «ser adecuado, a bordo o en tierras 2, Un alojamiento

# Elart, 3.k} Reglamento (UE) nim. 1177/2010 define terminal portuaria come la «terminal, dota-
da como {rectius, con) personal de un transportista o un operador de terminal, de un puerto que cuenta
con instalaciones, como mostradores de facturacién, taquilias de venta de billetes o salas de espera, y con
personal para el embarque de pasajeros que viajar en servicics de pasaje o en un cruceron.

» Elart. 3j) Reglamente (UEY ntm, 1177/2010, define puerto como el «lugar o zona geogrética que
se ha habilitado y dotado de instalaciones para permitir Ta recepeion de buques en los que los pasajeros
puedan embarcar, o de los que pueden desembarcar, de forma regulars.

#* De ello se deriva que si sdlo cs necesario informar pasados treinta minutos de Ia hora prevista de
salida, a los efectos de esta obligacion no resulta refevante el retraso en la salida inferior a treinta minutos,
En este sentido, P. BAENA Bana, «Obligaciones de los transportistas y operadores de terminal en caso de
cancelacién o retraso et viaje por mar», op. ¢it., p. 1905,

% Al respecto, vid. también el considerando 21 del Reglamento {UE) ntm. 1177/2010,

# Considerando 13.

2 8. ZuNARELLI, «I] Regolamento (UE) n. 1177/2010 sui diritti dei passaggeri che viaggiano per
mare: obblighi di vettori e di operatori dei terminali e problemi applicativis, ap. cit., p. 784; 1. GONzZALEZ
CABRERA, «Retraso, cancelacidn y denegacién de embarque...», op. cit., pp. 91, 106 y 111,

# §in embargo, por «adecuadon entiende [, GONZALEZ CABRERA, «Retrago, cancelacion y denegacion
de embarque...», op. ¢it., p. 103, que el alojamiento o debe de tener «un minimo de confort e intimidad»,
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adecuado «no tiene por qué consistir en una habitacién de hotel, sino que puede
ser cualquier otro alojamiento disponible... en los casos debidamente justificados
de circunstancias urgentes y extraordinarias, el transportista debe poder aprove-
char plenamente las instalaciones pertinentes disponibles, en colaboracion con las
qutoridades civiles» {(considerando 13). En todo caso, cabe limitarlo a 80 euros/
noche y pasajero y por un maximo de tres noches, dicha suma no incluye el precio
del transporte entre la terminal portuaria y el lugar de alojamiento .

¢} El derecho a un transporte alternativo o al reembolso del precio del
hillete se contiene en el art. 18. Junto al deber de asistencia, cuando el transpor-
tista prevea que un servicio de pasaje vaya a ser cancelado o a retrasarse en la
salida con respecto a la programada mas de noventa minutos se debe ofrecer a
los pasajeros de forma inmediata la posibilidad de optar por: ) la conduccion
hasta el destino final, en condiciones de transporte comparables, con arreglo
al contrato de transporte, en la primera ocasidén que se presente y sin coste
adicional, o b) el reembolsc del precio del billete en un plazo méximo de siete
dias 3y, si procede, un servicio de vuelta gratuita al primer punto de partida,
con arreglo al contrato de transporte, en la primera ocasion que se presente. No
obstante dichos derechos {conduccion o reemholso) sblo surgen efectivamente
cuando el servicio de pasaje ha sido cancelado o ha sufrido un retraso de mas
de noventa minutos.

El tenor del precepto prevé que fa conduccion hasta el destino final se efec-
tie en condiciones de transporte comparables, pero «con arreglo al contrato de
transportes y en la primera ocasién que se presente, por lo que salvo que el con-
trato prevea algo distinto, en principio parece derivarse que dicha conduccién
debera efectuarse por mar y no por otro medo de transporte. Mas claro queda
por lo que respecta a la vuelta al punto de partida, que ni siquiera prevé que sea
en condiciones de transporte comparables.

d) La cuarta obligacién del transportista y correlativo derecho de los pasa-
jeros es el derecho a obtener una compensacion econdémica o «indemnizacion»
en terminologia del Reglamento en caso de retraso en la llegada, regulada en el
art. 19. La misma tiene por finalidad garantizar una segura y rdpida indemniza-
ci6n al pasajero, sin necesidad de probar el dafio sufrido y, al mismo tiempo, sirve
para poner freno a los incumplimientos del contrato por el transportista, aunque

opinidn que ne puede compartirse por cuanto para eso ha previsio €l Reglamento precisamente los casos
de circunstancias urgentes y extraordinarias.

2 E| deber de asistencia se configura como «una obligacién legal que integra ef contrato y que se en-
marca en el contexto més amplio de la obligacion de proteccione. L. Turi10, «La obligacién de proteccion
en ¢l transporte maritimo y aéreos, op. ¢it., p. 23,

% El page del reembolso previsto en el apartado 1, letva &), y en el apartado 2 se efectuard en un
plazo de siete dias, en metalico, por transferencia bancaria electrénica, transferencia bancaria o cheque
por el valor del coste integro dei billete —al precio al que se comprd— correspondiente a la parte o
partes del viaje no efectuadas y a la parte o partes del viaje efectuadas, si el vizje ha perdido razon de ser
en refacion con el plan de viaje inicial del pasajero. Con et acuerdo def pasaiero, el reembolso total del
billete podré efectuarse mediante vales u otros servicios por un importe equivalente a la tarifa a la que
se compr6, siempre que las condiciones sean flexibles, en particular con respecto al periedo de validez y

al destino (art, 18.3}.
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las cuantias establecidas en este Reglamento no son tan disuasorias como las
previstas para el transporte aéreo !,

Asi, tanto si el transporte parte dentro de la hora programada como si parte
con retraso y llega tarde a su destino respecto de fa hora prevista en el contrato,
el transportista deberd indemnizar al pasajero como minimo > en un 25 por 100
del precio del billete, en aquellos retrasos de al menos: 5

a) Una hora en el caso de viajes programados de duracion igual o inferfor-a
cuatro horas. i
b}  Dos horas en el caso de viajes programados de duracién superior a cuatio
horas ¢ igual o inferior a ocho horas. ik
¢} ‘Tres horas en el caso de viajes programados de duracién superior a ocho
horas e igual o inferior a veinticuatro horas. S
d)  Seis horas en el caso de viajes programados de duracion superior a vein:
ticuatro horas. W

Si el retraso es superior al doble de los anteriores tiempos la indemnizacié_r_i:
sera del 50 por 100 del precio del billete. e

En caso de que el contrato de transporte incluya un viaje de ida y vuelta, la
indemnizacion por retraso a la llegada, de cualquiera de los dos trayectos, se cal~
culara en relacion al 50 por 100 del precio abonado por el transporte (art. 19.4).
Dicha prevision pretende evitar que la indemnizacién se vea reducida en los
casos en que el retraso se produzca en el trayecto de vuelta, pues a menudo
el precio de la vuelta de un billete adquirido para un transporte ida-vuelta es
inferior,

El porcentaje de indemnizacién debe calcularse en relacién con el precio que
ha pagado el pasajero realmente por el transporte (art, 19.3), sin que puedan
deducirse de la misma los costes de transaccion (tasas, gastos telefénicos, se-
llos). No obstante, se admite que el transportista establezca un umbral minimo
por debajo del cual no abonars indemnizacign alguna, siempre que no exceda
de seis euros (art. 19.6). Aun cuando el tenor de la norma no es muy claro
parece que la suma minima viene referida a la compensacién ¥ no al precio del
transporte 3,

También otorga el art. 19.2 la posibilidad de reclamar indemnizacién a los
pasajeros titulares de un pase de transporte o abono de temporada que sufran
repetidamente demoras en la llegada durante su periodo de validez. Ahora bien,
el propio Reglamento se remite a las disposiciones del transportista en materia
de indemnizaci6n. Estas deberan contener los criterios aplicables a los retrasos a

3 Can acierto M. Piras, «lnternational Recent Development: European Union-Maritime Passenger
Transports, op. cit, pp, 259 y 260,

* Queda a salvo la facultad del transportista de establecer contractualmente compensacionaes mas
elevadas. Vid. S, ZuNareLL, «Ii Regolamenta (UE) n. 1177/2010 sui diritt dei passaggeri che viaggiano
per mare: obblighi di vettori ¢ di operatori dei terminali e problemi applicativis, op. cir., p. 784,

** En este sentido, M. CASANOVA ¥ M. BRIGNARDELLO, Diritto dei Trasporti, 11, La disciplina contrat-
tuale, op. cit., p, 165,
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la llegada y al célculo de las indemnizaciones. Es decir, ¢l Reglamento se remite
en consecuencia a las condiciones contractuales del transportista o, si existe, a la
correspondiente normativa de cada Estado, exigiendo que contengan el régimen
de indemnizacién para el supuesto de retraso; régimen que en todo caso debera
“ respetar el minimo previsto por el propio Reglamento como se deriva del art. 6

del Reglamento.

- Por tltimo, se exige que la indemnizacion sea abonada en el plazo de un mes
4 contar desde la presentacion de la correspondiente reclamacion y deberé ser en
" efectivo si asi lo requiere el pasajero (art. 19.5).

3. Auncuando el art. 19 sélo regula [a indemmizacion en caso de retraso en
“"la llegada, debemos entender que dicho precepto también resulta de aplicacién
“en los casos de cancelacién del servicio de pasaje y de conduccion al pasajero has-
" ta destino final en condiciones de transpotte comparables, como prevé el art. 18,
si este transporte alternativo llega con retraso. Dicha interpretacion deriva de lo
previsto en el art. 20.2 que excluye de aplicacion el art. 19 cuando los pasajeros
han sido informados «de la cancelacién o del retraso» antes de comprar el billete
o cuando «la cancelacion o el retraso» sean por causa imputable al pasajero; del
art. 20.4 que también excluye de aplicacion el art. 19 cuando «la cancelacion o
el retraso» sean por causa de fuerza mayor; asi como del considerando 14 (UE)
nam, 1177/2010,

Ademds, debe destacarse que el presente Reglamento no contiene un concep-
to de cancelacién del viaje, a diferencia del Reglamento (CE) nGm. 261/2004,
que define cancelacion de vuelo como «la no realizacion de un vuelo programado
y en el que habia reservada al menos una plazas [art. 2.1)]. Pese a ello, debemos
entender que dicho concepto es valido para el transporte maritimo y que ademas
se incluyen en la cancelacion los supuestos de interrupcion del viaje ya iniciado,
teniendo los pasajeros los mismos derechos que en caso de ausencia de salida.
Esta es la interpretacion que ha dado el TJUE (Sala 3.%), en Sentencia de 13 de oc-
tubre de 2011 %, ante el planteamiento de la cuestién prejudicial de si el término
«cancelacion» debe interpretarse en el sentido exclusivo de ausencia de salida del
vuelo en los términos programados o también en el sentido de cualquier circuns-
tancia que haga que dicho vuelo con reserva haya despegado pero no llegue a su
destino, incluido ¢l regreso forzoso por circunstancias técnicas al aeropuerto de
origen. Jurisprudencia que es aplicable al transporte por mar, como asi se refleja
en e] considerando 19 %,

3 «Bn caso de cancelacién o retraso de algin servicio de pasaje, los transportistas deben propotcio-
nar a los pasajeros el pago de indemnizaciones basadas en un porcentaje del precio del billete, salvo cuan-
do la cancelacion o el retraso se deban a condiciones metecroldgicas que pongan en peligre la scguridad
de la navegacion del buque o a circunstancias extraordinarias imposibles de evitar aun cuando se hubie-
sen adoptado todas las medidas oportunass. M, CAsANOVA y M., BRIGNARDELLO, Diritto dei Trasporti, 11,
La discipling confrattuale, op. cit., p. 182,

35 Asunto C 83/10, Peticién de decision prejudicial del Juzgado de lo Mercantil ndm. 1 de Ponteve-
dra {varios pasajeros-Air France, S. A}

3 |, GONZALEZ CABRERA, «Retrase, cancelacion y denegacién de embarque...», op. ¢it., p. 90.
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3. Los supuesios de posible exclusion de los derechos minimos
de los pasajeros

1. ElReglamento contiene en su art. 20 bajo la denominacién «exenciones»,
aplicable s6lo a los servicios de pasaje, como deriva del art. 2, varios supuestos en
los que se permite que los transportistas y operadores de terminal puedan eximir-
se del cumplimiento de las obligaciones previstas en los articulos precedentes.

Debe destacarse que en ningtn caso puede eximirse al transportista u ope-
rador de terminal de la obligacién y el correlativo derecho de informacion:del
pasajero contenido en el art. 16 para los supuestos de cancelacién o de retrasode
la salida lo antes posible 0 a mas tardar treinta minutos después de la hora'de la
salida programada. En consecuencia, las exclusiones o exenciones afectan alos
deberes de asistencia (art. 17); transporte alternativo o reembolso del precio del

billete (art. 18); e indemnizacidn (art. 19).

2. Asi, no son aplicables los arts. 17, 18 y 19 a los pasajeros con bﬂl_é.fés
abiertos hasta que no se especifique la hora de salida, salvo si se trata de pasaje-
ros titulares de un pase de transporte o abono de temporada (art. 20.1). i

Tampoco resultan aplicables los arts. 17 y 19 a aquellos pasajeros que hayan
sido informados de la cancelacién o del retraso antes de efectuar la compra del
bilete 0 cuando la cancelacién o el retraso se deban a causas imputables al pa-
sajero. Es decir, se exonera, como es [égico, de responsabilidad al transportista o
al operador de terminal en los supuestos de culpa exclusiva (no de concurrencia
de culpas) del pasajero, asi como aquellos casos en los que el pasajero pese a ser
conocedor del retraso o de la cancelacién decide adquirir el billete y, en conse-
cuencia, acepta las nuevas condiciones en las que el transporte va a ser realizado.
Ahora bien, aun en estas condiciones continta el transportista obligado al cum-
plimiento de la obligacidén prevista en el art. 18, esto es, a ofrecer un transporte
alternativo o a reembolsar el precio del billete cuando el servicio de pasaje ha
sido cancelado ¢ ha sufrido un retraso de mas de noventa minutos.

En tercer lugar, no es de aplicacidn el art. 17.2, esto es, el deber de asisten-
cia concretado en alojamiento en los casos en que el retraso o la cancelacién se
deban a condiciones meteoroldgicas que hagan peligrosa la navegacion. De este
modo, el deber de asistencia, tal y como ha sido configurado por el Reglamento,
queda relegado solo a los supuestos en que concurra otra causa de fuerza mayor
(«circunstancias extraordinarias» en terminologia del Reglamento), por lo que en
la préctica sera casi inexistente,

Por {iltimo, la compensacién prevista en ¢l art. 19 no serd aplicable cuando la
cancelacion o el retraso se deban a condiciones meteorologicas que hacen peli-
grosa la navegacion del buque, o a circunstancias extraordinarias que entorpecen
la ejecucién del servicio de pasaje y que no hubieran podido evitarse incluso tras
la adopcion de todas las medidas oportunas.

Debe destacarse que al igual que se ha previsto en el resto de los modos de
transporte, por un lado, incumbe la carga de la prueba de las condiciones me-

272 Revista de Derecha del Transporte
N212(2613) 11-29




L REGLAMENTO (UE) NUM. 1177/2010 Y LA PROTECCION DE LOS PASAJEROS QUE VIAJAN POR MAR

~ teoroldgicas adversas o de las circunstancias extraordinarias al transportista (clr.

. considerando 15); y, por otro, que el propio preAmbulo establece una enumera-

. cién no exhaustiva de condiciones meteorologicas que ponen en peligro la segu-

. ridad de la navegacién del buque: vientos fuertes, mar agitado, corriente fuerte,
o - “presencia de hielo, niveles de agua extremadamente altos o bajos, huracanes,
" tornados e inundaciones {considerando 16); y de circunstancias extraordinarias:
.. catastrofes naturales (como incendios y terremotos), atentados terroristas, gue-

rras y conflictos armados militares o civiles, insurrecciones, confiscaciones mili-
tares o ilegales, conflictos laborales, desembarco de personas enfermas, heridas
o fallecidas, operaciones de biisqueda y rescate en el mar o vias navegables, me-
didas necesarias para proteger el medio ambiente, decisiones adoptadas por los
organismos encargados del trafico o por las autoridades portuarias, o decisiones
adoptadas por las autoridades competentes en lo que se refiere al orden pablico y
la seguridad, asi como la cobertura de las necesidades de transporte urgente (con-
siderando 16) 3. Se tratan todos ellos de causas de fuerza mayor o caso fortuito
o de impedimentos no imputables al transportista.

El considerando 19 completa el sistema entendiendo que la interpretacion
de circunstancia extraordinaria y de condicién meteoroldgica debe efectuarse si-
guiendo la doctrina del TJUE contenida en sus sentencias sobre transposte aéreo;
en concreto de 22 de diciembre de 2008 (Wallentin) #¥ y de 19 de noviembre
de 2009 (Sturgeon) *, posteriormente seguidas por otras *°, Asi, para que un
transportista pueda exonerarse del deber de alojamiento y del pago de la com-
pensacion a los pasajeros en casos de retraso y cancelacion del viaje, debe probar:
1.%) la existencia de «circunstancias extraordinarias»; y ademas, 2.°) que dichas
circunstancias extraordinarias no podrian haberse evitado incluso si se hubieran
adoptado todas las medidas razonables.

La delimitacién del concepto «circunstancias extraordinarias» se ha llevado
a cabo por el TJUE de modo restrictivo, por cuanto constituye una excepeion a
la obligacién de compensacién econdmica establecida en proteccidn del pasaje-
ro como consumidor. No obstante, la enumeracién ejemplificativa de circuns-
tancias extraordinarias no implica que estos acontecimientos constituyan per se
una circunstancia extraordinaria, sino que pueden dar lugar a ello. Debe tratarse
de circunstancias que no sean inherentes al ejercicio normal de la actividad del
transportista aéreo y que escapen a su control efectivo®.

P ¢j., se aftaden los falios en el suministro de electricidad, combustible, gas o agua no imputables
al transportista. J. E. LECLERCQ, «Do ferry companies and cruise ships offer sufficient protection to pas-
sengers travelling by sea and inland waterway?», op. ¢it.

3 Asunto C 549/07, Peticidn de decisidn prejudicial del Handelsgericht Wien (Austria) {F Wallentin
c/Alitalia), pardgrafos 20 y ss.

¥ Sentencia del TJUE (Sala 4. de 19 de noviembre de 2009, Christopher Sturgeon, Gabriel Stur-
geon y Alana Sturgeon o/Condor Flugdienst GmbH {C-402/07) y Stefan Bock y Cornelia Lepuschitz c/Air
France, 8. A, (C-432/07), Peticiones de decision prejudicial: Bundesgerichtshof-Alemania y Handelsgeri-
cht Wien-Austria, asuntos acumulados C-402/07 y C-432/07.

40 D), BoccHesE, Passengers’ Rights and carriers” liability, op. cit., pp. 90y 91.

41 Sphre esta sentencia, vid, un analisis por J. CROON, «Placing Wallentin-Hermann in Line with Con-
tinuing Airworthiness. A Possible Guide for Enforcers of EC Regulation 261/2004», Air & Space Law,
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Pero no sélo debe la compafifa demostrar que concurre una circunstancia
extraordinaria, sino que la misma no se hubiese podido evitar incluso adoptando
todas las medidas razonables. También el TJUE * ha definido qué debe enten-
derse por «todas las medidas razonables», considerando que se trata de aquellas
medidas que respondan a unas condiciones técnica y econémicamente soporta-
bles para el transportista (aéreo) en el momento de producirse la circunstarcia
extraordinaria. Debe la compafiia demostrar que incluso utilizando todos los me-
dios materiales, personales ¥ financieros de los que dispone en el mormento Ié ha
sido manifiestamente imposible evitar las circunstancias, salvo a costa de aceptar
sacrificios insoportables para las capacidades de su empresa. No es suficierite
para acreditar que se han adoptado todas las medidas razonables el respeto de
las normas minimas de mantenimiento 4, Ademis, se exige que la compania pla-
nifique sus viajes (vuelos) teniendo en cuenta precisamente el riesgo de la posible
aparicion de circunstancias cxtraordinarias . e

Esta es la interpretacién que se ha venido siguiendo por la jurisprudengia
en Derecho interno. Asi se ha considerado que no constituye un supuesto de
fuerza mayor del art. 1,105 CC, las condiciones meteoroldgicas adversas, al no
tratarse de condiciones que no hubieran podido preverse, pues se conocian con
anterioridad (supuesto de retraso en la linea de Ceuta-Algeciras) [SAP Cadiz
(Seccibn 6.%), 25 de mayo de 2011 45; SAP Madid (Seccidn 21.%), 20 de mayo de
2008 *¢ (averia en las hélices del bugue no constituye un supuesto de fuerza ma-
yor ajeno a la actuacién del prestador del servicio, anormal e imprevisible); SAP
Valencia (Seccion 11.%), 27 de diciembre de 2002 47 (averia en los motores}; SAP
Madrid (Seccién 9.%), 23 de abril de 2004 *® (explosién de una caldera afectando
a la refrigeracién del motor principal); SAP Sevilla (Seccién 8.%), 20 de enero de
2003 * (incidencia de un temporal durante la navegacién y averia mecanica del
buque en un crucero por el mediterraneo); SAP Madrid (Seccion 12.2), 26 de
septiembre de 2012 ° (condiciones meteorologicas en crucero por el Egeo)]. Por
el contrario se ha entendido que existe un supuesto de caso fortuito en un pasaje
a Méjico, la constancia de una depresién tropical que posteriormente se convirti
en ¢l huracan Wilma «pues muchas depresiones tropicales quedan en eso y otras
pasan a tormenta tropical y algunas se convierten en huracén, el porcentaje de
que una tormenta tropical se convierta en huracén es del 57 por 100, en la época
en que se realizo el viaje de los actores no era &época de huracanes» [SAP Alicante

nam. 36, 2011, pp. 1 y ss.; A. KinGa y P MENDES DE LEON, «Regulation (EC) 261/2004 in the Light of
the Recent Decisions of the European Court of Justice: Time for a Change?», Air & Space Law, vol, 35,
2010, pp. 105 y ss.

> STIUE de 22 de diciembre de 2008 (pacdgrafo 40% STJUE de 12 de mayo de 2011,

* STIUE de 22 de diciembre de 2008 (pardgrafo 43),

' STJUE de 12 de mayo de 2011. Asunte C 294/10, Peticion de decision prejudicial del Augstakas
Tiesas Senats (A. Eglitis ¥ E. Ratnieks o/Latvijas Republikas Ekonomikas ministrita) (Air Baltic).

# JUR 2013/89144,

4 AC 2008/1 140,

* TUR 2003/44157,
¢ JUR 2004/237476.
# AC 2003/1903,
° AC2012/1918.
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 (Seccién 6.%), 4 de junio de 2008 3 SAP Madrid (Seccion 11.%), 28 de mayo de
- 200952 SAP Madrid (Seccion 13.%), 2 de julio de 2009 **}; pero mantiene la posi-
. cién contraria ante el mismo huracdn Wilma la SAP Madrid (Seccién 19.%), 7 de
~_ junio de 2007 **; o la SAP Alicante (Seccion 8.2}, 26 de abril de 20127,

3. En el caso de cruceros incluidos dentro del ambito de aplicacién del pre-

- sente Reglamento, a saber, aquellos cuyo puerto de embarque esté situado en el

territorio de un Estado miembro [art. 2.1.¢)], carecen los pasajeros de los dere-
chos previstos en el art. 16.2 (informacion en caso de pérdida de un servicio de
conexion), exclusion logica puesto que carece de sentido en los viajes de crucero;
y de los previstos en los arts. 18 y 19, puesto que ya se contienen en la Directiva
03/314, de 13 de junio de 1990. Por el contrario, no puede en ninglin caso ex-
cluirse el derecho de asistencia del art. 17,

[[I, LOS EFECTOS DEL REGLAMENTO (UE) NUM. 1177/2010
EN DERECHO INTERNO

1. El Reglamento (UE) niim. 1177/2010 aplicable desde el pasado 18 de
diciembre de 2012 tiene indudables consecuencias en la normativa interna re-
guladora del contrato de pasaje, atn hoy contenida en el CCo (arts. 693 a 795),
puesto que todavia no ha sido derogado por la esperada Ley de Navegacion Ma-
ritima, en fase de Anteproyecto de Ley de 31 de octubre de 2012, que contiene
el régimen del contrato de pasaje dentro del Titulo IV, de los contratos de utiliza-
cion del buque, en el Capitulo IHT (arts. 274 a 287).

2. Debe destacarse que aun cuando el Reglamento (UE) ntm. 1177/2010 se
aplica al transporte por aguas interiores y de cabotaje su dmbito de aplicacion,
como deriva del art. 2.2, es mds restringido que el previsto en el CCo al excluir los
servicios de pasaje efectuados con determinados tipos de buque o determinados
transportes (circuitos de excursidn y turisticos excepto los cruceros). Ademas, los
arts. 2.1.c) y 20.1 excluyen la aplicacion de determinadas normas de proteccion
previstas en el Reglamento para los cruceros y para los pasajeros con billetes
abiertos respectivamente, por lo que resultardn aplicables a estos transportes el
TRIL.GDCU y ¢l CCo%. En los demés casos, esto es, cuando el ambito de apli-
cacion del Reglamento (UE) niim. 1177/2010 y la normativa interna coincidan,
goza de prevalencia la norma comunitaria (art. 6).

Ademaés, de modo expreso el propio art. 21 del Reglamento (UE)
ntm. 1177/2010 establece la compatibilidad de los derechos minimos e indero-
gables contenidos en el mismo con cualesquiera otras indemnizaciones por los da-
flos y perjuicios (tanto patrimoniales como morales) causados por la cancelacion

3 JUR 2008/3098806.

32 JUR 2009/365742.

3 AC 2009/1796.

> JUR 2007/259361.

5 AC 2012/1802.

% 1), BOCCHESE, Passengers’ Rights and carviers’ liability, op. cit., pp. 93 y 94,
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o el retraso de los servicios de transporte previstos en Derecho nacional, incluidos
los derivados de la aplicacion de la Directiva sobre viajes combinados, aplicables
al contrato de crucero. Asi pues, en principio siguen siendo de aplicacién los pre-
ceptos contenidos en el CCo, en concreto, los arts, 693 a 795, muy alejados de la
actual realidad, que regulan aunque con cardcter muy fragmentario el transporte
de pasajeros por mar, esto es, el contrato de pasaje ™. Estos preceptos son aplica-
bles por analogfa al transporte fluvial de personas, ante la ausencia de una regula-
cion especifica **, pues aun cuando los arts. 1.601 a 1.603 CC contienen una parca
regulacion de los transportes por agua tanto de personas como de cosas, como
deriva titulo de la seccion en la que estdn incardinados, su contenido no abordaél
transporte de pasajeros. En todo caso, resultan de aplicacion en lo no previsto en
el propio Codigo las normas de Derecho privado de contratos del CC, la LCGCiy
en especial el TRLGDCU, pues el pasajero debe set calificado como consurmdm
con independencia del motivo de su viaje, sea personal o profesional %,

3. Se regulan en el Codigo los distintos supuestos prewstos en el Regia—
mento e incluidos bajo el concepto de «interrupcién del viajes, esto es, tantoila
cancelacion, como el retraso a la salida y a la llegada. -

Elart. 697 CCo contiene el régimen de la cancelacion. Asi si el viaje se suspen:
de, sea por culpa exclusiva del capitén o del naviero, sea por caso fortuito o fuerza
mayor o por cualquier otra causa, los pasajeros tienen derecho a la devolucién del
precio del pasaje. Solo en caso de suspension por culpa exclusiva del capitdn'o
del naviero tienen ademas derecho al resarcimiento de los dafios y perjuicios. La
proteccion ofrecida por el Reglamento en caso de cancelacién es mucho més am-
plia que la prevista en el Codigo. Se les otorga un amplio derecho de informacion,
un derecho de asistencia, el derecho a un transporte alternativo o al reembolso
del billete y un derecho de compensacion econémica con independencia de que
la causa de la cancelacion sea imputable o no al transportista. Es decir, en caso de
cancelacién del servicio de pasaje, con independencia de la causa, los pasajeros
gozan de los derechos minimos establecidos por éste, que incluyen también la
devolucidn del precio del billete contemplada en el CCo. Y ademas, siguiendo el
art, 21 del Reglamento (UE) ntim. 1177/2010, estara el transportista obligado a
indemnizar los dafios y perjuicios ocasionados al pasajero cuando la cancelacion
sea por culpa exclusiva del capitidn o del naviero.

Por su parte, ¢l art. 698, parrafo 1.° CCo regula el supuesto de interrupcién
del viaje comenzado, obligando a los pasajeros a pagar el pasaje prorrata itineris o

7 1. L. PULIDO BEGINES, «El transporte maritimo (I11). Otros contratos auxiliaves de la navegacién. Fl
contrato de pasaje», en MARTINEZ SANZ (dir.), Manual de Derecho del Transporie, Madrid, Marcial Pons,
2010, p, 148, califica esta normativa de «obsoleta, incompleta y poco depurada técnicamentes,

8 Por el condrario, el transporte fluvial de mercancias se halla regulado por la Ley 15/2009, de 11 de
noviembre, del contrato de transporte terrestre de mercancias (disp. adic. 1), Vid. L. M. PILoRETA, «Con-
trato de pasaje», en R. Bercovitz (div.), Tratado de Contratos .V, 2.° ed., Tirant lo Blanch, p. 6327.

® L. ArroY0, Compendio de Derecho maritimo, Madrid, Tecnos, 2002, p. 158; GABALDON ¥ RUIZ
Soroa, Manual de Derecho de la Navegacidn Maritima, 3.7 ed., Madrid, Marcial Pons, 2006, p. 606;
L. M. Pi.oRETA, «Contrato de pasajes, op. cit., p. 6335; F. Tajanl, «Tutela del passaggero: il Consiglio di
Stato conferma la particolare natura del consumatore di servici di trasportos, I Diritio Marittinio, 2012-
2013, pp. 898 v ss.
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: en proporcion a fa distancia recorrida, teniendo éstos derecho a indemnizacion de
“dafios y perjuicios solo si la interrupcién es por culpa exclusiva del capitan. Puesto
e, COMO 8€ ha visto, el régimen previsto en el Reglamento (UE) ndm. 1177/2010

para la cancelacion es de aplicacidn a la interrupcién del viaje ya iniciado, también

“debe entenderse que son de aplicacion los preceptos los derechos contenidos en el
mismo, cualquiera que sea la causa de la interrupcion del viaje iniciado. Queda a
“salvo la indemnizacién por dafios y perjuicios prevista en el CCo en caso de que la
" interrupcién sea imputable al transportista (pot culpa del capitan).

Y del mismo modo sucede con el régimen del retraso en la salida del buque

* contenido en el parrafo 2.° def art. 698 CCo, que prevé que los pasajeros tienen

derecho a permanecer a bordo y a la alimentacion por cuenta del buque, salvo que

2 el retraso sea debido a caso fortuito o fuerza mayor. Ademas, si el retraso es supe-
" rior a diez dias, tienen derecho a solicitar la devolucion del pasaje. Queda, no obs-

tante, en vigos, la indemnizacién por dafios y perjuicios prevista solo en caso de

- que el retraso en mas de diez dias sea debido exclusivamente a la culpa del capitéan

o del naviero, que en la realidad actual constituye un supuesto de laboratorio,

En consecuencia, siguiendo el art. 21 del Reglamento (UE) ntm. 1177/2010
en nuestro ordenamiento actual, ademas de los derechos minimos de informa-
cién, asistencia, reembolso o transporte alternativo y compensacion econdmica
en caso de retraso a la llegada, el pasajero podra solicitar una indemnizacién de
dafios y perjuicios s6lo si la cancelacion; la interrupcién del viaje iniciado; el re-
traso en la salida en mas de diez dias; son debidos exclusivamente a la culpa del
capitén o del naviero.

No regula el CCo el supuesto de retraso en la llegada. No obstante dicho si-
lencio, con acierto se ha venido entendiendo que dada la naturaleza juridica del
contrato de pasaje que, como todo contrato de transporte de pasajeros participa
de la del arrendamiento de obra, el transportista se obliga a llegar a destino en
el momento estipulado, por lo que es responsable por retraso culpable ®. Tradi-
cionalmente los transportistas han venido incluyendo en los clausulados de sus
contratos clausulas exoneradoras de responsabilidad por retraso en los supuestos
de ausencia de dolo o de culpa, que la doctrina ha entendido que eran nulas,
méaxime si se tiene en cuenta el art. 86 TRLGDCU ®', Tras el Reglamentc (UE)
nam, 1177/2010 la posible duda ha quedado zanjada *.

Menores problemas plantea el régimen de los cruceros, pues a ellos resultan
de aplicacion en especial los arts. 150 y ss. TRLGDCU que regulan los viajes

combinados &,

8 T, M. PiL.ONETA, «Contrato de pasajes, op. cit.,, pp. 6342 y 6364,

81 T, L. PuLipo BEGINES, «El transporte maritimo (11F). Otros contratos auxiliares de la navegacitn. El
contrato de pasajes, op. cif., p. 150; PILORETA, p. 6364,

62 N, ZURIRT DE SALNAS, «E} contrato de pasajes, en A. BErcovitz (div), Contratos mercantiles,
op. cit., pp. 536, 537 y 542; P. BAENA BagNa, «Obligaciones de los transportistas y operadores de terminal
en caso de cancelacion o retraso del viaje por mars, op. cit., p. 1914,

55 Vid., entre otras SSAP de Barcelona (Seccidn 19.) de 18 de diciembre de 2007 (AC 2008/475)
(crucero por el Danubio) y las sentencias arriba citadas.
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4. Junto al CCo deben de tenerse en cuenta una serie de leyes dictadas por
distintas Comunidades Auténomas que, en desarrollo de sus respectivos Estatu-
tos al amparo del art. 149.1.20 CE, han asumido competencias sobre el transpor-
te marftimo ejecutado exclusivamente en aguas de la respectiva Comunidad, Esta
competencia ha sido ademéas reconocida por el Real Decreto Legislativo 2/2011,
de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley de Puertos
del Estado y de la Marina Mercante, cuyo art. 6.1.a} dentro del coneepto marina
mercante, de competencia estatal, incluye la actividad de transporte maritimo,
a excepeion del «que se lleva a cabo exclusivamente entre puertos o puntos:de
una misma Comunidad Auténoma, que tenga competencias en esta materia, sin
conexion con puertos o puntos de otros ambitos territorialess 6, i

En concreto, estas normas autondmicas son las siguienfes:

1) La Ley de la Comunidad Auténoma de Baleares 11/2010, de 2 de no-
viembre, de ordenacién del transporte maritimo de las Islas Baleares, Regula &l
transporte por mar entre puertos o puntos situados exclusivamente en el litoral
de fas Islas Baleares, sin conexitn con otros puertos o puntos de otros dmbitos
territoriales (art. 1). Su art. 25 contiene los derechos de los pasajeros reprodu-
ciendo casi literalmente el contenido del Reglamento comuniiario. No obstaiite
debe destacarse que los derechos del pasajero en caso de retraso sélo sc Ccoil-
templan cuando éste es superior a dos horas, frente a los noventa minutos del
Reglamento (CE), por lo que resulta de aplicacion la norma comunitaria (art. 6
Reglamento). :

2) LaLey 12/2007, de 24 de abril, de Ordenacion del Transporte Maritimo
de Canarias, aplicable al transporte que se desarrolle por mar exclusivamenite
entre puertos o puntos del litoral de Canarias, cuyo art, 24 enumera los derechos
de los pasajeros, entre los que se encuentran incluidos los derechos minimos pre-
vistos en el Reglamento, aunque su régimen tampoco coincide totalmente con Jo
dispuesto en ¢l mismo.

También debe mencionarse, la Ley 2/2008, de 6 de mayo, por la que se de-
sarrolla la libre prestacién de setvicios de transporte maritimo de personas en
aguas interiores de Galicia, aunque de naturaleza administrativa no regula los
derechos de los pasajeros.

5. Por tltimo, el régimen del contrato de pasaje se contiene en el Antepro-
yecto de Ley de Navegacion Maritima (arts. 274 a 287). Aun cuando se trata de
una norma proyectada pueden destacarse, dentro del 4mbito del presente anali-
sis, los siguientes aspectos: 1.°) la acertada remisién del art. 280.1 al Derecho
de la UE al prever que «el pasajero tendré derecho a exigir del porteador el cum-
plimiento de las obligaciones que le incumben de acuerdo con las normas de la
Unién Furopeas; 2.°} La expresa regulacién de la interrupcién del viaje, debiendo
de correr el porteador con los gastos de manutencién y alojamiento de los pasaje-
ros mientras el buque se repara, en caso de que por averias del buque el viaje se

# J. L. PuLipo BEGINES, Instituciones de Derecho de lg navegucion maritima, Tecnos, 2009, pp. 151
y 152,
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interrumpa «antes de llegar a puerto de destino» (art. 279) %, y 3.°) la deficiente

 regulacién de las causas de extincion o resolucién del contrato contenida en el
- art. 284°%

Este precepto faculta al pasajero para resolver el contrato: 1.°) cuando el viaje

g cancele («se hiciere imposible») o se demore por causa fortuita, debiendo el

orteador devolver el precio del pasaje y quedando exento de responsabilidad

- [art. 284.b)], es decir, de la obligacion de indemnizacidn de dafios y perjuicios;

2.9y cuando el viaje sufra una modificacion importante en horarios, escalas pre-
vistas, desviacion del buque de la ruta pactada, plazas de acomodacion adquiridas
y condiciones de comodidad convenidas «si el pasajero opta por la resolucitn,
tendra derecho a fa devolucién del precio total del pasaje o de la parte proporcio-
nal del mismo correspondiente al trayecto que falta por realizar y a la indemni-
zacion de dafios y perjuicios, si la modificacion no se debiera a causa justificada»
[art. 284.c}], y 3.°) cuando surjan conflictos bélicos, antes o durante la ejecucion
del viaje, que pongan en peligro al pasajero o al buque a riesgos imprevistos,
sin indemnizacién. Nada dice respecto de la devolucidn del precio del pasaje o
de la parte proporcional del mismo para este supuesto, aunque debe entenderse
incluida. En consecuencia, solo en caso de cancelacién o retraso (a la salida o
a la llegada) no debido a caso fortuito; y en caso de modificacion «importante»
no debida a «causa justificada» (conceptos que sin duda deberan ser objeto de
interpretacion), responde ¢l porteador ilimitadamente, al permitir que el pasajero
pueda solicitar una indemmizacion de dafios y perjuicios. Por el contrario, otros
supuestos, como la interrupeitn del viaje en curso por cualquier causa distinta de
la averfa del bugue, son omitidos, por lo que deberé determinarse si dicho evento
es o no equiparado al régimen de la cancelacién y/o retraso o, por el contrario,
al régimen de la modificacién importante del viaje. Hubiese sido mas adecuado,
y quizé atm puede serlo, efectuar una remision en bloque a los dos Reglamentos
(CE), estableciendo sdlo los supuestos de responsabilidad ilimitada.

6 Se ha modificado el tenor actual frente al de la Propuesta de Anteproyecto de Ley General de
la Navegacion Matitima de 2004 que establecia esta obligacién cuando por averias del buque el viaje
se interrumpliese «antes de puerto intetmedion, que como ya apuntd la doctrina sélo tenia sentido en
relacion con el puerto de destino. Vid. M. ZUBRI DE SALINAS, «Los contratos de pasaje y de remolgues,
en EMPARANZA ¥ MARTIN Osantt {coords.), Estudio Sistemdtico de la Propuestu de Anfeproyecto de Ley
General de le Navegacion Maritima, Vitoria, Servicio Central de Publicaciones del Gobierno Vasco,
2006, pp. 391 y 392.

8 Yin este sentido, M. ZUBIRI DE SALINAS, «L,0s contratos de pasaje y de remolque», op. cit., pp. 392
a 394.
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