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Resumen: El Instituto Gallego de Consumo impuso una multa de 3.000 euros a
una aerolinea que habia cobrado a un pasajero un suplemento sobre el precio base
del billete por la facturacién de su equipaje. La imposicidén de la sancién se basaba
fundamentalmente en el articulo 97 de la Ley de navegacién aérea, que parece
requerir que las compafias aéreas garanticen a los pasajeros en todo caso el
derecho a facturar equipaje sin tener que abonar cargo adicional alguno. El TIJUE
debe decidir si una norma como esta es contraria al principio de libertad de precios
establecido en el Reglamento n® 1008/2008.

Palabras clave: libertad de precios, facturacion de equipaje, servicios
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Title: Pricing freedom and checked baggage charge in passenger air transportation.
Comment on the ECJ judgment of 18 September 2014 (Case C-487/12, Vueling
Airlines)

Abstract: The Instituto Galego de Consumo imposed a 3.000 euros fine on an
airline that had charged one passenger a supplement on top of the base price of the
ticket purchased for checking in some baggage. The imposition of the penalty was
based mainly on article 97 of the Ley de navegacion aérea, which seems to require
airlines to grant passengers the right always to check in baggage without paying
any additional fee. The ECJ must decide whether or not such a rule is contrary to
the pricing freedom principle set forth in Regulation No 1008/2008.
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SUMARIO. 1. Introduccién. 2. El Derecho aplicable y la cuestion prejudicial. 3. La
decisidn del Tribunal de Justicia de la Unidn Europea. 4. Valoracion de la sentencia.

1.

Introduccion

El nimero de personas que utilizan el transporte aéreo ha ido aumentando de
forma paulatina lo largo de los anos, lo cual ha tenido como consecuencia légica
la necesidad por parte de las aerolineas de dar respuesta a una demanda cada
vez mas heterogénea. Asi, ademas de una constante busqueda por la
simplificacion en la actividad empresarial con el objetivo de ganar en
competitividad, las compafias aéreas han ido adaptando los servicios que
prestan a las preferencias de los consumidores. En los Ultimos afios esto se ha
traducido, por ejemplo, en ofrecer varias tarifas alternativas, cada una de las
cuales difiere de las demas en algunas de las condiciones contractuales. De esta
forma, el cliente puede escoger la tarifa mas adecuada y no se ve obligado a
pagar por prestaciones que no le reportan ninguna utilidad.

En el marco de la oferta de diferentes tarifas, uno de los elementos
caracteristicos es la posibilidad de adquirir un billete sin derecho a facturar
equipaje. Esta opcion pretende prestar el servicio de transporte a un menor
precio para aquellos pasajeros que no tienen esa necesidad, prefiriendo ahorrar
el tiempo que implica toda la serie de operaciones de facturacion y recogida de
maletas en destino. Esta estrategia empresarial ha sido seguida tanto por las
compafias de bajo coste (low cost) como por las denominadas «tradicionales»
(no low cost), si bien la forma de llevarla a cabo varia segun los casos. En
ocasiones, al usuario se le ofrece simplemente un billete basico que le otorga el
derecho a ser transportado en la aeronave, y después se le da la opcién de
afadir otros servicios complementarios. Otras veces, se muestran desde el
principio del proceso online de compra de billete varias tarifas con un conjunto
de condiciones para cada una de ellas, sin perjuicio de que durante el proceso
de reserva el comprador pueda adquirir complementariamente otros servicios.
La controversia tratada en el presente comentario se plantea, precisamente, en
un caso en el que al consumidor se le ofrecen varias tarifas y éste escoge un
billete basico, seleccionando posteriormente, durante el proceso de compra, la
facturacién de equipaje como servicio adicional.

La sentencia del Tribunal de Justicia de la Unidn Europea de 18 de septiembre
de 2014 (Vueling Airlines, S.A./Instituto Galego de Consumo de la Xunta de
Galicia, asunto C-487/12, no publicada todavia en el repertorio oficial) objeto de
comentario se dicta en el marco de un litigio entre Vueling y el Instituto Galego
de Consumo de la Xunta de Galicia (en adelante, IGC). El conflicto se origind
ante la denuncia presentada en el Ayuntamiento de Ourense por una usuaria a
la que Vueling habia cobrado un recargo de 40 euros sobre el precio base del
billete por la facturacion en linea de dos maletas para un viaje de ida y vuelta, o
lo que es lo mismo, 10 euros por equipaje y trayecto. La usuaria consideraba
abusiva dicha practica. Después de dar traslado de la denuncia al IGC, éste
inco6 un procedimiento administrativo sancionador que concluyé con la
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imposicion de una multa de 3.000 euros a la aerolinea mediante resolucion de
27 de junio de 2011. La compania aérea presentd un recurso de alzada contra la
decisién del IGC, que fue desestimado por silencio negativo, a la vista de lo cual
decidi6¢ acudir a la via judicial. En este contexto, el Juzgado
Contencioso-Administrativo n® 1 de Ourense planteé una cuestion prejudicial
ante el Tribunal de Justicia de la Unién Europea mediante auto de 23 de octubre
de 2012%.

El Derecho aplicable y la cuestion prejudicial

La multa impuesta por el IGC tenia su fundamento legal en el articulo 97 de la
Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegacion Aérea (BOE n° 176, de 23-7-
1960) (en adelante, LN), en relacién con los articulos 82, 86, 87 y 89 del
TRLGDCU. Aunque dicho articulo 97 de la LN fue modificado por la Ley 1/2011,
de 4 de marzo, por la que se establece el Programa Estatal de Seguridad
Operacional para la Aviacion Civil y se modifica la Ley 21/2003, de 7 de julio, de
Seguridad Aérea (BOE n° 55, de 5-3-11), al haberse celebrado el contrato de
transporte aéreo en el afio 2010, es preciso tener en cuenta la redaccion del
precepto anterior a la modificaciéon. En este sentido, el articulo 97 de la LN
establecia: «el transportista estara obligado a transportar juntamente con los
viajeros y dentro del precio del billete, el equipaje, con los limites de peso y
volumen que fijen los Reglamentos. El exceso serd objeto de estipulacion
especial. No se consideraran equipaje, a este efecto, los objetos y bultos de
mano que el viajero lleve consigo»Z.

El érgano jurisdiccional nacional considera en su auto de remision que el articulo
97 de la LN reconoce al pasajero «el derecho a facturar equipaje de
determinadas caracteristicas en todo caso y sin sobrecoste sobre el precio base
del billete de avion». Sin embargo, el Gobierno espafiol alega que esta
interpretacion del precepto es errénea, sosteniendo, por el contrario, que el
articulo indicado se refiere en realidad al contenido del contrato y a la obligacion
de las compafiias aéreas de garantizar el transporte del equipaje de los
pasajeros, y no al precio del billete. Es decir, no obliga a las compafiias aéreas a
transportar gratuitamente el equipaje facturado®.

El Juzgado sefiala que al mismo tiempo debe tenerse en cuenta el Reglamento
(CE) n© 1008/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 24 de septiembre
de 2008, sobre normas comunes para la explotacion de servicios aéreos en la
Comunidad (DO L 293, de 31 de octubre de 2008, p. 3) (en adelante, el

! El auto se encuentra disponible en el enlace http://pdfs.wke.es/0/0/7/6/pd0000090076.pdf.

2 Actualmente, el articulo 97 de la LN indica: «El transportista estara obligado a transportar juntamente
con los viajeros, y dentro del precio del billete, el equipaje con los limites de peso, independientemente
del numero de bultos, y volumen que fijen los Reglamentos. El exceso sera objeto de estipulacion
especial. No se considerara equipaje a este efecto los objetos y bultos de mano que el viajero lleve
consigo. El transportista estara obligado a transportar de forma gratuita en cabina, como equipaje de
mano, los objetos y bultos que el viajero lleve consigo, incluidos los articulos adquiridos en las tiendas
situadas en los aeropuertos. Unicamente podré denegarse el embarque de estos objetos y bultos en
atencion a razones de seguridad, vinculadas al peso o al tamafio del objeto, en relacidon con las
caracteristicas de la aeronave».

3 Sentencia Vueling Airlines, apartado 25.
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Reglamento). El articulo 22.1 del Reglamento establece el principio de libertad
de precios en el transporte aéreo, disponiendo que «las compafiias aéreas de la
Comunidad vy, sobre la base del principio de reciprocidad, las de terceros paises,
fijaran libremente las tarifas y fletes de los servicios aéreos intracomunitarios».

Vueling mantiene que el articulo 22.1 del Reglamento faculta a las compaiiias
para establecer tarifas en las cuales el precio base no incluya la facturacion de
equipaje, elemento por el que se cobrard un recargo en caso de que el usuario
desee contratar este servicio. La aerolinea considera asimismo que «no cabe
duda de que los cargos de transporte de equipaje forman parte del precio y que,
en consecuencia, también respecto de los mismos se predica el principio de
fijacion libre en el mercado», por lo que apelando al principio de primacia del
Derecho comunitario estima que el articulo 22.1 del Reglamento debe
prevalecer sobre el articulo 97 de la LN. Por el contrario, el IGC argumenta que
el articulo 22.1 del Reglamento y el articulo 97 de la LN son plenamente
compatibles, de forma que una normativa nacional que imponga la obligacién a
la aerolinea de incluir en el precio base del billete la facturacién de equipaje no
contraviene la libertad de precios establecida en Derecho comunitario.

Establecido el debate en estos términos, el Juzgado decidié plantear una
cuestion prejudicial al TJUE en virtud de la cual pregunta si el articulo 22.1 del
Reglamento se opone a una normativa nacional como el articulo 97 de la LN. En
términos mas econdmicos, el Abogado General exponia que la cuestiéon
prejudicial planteada pretendia que se dilucidase si la estrategia comercial
consistente en el cobro de forma opcional y complementaria de servicios como
la facturacién de equipaje es contraria a los derechos del consumidor y al
Derecho comunitario.

3. La decision del Tribunal de Justicia de la Unién Europea

Como cuestion introductoria es preciso hacer referencia, en primer lugar, a la
liberalizacién del mercado del transporte aéreo. Tal y como comentaba el
Abogado General, este proceso de liberalizacion fue iniciado por el Reglamento
(CEE) n© 2409/92 del Consejo, de 23 de julio de 1992, sobre tarifas y fletes de
los servicios aéreos (DO L 240, de 24 de agosto de 1992, p. 15), cuya finalidad
era favorecer la competencia y la oferta en el sector para asi conseguir que los
precios de este tipo de transporte fueran inferiores, de manera que los
consumidores pudiesen acceder a él con mayor facilidad. De esta forma, el
articulo 5.1 del Reglamento n® 2409/92 proclamaba que las compaifiias fijarian
libremente las tarifas aéreas, sin perjuicio de lo establecido en otras
disposiciones del propio Reglamento n® 2409/92, cuyo articulo 2 define el
concepto de «tarifas aéreas»”.

4 El articulo 2 del Reglamento n® 2409/92 decia: «A efectos del presente Reglamento, se entendera por:
a) "tarifas aéreas": los precios expresados en ecus o en moneda local que los pasajeros deban pagar a
las compafiias aéreas o a sus agentes por su transporte y por el transporte de su equipaje en los
servicios aéreos y las condiciones de aplicacion de dichos precios, incluidas la remuneracidn y las
condiciones ofrecidas a las agencias y otros servicios auxiliares».
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El Reglamento n®© 2409/92 fue derogado en virtud del articulo 27 del
Reglamento n° 1008/2008, que entrd en vigor el 1 de noviembre de 2008°. El
nuevo Reglamento mantuvo la tendencia hacia la liberalizacion del transporte
aéreo y, como se ha indicado anteriormente, su articulo 22.1 recogio el principio
de libertad en la fijacion de las tarifas y fletes de los servicios aéreos
intracomunitarios. Ademas, el articulo 2.18 del Reglamento definié «tarifas
aéreas» de forma similar a como lo habia hecho el antiguo texto normativo,
indicando que son «los precios expresados en euros o en moneda local que se
deban pagar a las compaiias aéreas o a sus agentes u otros vendedores de
billetes por el transporte de pasajeros en los servicios aéreos y las condiciones
de aplicaciéon de dichos precios, incluidas la remuneracion y las condiciones
ofrecidas a la agencia y otros servicios auxiliares»®.

El Tribunal de Justicia constata que el articulo 22.1 del Reglamento ha de
ponerse en relacidon con el articulo 23.1 del mismo texto legal, el cual pretende
garantizar la transparencia de los precios de los servicios aéreos, refiriéndose a
las condiciones aplicables a las tarifas aéreas, al precio final, a |la tarifa aérea, a
los elementos del precio obligatorios y adicionales, y a los suplementos
opcionales de precio que completan el propio servicio aéreo. A pesar de no
aludir expresamente al transporte de equipaje, ha de considerarse que este
servicio se encuentra incluido en el precepto y proclamarse la aplicabilidad del
Reglamento a este respecto’.

Asi lo indicaba también el Abogado General, quien dedicé parte de sus
conclusiones a exponer la amplitud que ha de predicarse respecto de la nocién
de «precios», a proposito de los cuales se predica el principio de libertad
contractual. La actividad empresarial de transporte aéreo se caracteriza por su
complejidad, asi como por la necesidad de interaccion de un gran numero de
profesionales cuyos cometidos son muy diferentes unos de otros. Las aerolineas
cuentan asi con personal encargado de la facturaciéon de equipaje, con una
tripulacion de cabina que debe prestar asistencia en las operaciones de
embarque y desembarque, ademds de durante el transcurso del vuelo; con
personal que se ocupa de introducir el equipaje en la bodega de la aeronave y
descargarlo en destino, con profesionales encargados del mantenimiento y
limpieza del avion, mecanicos, etc. Algunos de los servicios accesorios al
transporte de pasajeros propiamente dicho no son necesarios para muchos
pasajeros, por lo que la compafiia tiene que buscar el mejor mecanismo posible
para cubrir esos costes. De esta forma, en lugar de cobrar a todos los pasajeros
e incluir una gran parte de servicios en el contrato, estén los usuarios
interesados o no en los mismos, las aerolineas, en especial las de bajo coste,
optan por una estrategia diferente que consiste en que cada usuario indica en
gué servicios complementarios esta interesado; lo que implica que debe abonar
el precio por cada uno de tales servicios como suplemento del precio base del
billete. Este tipo de servicios que no resultan imprescindibles para la operacion

5 Cfr. articulo 28 del Reglamento.

6 La expresidn «tarifas aéreas» no es utilizada en todas las versiones lingiiisticas del Reglamento, ya que
en otros idiomas la expresion utilizada se traduce por «tarifas de pasajeros», «tarifas de vuelo» y
«tarifas de los billetes», como se indica en el apartado 29 de la sentencia Vueling Airlines.

7 Sentencia Vueling Airlines, apartados 32 a 35.
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de transporte del pasajero en sentido estricto han de entenderse incluidos en el
concepto de «servicios auxiliares» a los que se refiere el articulo 22.1 del
Reglamento.

El Tribunal de Justicia continla su argumentacién exponiendo que el articulo
23.1 del Reglamento exige que se indique en todo momento el precio final que
debe pagarse, incluyendo en el mismo los elementos obligatorios y previsibles
del precio del servicio de transporte aéreo. Los suplementos en concepto de
servicios que no son ni obligatorios ni indispensables para el transporte aéreo
deben comunicarse de forma clara, transparente y sin ambigliedades al
comienzo de cualquier proceso de reserva, debiendo ser aceptados por el
pasajero «sobre una base de opcidon de inclusiéon» (opt-in)®. Esta circunstancia
implica que la cuestion de si el Reglamento permite una estrategia comercial en
la que el precio del servicio de transporte de equipaje facturado deba abonarse
de forma separada dependerda de si dicho servicio constituye un elemento
«obligatorio y previsible del precio del servicio aéreo» o, por el contrario,
«representa un suplemento opcional de precio, relativo a un servicio
complementario»®. El Tribunal pone de manifiesto el notable cambio que ha
experimentado la practica comercial en el sector del transporte aéreo, de forma
que se intenta reducir al maximo el precio que los consumidores deben pagar.
Para conseguir este objetivo se opta habitualmente por cargar un suplemento
por la prestacion de determinados servicios, de forma que la compafiia aérea
obtenga un rendimiento por su realizacién mientras que los pasajeros que no
estén interesados en ellos no vean incrementado el precio de su billete. Por esta
razén, ha de concluirse que el transporte de equipaje facturado no es un
servicio obligatorio o indispensable en el marco del transporte aéreo de
pasajeros, pudiendo constituir un suplemento opcional del precio®®.

Como sostenia el propio Abogado General en sus conclusiones, la facturacion de
equipaje ha de estar incluida entre los servicios auxiliares respecto de los cuales
la compafiia aérea dispone de libertad para fijar su precio, ya que cumplir con
esa prestacion le supone a la aerolinea un coste que debe cubrir, mencionando
expresamente que la facturacion de equipaje comporta «gastos de
manipulacion, seleccién, almacenamiento, entrega e incluso custodia». Asi,
ponia de manifiesto que la libertad de precios incluye también el derecho de las
compafias a establecer qué tipo de servicios ofrecen en el precio del billete y
cudles tienen caracter opcional. Por consiguiente, los Estados miembros
carecen, al menos sobre la base del Reglamento, de la facultad de establecer
qué servicios han de estar incluidos en el billete!?.

Finalmente, el Tribunal de Justicia concluye que una norma nacional que obliga
a las aerolineas a transportar al pasajero conjuntamente con su equipaje

8 Sentencia Vueling Airlines, apartado 36, con cita de la sentencia del TJUE de 19 de julio de 2012
(ebookers.com Deutschland GmbH/Bundesverband der Verbraucherzentralen und Verbraucherverbande
- Verbraucherzentrale Bundesverband eV, C-112/11, no recogida todavia en el repertorio oficial),
apartado 14, y conclusiones del Abogado General en la sentencia Vueling Airlines, punto 67.

° Sentencia Vueling Airlines, apartado 37.
10 sentencia Vueling Airlines, apartados 38 y 39.

1 Conclusiones del Abogado General en la sentencia Vueling Airlines, puntos 49 a 51.
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facturado, sin que dichas aerolineas puedan cobrar un suplemento de precio en
consideracion a dicho servicio, no permite la fijacién libre de precios en el
transporte de los pasajeros. Indudablemente, la proteccion de los consumidores
es un objetivo de la Unién Europea que debe orientar la legislacion de los
Estados miembros, pero esto no puede suponer la quiebra del principio de
libertad en la fijacion de precios. Por tanto, una norma nacional como la
controvertida en el litigio principal es contraria al Reglamento.

Afade el Tribunal de Justicia que dicha norma podria también impedir que los
pasajeros comparasen adecuadamente los precios fijados por las diferentes
compafias, viéndose perjudicadas aquéllas que estén sometidas a una
legislacién que les obliga a prestar el servicio de transporte de equipaje
facturado. En atencién al fin de hacer posible la comparacion de precios, las
compafias tienen que satisfacer obligaciones de informacidon con claridad y
transparencia, correspondiendo al tribunal nacional determinar si en el caso
concreto la aerolinea ha cumplido con tales exigencias'?. De hecho, la propia
segmentacién del mercado y la consiguiente oferta de diversas tarifas pueden
dificultar el proceso de reserva y confundir a los usuarios, al encontrarse éstos
con una sobrecarga informativa'3. Este constituye un elemento que rara vez es
tenido en cuenta por parte del legislador, lo cual queda patente, por ejemplo,
cuando establece unas excesivas obligaciones de informacion que acaban por
ser contraproducentes para el consumidor porque éste carece del tiempo
necesario para procesar dicha informacién. Por eso, en este contexto, resulta
imprescindible resaltar afirmaciones como las del Abogado General en el punto
63 de sus conclusiones a la sentencia Vueling Airlines, en el que decia que la
«abundancia de componentes del precio de los billetes de los pasajeros (...) no
facilita la transparencia de las tarifas».

No obstante, el articulo 97 de la LN se opone al Derecho comunitario en la
medida en que sea interpretado como hizo el IGC. Por tanto, y dado que el
organo nacional debe llevar a cabo una interpretacién conforme con el
mencionado Derecho comunitario, el articulo 97 de la LN sélo debera excluirse si
no es posible interpretarlo de forma que satisfaga las exigencias del
Reglamento!*. Como ya se indicé anteriormente, el Gobierno espafiol alegé que

12 Sentencia Vueling Airlines, apartados 43 a 46.

13 Aunque en este caso se refiera expresamente al precio de los billetes en el transporte aéreo, conviene
tener en cuenta que este razonamiento puede extenderse a cualquier ambito del Derecho de consumo.
La abundancia de componentes en un determinado sector de la contrataciéon conlleva el riesgo de reducir
la transparencia y, en consecuencia, la proteccion del consumidor.

4 Sentencia Vueling Airlines, apartados 47 y 48. El Tribunal de Justicia se remite a sus sentencias
anteriores de 9 de marzo de 1978 (Amministrazione delle Finanze dello Stato/SpA Simmenthal,
C-106/77, Rec. p. 1978/223), apartado 24; de 26 de septiembre de 2000 (Rijksdienst voor
Pensioenen/Robert Engelbrecht, C-262/97, Rec. p. I-7321), apartado 39; de 3 de mayo de 2005
(Procesos penales contra Silvio Berlusconi, Sergio Adelchi y Marcello Dell'Utri y otros, C-387/02,
C-391/02 y C-403/02, Rec. p. I-3565), apartado 72; de 16 de junio de 2005 (Procedimento penal
entablado contra Maria Pupino, C-105/03, Rec. p. I-5285), apartado 43; de 27 de octubre de 2009 (Land
Oberésterreich/CEZ as, C-115/08, Rec. p. I-10265), apartado 138; de 13 de abril de 2010 (Wall AG/
Municipio de Francfort del Meno, Frankfurter Entsorgungs- und Service [FES] GmbH, C-91/08, Rec. p.
1-2815), apartado 70; y de 22 de junio de 2010 (procedimientos contra Aziz Melki y Sélim Abdeli,
C-188/10 y C-189/10, Rec. p. I-5667), apartado 43.
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el precepto controvertido, en realidad, so6lo obliga a las compaiiias a garantizar
el transporte del equipaje de los pasajeros, pero no a que este servicio se lleve
a cabo de forma gratuita.

Valoracion de la sentencia

En mi opinidn, la sentencia Vueling Airlines objeto de este comentario es un
gran acierto del Tribunal de Justicia de la Unién Europea que beneficia a todos
los consumidores europeos. El Reglamento propugna una libertad de precios
que sin duda favorece a los pasajeros, de modo que quizds mas que un
razonamiento juridico el caso en cuestidon exige realizar ciertas consideraciones
de tipo econdmico.

Un primer aspecto que conviene comentar se encuentra recogido en los puntos
27 y 58 de las conclusiones del Abogado General en la sentencia Vueling
Airlines. En el punto 27, el Abogado General se preguntaba si la liberalizacién
del mercado aéreo ha tenido como contrapartida el que los pasajeros tengan
que «pagar suplementos de precios por servicios que, hasta la actualidad,
estaban integramente comprendidos en el precio base del billete de avién»,
respondiendo de manera afirmativa. El empleo del término «contrapartida» da a
entender que se trata de una consecuencia negativa, y en mi opinién no es asi.
La razén se encuentra en el punto 58 de las propias conclusiones del Abogado
General. Obligar a las compafiias a prestar determinados servicios no esenciales
para el transporte aéreo conduce, por un lado, a limitar la competencia, puesto
que las diferentes compafiias no podrian utilizar este tipo de servicios y su
repercusion en el precio final del transporte para atraer a potenciales clientes.
Por otro, supondria que los pasajeros tendrian que pagar por prestaciones en
las que no estan interesados. Si las compaiiias tuviesen que incluir en el precio
base del billete la facturacion del equipaje, el coste de satisfacer ese servicio
seria repartido entre todos los usuarios, produciéndose entonces un subsidio
cruzado entre pasajeros. Aquéllos que desearan portar Unicamente equipaje de
mano estarian financiando de esta manera parte del coste total del transporte
de los viajeros interesados en facturar, lo cual podria ser una estrategia
perjudicial para la aerolinea.

Mas alld de las dudas que puede suscitar en cuanto a su conveniencia el
subsidio cruzado anteriormente descrito cuando no proviene de la eleccion libre
del prestador de servicios, este factor supone para la compafia aérea un coste
en términos informativos que reducen la eficiencia en su funcionamiento.
Mediante el sistema de reservas online, la compafia recibe informacion con
cierta antelacién que le permite estimar la cantidad de recursos personales y
materiales que necesita en cada area de la actividad de transporte aéreo. Incluir
en el precio del billete la facturacion de equipaje haria que la aerolinea se viese
obligada a mantener importantes recursos destinados a cumplir con esa funcién,
sin saber hasta el mismo momento de prestar el servicio si los esfuerzos
dedicados son suficientes, escasos o0 excesivos. En cambio, conociendo de
antemano de forma aproximada cuantas personas facturaran su equipaje puede
hacerse un mejor empleo de los recursos'®. Por lo tanto, en mi opinién, no sélo

15 Esta idea puede verse quizds de forma mads clara con un servicio auxiliar como el traslado del
aeropuerto a la ciudad mas proxima. En el hipotético caso de que se considerase que este servicio
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hay que afirmar que el Tribunal de Justicia ha interpretado de forma correcta el
Reglamento, sino también propugnar que este aspecto concreto de la normativa
no se vea modificado en una eventual reforma futura.

Quizas alguien se plantee que seria mejor establecer un sistema en el que se
cobrase la facturacion del viaje a todos los pasajeros, reembolsando después la
parte correspondiente al servicio de facturacion a aquéllos que no lo hayan
utilizado. Un razonamiento analogo a éste fue propuesto en el voto particular
emitido en la sentencia de la Audiencia Provincial de Barcelona, Seccién 1523,
n° 390/2011, de 5 de octubre (AC 2011, 1562), que trataba el caracter abusivo
del recargo por la impresién de la tarjeta de embarque por parte de la
aerolinea. Tras examinar la clausula, la Audiencia Provincial calificé dicho
recargo como un pacto amparado por la libertad contractual. Por su parte, el
magistrado discrepante sefalaba que el pasajero se habia visto forzado a
asumir la obligacion de imprimir él mismo el billete o tener que abonar el
recargo correspondiente, constituyendo este hecho una practica abusiva. El
magistrado manifestaba que «la cuestion seria distinta si lo que se hubiera
establecido es un descuento (un incentivo) para el pasajero que no precisara de
esa asistencia para recibir la tarjeta de embarque, pero no asi cuando lo que se
ha establecido es un recargo». Una propuesta como esta me parece
antiecondmica, y dado que el Derecho de contratos debe tener por objetivo
facilitar las transacciones, la imposicion de sistemas que multiplican los tramites
y conllevan un incremento de los costes operativos debe descartarse salvo que
su conveniencia resulte incuestionable, lo cual no parece ser el caso.

Otro aspecto en el que es preciso detenerse es el proceso de compra de billetes
online, puesto que el Juzgado decia, en el auto a través del que planted la
cuestién prejudicial al Tribunal de Justicia, que el consumidor, al encontrarse
con la necesidad de abonar un suplemento por la facturacién de equipaje, habia
optado por facturar sélo dos maletas cuando necesitaba facturar cuatro, una por
cada uno de los pasajeros que viajaban; pagando un sobrecoste que no habia
sido anunciado previamente en la pagina web de la compafiia aérea. El Juzgado
sefialaba que los consumidores localizan en Internet el mejor precio para un
vuelo, iniciando el proceso de compra a menudo en la web de la propia
compafiia, anadiendo que «en mitad del proceso de contratacién [el comprador]
descubre por sorpresa que ese billete excluye su derecho a facturar equipaje y
que si desea llevar una Unica maleta de unos 20 kg de peso habra de pagar un
recargo o sobrecoste». El érgano de remision proseguia diciendo que «esta
practica abusiva provoca habitualmente que el pasajero de este tipo de servicios
renuncie a facturar un equipaje que realmente necesita, y proceda a transportar
sus pertenencias como “equipaje de mano” en cabina» (énfasis anadido).

accesorio deberia incluirse en el precio del billete, la compafiia se veria obligada a soportar los costes
operativos de articular ese servicio, y no sabria de antemano cuantas personas querrian hacer uso de él.
Dejando ese servicio auxiliar como opcional permite que cada compaiiia decida si lo incluye en alguna de
las tarifas ofertadas, si pone a disposicion de los usuarios un servicio propio cuyo precio se abonara en el
momento de utilizarlo, si permite al usuario contratarlo de forma individual en la propia pagina web de la
compafiia al hacer la reserva, etc. Esto favorece la competencia entre companias y la adaptacion de las
mismas a las preferencias y las necesidades de sus clientes.
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Debido a estas afirmaciones, creo adecuado hacer alusion nuevamente a las
conclusiones del Abogado General en la sentencia Vweling Airlines, quien
comenzaba su analisis del caso, precisamente, exponiendo el proceso de
reserva de billetes y la estrategia comercial de la aerolinea. De esta forma,
constataba que la tarifa «Basic» escogida por el usuario no se acompafiaba en
la pagina web de ningun simbolo especial, mientras que otras dos tarifas
posibles contaban con, entre otros, el simbolo de una maleta. Una vez
seleccionada la tarifa, el usuario podia ver el «precio final todo incluido», el cual
incluia los gastos de gestién y las tasas. Para continuar con la reserva, el
comprador debia aceptar las condiciones de transporte, en cuyo apartado 8.4 se
indica que la tarifa «Basic» no incluye la facturacion de maleta, sino que la
facturacién de una maleta de hasta 23 kilos de peso por pasajero esta «sujeta
al pago de un suplemento variable». Seguidamente, el cliente tenia la opcién de
personalizar su vuelo con otras prestaciones, entre las cuales se encontraba la
facturacién de equipaje. Seleccionando esta opcidn, el precio visible en pantalla
se incrementaba en la cuantia del cargo correspondiente a dicho servicio.

Por consiguiente, no me parece que en este caso pueda decirse que el
consumidor se encuentre en una posicion de especial debilidad, como parece
desprenderse, en cambio, de las consideraciones del érgano jurisdiccional
remitente de la cuestién prejudicial. Por un lado, una compra hecha desde un
ordenador elimina cualquier atisbo de presidon sobre el comprador, que si puede
darse, por ejemplo, en las ventas a domicilio. Por otro, de la misma manera que
en el envase de un medicamento no se puede incluir toda la informacion relativa
a los posibles efectos secundarios, sino que éstos constan en el prospecto que
se encuentra en el interior, seria ilégico exigir que toda la informacion sobre el
contrato de transporte aéreo se contuviese en la misma pantalla que las tarifas
y los horarios de los vuelos. Tal concentracion de informacion dificultaria en
gran medida la adquisicién de billetes a través de las paginas web, tanto de las
propias compafias aéreas como de las agencias de viaje. Por supuesto, hay que
exigir transparencia a las lineas aéreas y castigar los intentos de llevar a
confusién al consumidor, pero las excesivas obligaciones de informacion o la
concentracién irrazonable de datos en una misma pantalla pueden jugar en
contra de la transparencia que se pretende. Por otra parte, calificar como
practica abusiva ofrecer la facturacidon de equipaje como elemento opcional a lo
largo del proceso de compra de billetes, tal y como hizo el érgano de remisidn
en su auto, resulta ciertamente excesivo, sobre todo tras comprobar que el
Tribunal de Justicia de la Union Europea la ha respaldado en la sentencia objeto
del presente comentario.

Por ultimo, hay que apuntar que el Abogado General sostenia que la libertad de
las companias para fijar los servicios que ofrece dentro del precio base del
billete no podia extenderse al equipaje de mano, respecto del cual manifestaba
que permitir al pasajero llevar consigo sus pertenencias de mayor valor o que le
son indispensables sin cobrar un suplemento es una condiciéon imprescindible
por relacionarse con la dignidad de la persona. Ademas, el Abogado General
sefialaba que el equipaje de mano es responsabilidad del pasajero, no
implicando «coste alguno ligado a su facturacién, seguimiento vy
almacenamiento, contrariamente a lo que sucede con un equipaje facturado».
Esto conducia al Abogado General a proclamar que no admite «el principio, ni
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siquiera in futurum, del pago por el equipaje de cabina». El Tribunal de Justicia
siguid esta opinidn, sosteniendo que el equipaje de mano no genera «costes
adicionales» a la aerolinea, mientras que el transportista debe cumplir
obligaciones de tratamiento y custodia del equipaje facturado®®.

Es cierto que como regla general la compaiiia aérea no responde por la pérdida,
robo o deterioro del equipaje de mano!’. También lo es que este tipo de
equipaje no requiere la misma atencidén por parte del personal de la aerolinea
que el equipaje facturado. Pero no se puede decir que el equipaje de cabina no
le suponga a la aerolinea «coste alguno», como hace el Abogado General. En
primer lugar, porque la tripulacién de vuelo asiste a los pasajeros en la
colocacién del referido equipaje en los compartimentos superiores, por lo que si
habria derecho a indemnizacién si la actuacidon de uno de los miembros de la
tripulacién fuese negligente y dafnase las pertenencias del pasajero. De hecho,
el articulo 17 del Convenio para la unificacion de ciertas reglas para el
transporte aéreo internacional, hecho en Montreal el 28 de mayo de 1999
(Convenio de Montreal) establece expresamente que «en el caso de equipaje no
facturado, incluyendo los objetos personales, el transportista es responsable si
el dafio se debe a su culpa o a la de sus dependientes o agentes», tal y como
constata el propio Tribunal de Justicia en la sentencia Vueling Airlines. En
segundo lugar, porque la tripulacion tiene el deber de vigilar que el equipaje de
mano esté situado correctamente en las distintas fases del vuelo, de forma que
si la mala colocacion del mismo causa un dafo a algun pasajero también habra
responsabilidad por parte de la aerolinea. Y en tercer lugar, porque la
proliferacion de viajeros que portan Unicamente equipaje de cabina ha
aumentado considerablemente, haciendo que en ocasiones no se disponga de
suficiente espacio en los compartimentos habilitados para su transporte, lo que
tiene lugar también en algunas aeronaves de dimensiones mas reducidas.
Cuando esto sucede, el personal de la aerolinea se ve obligado a trasladar parte
del equipaje de mano de mano a la bodega del avidn, surgiendo en este caso
sin duda una responsabilidad por custodia, asi como las referidas obligaciones
de seguimiento y almacenamiento.

La prohibicién por parte de una aerolinea de portar equipaje de mano o someter
éste a un recargo resulta, en principio, dificil de imaginar, ya que el propio
mercado penalizaria gravemente una clausula contractual como ésta, puesto
que los viajeros son especialmente sensibles a las limitaciones que se refieren a
las condiciones relativas al equipaje de mano. La prueba estd en la reciente
relajacion de las exigencias que hace al respecto alguna compafiia, en su
busqueda por incrementar el nUmero de pasajeros. Sin embargo, cada vez mas
personas viajan Unicamente con equipaje de cabina, lo que genera problemas e
incomodidades porque las aeronaves no disponen de espacio suficiente para
almacenar todo ese equipaje sin hacer uso de la bodega de carga. Asi, no
deberia sorprender que en el futuro, si estas incomodidades se hacen mas
patentes, las aerolineas restrinjan el peso y volumen del equipaje de mano

16 Sentencia Vueling Airlines, apartados 41 y 42, y conclusiones del Abogado General en la sentencia
Vueling Airlines, puntos 54 y 55.

17 El articulo 98 de la LN dice que «el transportista respondera Unicamente de la pérdida, sustraccién o
deterioro del equipaje que se le haya entregado para su custodia» (énfasis afadido).
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permitido. En este caso, cabria preguntarse el alcance de la dignidad de la
persona en cuanto al volumen minimo de objetos personales que debe
permitirsele llevar consigo.

En la sentencia objeto de este comentario, el 6rgano remitente consideraba que
el derecho a que en el billete se incluyese «automaticamente y en todo caso la
posibilidad de facturar una maleta» constituia «un derecho que afecta a la
propia dignidad del pasajero». Por su parte, para el Abogado General, la
dignidad de la persona comportaba el derecho a «poder llevar consigo y bajo
custodia personal los objetos que se consideran mas valiosos o indispensables».
Creo que resulta mas adecuada la posicién del Abogado General, segun la cual
la dignidad de la persona se respetaria permitiéndole portar sin sobrecoste
alguno los objetos personales mas basicos. Pero, ademas, cuando el equipaje de
mano consiste en una maleta con dimensiones no desdefiables y un peso
cercano generalmente a los diez kilos, en mi opinion creo que el cobro de un
suplemento deberia estar permitido. A fin de cuentas, las propias compafiias
avisan en sus condiciones de transporte de que en vuelos de alta ocupacion
puede ser necesario trasladar a la bodega el equipaje de mano de algunos
pasajeros, por lo que cobrar un pequefio suplemento podria servir para
identificar a los pasajeros que mas valoran el ahorro de tiempo en la operacion
de facturacién y recogida de equipaje, posibilitando una distribucién mas
eficiente de los recursos. En cualquier caso, estas son cuestiones que dependen
de la politica de empresa, y por tanto cada compafia escogera, probablemente,
el camino que mas beneficioso le resulte. Quizds por eso el concepto de
dignidad de la persona, utilizado por el Abogado General en sus conclusiones,
resulte ser un poco demasiado grandilocuente.

Aunque las practicas de las companias aéreas estan sometidas a un gran
control, tanto por parte de los propios pasajeros como por parte de los
tribunales, no cabe duda de que en ocasiones se han llevado a cabo practicas
abusivas en el ambito del transporte aéreo, algunas de las cuales siguen
presentes. Pero eso no justifica que los servicios no indispensables para el
transporte aéreo deban estar incluidos en el precio pagado, pretendiendo al
mismo tiempo que dicho transporte resulte muy asequible para todas las
personas. En la vida no hay nada gratis, asi que son las aerolineas las que
deben tomar la decisidn sobre si uno de sus servicios complementarios debe ser
financiado por todos los pasajeros o sélo por quienes lo utilizan. En la sentencia
Vueling Airlines el Tribunal de Justicia ha interpretado una disposicién
comunitaria de forma razonable, y la libertad otorgada a las compainias
redundara en beneficio de los usuarios.
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