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SUMARIO: 1. Antecedentes de hecho y fundamentos de derecho de la
sentencia del Tribunal Supremode 15 de julio de 2010. 2. Los limites de res-
ponsabilidad del transportista aéreo. 3. Régimen juridico aplicable al transporte
terrestre de mercancias convenido por el porteador en sustitucion del aéreo
contratado. 4. El seguro de transporte aéreo de mercancias. 5. Conclusiones.

1. ANTECEDENTES DE HECHO Y FUNDAMENTOS DE DERECHO
DE LA SENTENCIA DEL TRIBUNAL SUPREMODE 15 DE JULIO
DE 2010.

Inditex S.A. (“Inditex”) compro dos mil setecientas chaquetas de cuero a
condiciones “Coste, Seguro y Flete” a una empresa hindd. La vendedora con-
traté un seguro de mercancias con AIG Europe SA (“AIG”) y concerto el
transporte entre Nueva Delhi y Madrid con Alitalia Linee Aeree Italiane SpA
(“Alitalia”), haciéndole saber que la compradora habia exigido que “el transpor-
te se hiciera por aire y en una sola expedicién”.

Alitalia cobro el flete por el transporte aéreo y dispuso que el avion que sa-
li6 de Nueva Delhi hiciera escala en Milan. A pesar de las instrucciones recibi-
das, Alitalia decidio que el transporte de la mayor parte del cargamento se efec-
tuara en camion hasta Madrid a través de una empresa de transportes terrestres
subcontratada. El resto de bultos siguio viaje aéreo y llegaron sin problemas. En
cambio, la mercancia en camién fue robada durante una parada en una estacion

Recibido el 1 de diciembre de 2010 y aceptado el 15 siguiente.
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de servicio de la autopista A-7 en Barcelona. AIG indemnizo a Inditex, se sub-
rogo en sus derechos y acciones y reclamé 203.061 euros a Alitalia, invocando
su responsabilidad en base a los articulos 1101 y 1902 del Cédigo Civil.

El Juzgado de Primera Instancia n° 18 de Madrid, en sentencia de 24 de
mayo de 2004, acogio la oposicion de Alitalia y condend a la misma a pagar a
la demandante una suma inferior (53.424 euros) a la reclamada en la deman-
da, de acuerdo con los limites indemnizatorios del articulo 22.2.b del Conve-
nio para la unificacion de ciertas reglas relativas al transporte aéreo interna-
cional, hecho en Varsovia el 12 de octubre de 1929 (“Convenio de Varsovia”).
El art 22.2.b del Convenio de Varsovia aplicado no se corresponde con la ver-
sién original, sino con el Convenio de Varsovia, segn ha sido modificado en
La Haya en 1955 y por el Protocolo ntimero 4 de Montreal de 19751, version
que estd en vigor en Espafia desde el 14 de junio de 1998 (en adelante, “Con-
venio de Varsovia - Protocolo de Montreal nuim. 4",

La Audiencia Provincial de Madrid, Seccion 25, en sentencia de 30 de ene-
ro de 2006, estimo el recurso de apelacion de la aseguradora demandante y
amplio la cuantia de la condena a la porteadora a la suma total reclamada por
la misma, al considerar que no operaban los limites indemnizatorios del arti-
culo arriba citado del Convenio de Varsovia.

El Tribunal Supremo, Sala de lo Civil, Seccién 1%, en sentencia de 15 de ju-
lio de 20102, declard no haber lugar al recurso de casacion planteado por Ali-
talia. Compartié con la Audiencia Provincial que el Convenio de Varsovia no
era aplicable al acreditarse que la sustraccion se origino por el descuido del ca-
mionero durante el transporte por carretera convenido por Alitalia en sustitu-
cién del aéreo contratado. El Tribunal Supremo senals que tampoco se habia
planteado ninguna cuestion sobre el régimen juridico especial de los transpor-
tes terrestres, por lo que confirmé la sentencia de la Audiencia Provincial de

Madrid.

2. LOS LIMITES DE RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTISTA AEREO.

Las empresas que participan en los transportes de mercancias, como expe-
didores y/o destinatarios, conocen o deben conocer que un principio general
(siempre muy discutido) del derecho de los transportes es que el porteador
qbnna las pérdidas y averias en el cargamento hasta unos limites variables que
fija cada norma especial, generalmente en funcion del peso de la mercancia

1 BOE, nim. 34, de 4 de febrero de 1999.
2 JUR\2010\264021.
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perdida o averiada. A 15 de octubre de 20103, el valor de los limites de res-
ponsabilidad son aproximadamente los siguientes por kilo de mercancia per-
dida o danada: unos 2 euros en el transporte maritimo internacional4; 6 euros
en el transporte nacional por carretera’ y 10 euros en el transporte interna-
cional por carretera® 19 euros en el transporte internacional por ferrocarril?;
19 euros en el transporte aéreo nacional® y entre 19 y 21 euros en el transpor-
te aéreo internacional?.

3 A 15 de octubre, segiin el Fondo Monetario Internacional y el Banco de Espana, el cambio era el si-
guiente: 1 Derecho Especial de Giro (“DEG”) equivale a 1,58 délares estadounidenses; 1 dolar vale
0,71 euros. Vid para su actualizacién diaria www.imf.org y www.bde.es.

4 Elart. 4.5.a. de las “Reglas de La HayaVisby” (Convenio de Bruselas para la unificacion de ciertas re-
glas en materia de conocimiento de embarque de 25 de agosto de 1924, enmendado por los Protoco-
los de 23 de febrero de 1968 y de 21 de diciembre de 1979) dispone que el transportista no seré res-
ponsable en una cuantia superior a 666,67 unidades de cuenta por bulto o unidad, o 2 unidades de
cuenta por kilo de peso bruto de las mercancias perdidas o dafios, aplicindose a ambos limites el mas
elevado. Su art. 4.5.d. aclara que la “unidad de cuenta” mencionada es el Derecho Especial de Giro
(“DEG”) definido por el Fondo Maritimo Internacional.

5 Elart. 57.1 de la Ley 15/2009, de 11 de noviembre, del contrato de transporte terrestre de mercancias
dispone que la indemnizacién por pérdida o averia no podra exceder de un tercio del “Indicador Pu-
blico de Renta de Efectos Multiples/dia” por cada kilo de peso bruto de mercancia perdida o averiada.
En 2010, el IPREM diario se fija en 17,75 euros. Para su actualizacion, vid www.iprem.es

6 Elart. 23.3 del Protocolo de 5 de julio de 1978 al Convenio relativo al contrato de transporte interna-
cional de mercancias por carretera (CMR), hecho en Ginebra el 19 de mayo de 1956, establece que la
indemnizacién no podra exceder de las 8,33 unidades de cuenta por kilogramo de peso bruto que fal-
te. Su art. 23.7 aclara que la “unidad de cuenta” también se refiere al arriba citado DEG.

7 Elart. 30.2 de las Reglas uniformes relativas al contrato de transporte internacional por ferrocarril de
mercancias ACIM-Apéndice B del Convenio relativo a los transportes internacionales por ferrocarfil
(COTIF) de 9-5-1980- aprobado por Protocolo de 3 de junio de 1999, dispone que la indemnitacion
no podra exceder de 17 de unidades de cuenta por kilogramo de peso bruto que falte.

8 Elart. 118.1 de la Ley de navegacion aérea, modificado por el Real Decreto 37/2001, dispone que la in-
demnizacion por pérdida o averia de la carga, se fija hasta el limite de 17 derechos especiales de giro
por kilogramo de peso bruto.

9 Elart. 22.1 del Convenio de Varsovia, tal y como ha sido enmendado por el Protocolo niim. 4 de Mon-
treal de 1975, establece que la responsabilidad del porteador de mercancias se limita a la suma de 17
DEG. El art. 22. 3 del Convenio para la unificacion de ciertas reglas para el transporte aéreo interna-
cional, hecho en Montreal el 28 de mayo de 1999 (“Convenio de Montreal”), cuyo articulo 22.3 repite
el mismo limite de indemnizacién de 17 DEG por kilogramo de mercancia {(unos 38 euros). Sin em-
bargo, como novedad, su articulo 24 establece una cldusula de revision o actualizacion, por la cual el
depositario del Convenio de Montreal, que es la Organizacion de la Aviacion Civil Internacional (OA-
CI), puede revisar los limites de responsabilidad cada 5 aios con relacion a un indice de inflacién que
corresponda a la tasa de inflacién acumulada desde la revisién anterior o, la primera vez, desde la fe-
cha de entrada en vigor del Convenio (4 de noviembre de 2003). OACI notificé en junio de 2009 a los
Estados parte de esta organizacion intergubernamental que el tope indemnizatorio en caso de destruc-
cion, pérdida, averia, retraso en el transporte de mercancias era de 19 DEG (unos 42 euros). Mds am-
pliamente, vid GUERRERO LEBRON, M. ].: “La actualizacién de los limites indemnizatorios en el
transporte aéreo: cuestiones de técnica legislativa”, en Derecho de los Negocios, nim. 238, julio-agosto

2010.
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Estos topes indemnizatorios estin ideados para ser dificilmente franquea-
bles, pues estas normas especiales pretenden garantizar su eficacia con un limi-
tado niimero de excepciones que los dejan sin efecto. La mas habitual es el do-
lo o culpa temeraria del porteador o de sus auxiliares o dependientes, a condi-
cion de que sea debidamente acreditado por el interesado. Para el expedidor o
destinatario de las mercancias suele ser una prueba dificil de aportar en juicio,
sobre todo cuando carecen de datos para saber qué ha ocurrido realmente du-
rante el transporte si el porteador no quiere suministrarle esta informacion.

En especial para los transportes aéreos internacionales de mercancias, la
posicién de los porteadores esti triplemente reforzada:

En primer lugar, los topes indemnizatorios por dafios o pérdida de mercan-
cias son muy bajos respecto a su valor reall. Por ejemplo, 8 cdmaras de foto-
grafia de alta definicién por un valor de 5.000 euros pueden pesar unos 4 kilos.
Conforme al Convenio de Varsovia- Protocolo de Montreal num. 4, el importe
de la indemnizacion a cargo del porteador es de 17 DEG, mientras que 19 DEG
conforme al Convenio de Montreal. Esto supone que la indemnizacién méxima
a abonar por el porteador aéreo al propietario en caso de pérdida total de las ca-
maras (por ejemplo, por robo) gira alrededor de 76 y 84 euros!!.

En segundo lugar, el articulo 24 del Convenio de Varsovia - Protocolo de
Montreal nim. 4 y los articulos 22.5 y 30.3 del Convenio de Montreal no pre-
ven expresamente que el dolo o culpa temeraria excluya los limites de responsa-
bilidad del porteador de mercancias, En supone un cambio substancial respecto
al texto original del Convenio de Varsovia de 1929 y al texto resultante de la en-
mienda introducida por el Protocolo de La Haya de 1955. El redactado vigente
desde 1998 del articulo 24 del Convenio de Varsovia, tal y como resulta de la
modificacion introducida por el Protocolo de

Montreal nim. 4 solo prevé la ex-
clusion por dolo o culpa temeraria en contra del porteador de pasajeros o de sus

equipajes, pero no para el porteador de mercancias. Los articulos 22.5 y 30.3
del Convenio de Montreal (vigente en Espaia desde 2004) siguen esta linea. Por
tanto, los porteadores aéreos de mercancias han sido favorecidos en los tltimos
anos con un cambio desconocido en los textos tradicionales, La doctrina ha cri-
ticado que con este cambio se pretende los limites de responsabilidad del por-
teador de mercancias sean “indestructibles”, lo que ha sido calific

ado de injus-
to, abusivo, discriminatorio e inconstitucional !,

10 Asi, FOLCHI, M, O.: “Analisis juridico general”
ficacion de ciertas yoglas
2002, p. 40.

11 Vid nota 3.

12 Vid DE PAZ MARTIN, J.: La responsabilidad en o trans
treal (1999), Marcial Pons, Acropuerto Don Quijote y
258-261, y Ia doctrina alli citada,

, en Transporte aérea internacional. Convenio para la wni:
v el transporte aéren: internacional — Montreal, 1999, dir. M., O. Folchi, Alada,

porte adieo intemacional. De Varsovia (1929) ¢ Mon-
Universidad de Castilla - La Mancha, 2006, pp.
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por el Protocolo de Montreal nam. 4, el importe méximo seria de 17 DEG
(unos 19 euros), pero la aerolinea se compromete contractualmente a abonar
19 DEG por kilo de mercancia perdida o averiada.

3. REGIMEN JURIDICO APLICABLE AL TRANSPORTE TERRESTRE
DE MERCANCIAS CONVENIDO POR EL PORTEADOR EN SUSTI-
TUCION DEL AEREO CONTRATADO.

Una preocupacion especial de los transportistas aéreos de mercancias se de-
duce de las actividades de la IATA: no quedar sometidos a un régimen juridico
distinto cuando, para cumplir su obligacion contractual, recurren a un modo de
transporte no aéreo. Por ejemplo, el camion en vez de la aeronaye. Puede obe-
decer a razones logisticas, pues su “centro nodal de operaciones”  (hub) esta en
Madrid o Londres y es mas barato subcontratar el transporte en camion hasta
destino. Otras veces, la aerolinea no tiene espacio o un avién disponible en ese
momento para cumplir con la entrega del cargamento en destino.

Todo el sistema protector se desmorona en detrimento del transportista aé-
reo si el Convenio de Varsovia o el Convenio de Montreal no se aplican al
transporte por carretera sustitutivo del aéreo!?. No es una hipotesis puramen-
te académica. Lo prueba la sentencia comentada, que no aplica el Convenio
de Varsovia y condena al pago integro de las mercancias sustraidas. O la sen-
tencia de la Court of Appeal britdnica “Quantum Corpn Inc and others v. Pla-
ne Trucking Ltd and another”!8, muy similar al caso espafiol, en la que consi-
derd que la fase terrestre sustitutiva del aéreo contratado no se regia por la car-
ta de porte aéreo, sino por el Convenio CMR. Y en aplicacién de su articulo
29, el reclamante podia probar el dolo o dolo eventual para dejar sin efecto los
limites de responsabilidad de su articulo 23.

Esta inquietud de las companias aéreas por extender la aplicacion del Con-
venio de Varsovia o el Convenio de Montreal a los transportes no aéreos pue-
de observarse en el nuevo modelo-tipo de carta de porte aéreo de IATA, arri-
ba citado. Asi, en el anverso de este documento contractual y en mayuscula de-

16 Concepto en castellano empleado por BLOCH, R. D.: El transporte multimodal. Andlisis juridico y opera-
tivo de un sistema integrado de transporte, Ad Hoc, Buenos Aires, 1996, p. 240.

17 Es el caso resuelto por el Tribunal Supremo, que estima que no es aplicable el Convenio de Varsovia
al transporte por carretera que sustituye al aéreo convenido.

18 En Lloyd’s Reports, num. 2, pp. 25y ss. La Court of Appeal dejo sin efecto la sentencia apelada de la Que-
en Bench Division (Commercial). CLARKE, M.: “A multimodal mix-up”, en The Jowrnal of Business Law,
marzo, 2002, p. 211, consideré errdnea esta decision del tribunal inferior, pues aplicaba los limites mas
bajos previstos en la carta de porte aéreo en detrimento del Convenio CMR.
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be constar el siguiente anuncio: “todas las mercancias pueden ser transportadas por
cualquier otro medio, incluyendo por carretera o cualquier otro transportista salvo ins-
trucciones especificas en contrario impartidas por el cargador y el cargador acepta que
el envio pueda ser remitido a través de los lugares de pavada intermedia que el trans-
portista considere apropiados. Se llama la atencion del cargador al aviso relativo a la
limitacion de responsabilidad del transportista”. En el reverso, la primera cldusula
ha de decir que “Si el transporte tiene como wltimo destino o una escala en un Esta-
do parte distinto del de partida, el Convenio de Montreal o el Convenio de Varsovia
puede ser aplicable a la responsabilidad del porteador en relacién a la pérdida, dao o
retraso en el cargamento. La limitacién de responsabilidad del porteador de acuerdo con
estos Convenios debe establecerse en la forma prevista en el subapartado 4 salvo que se
haga una declaracién de valor”.

Como puede verse de su tenor literal de este modelo-tipo, IATA admite
que el cargador se oponga expresamente a la sustitucion del transporte aéreo
convenido por otro alternativo. Sin embargo, no queda claro cudl seria enton-
ces el régimen juridico aplicable.

No es una cuestién baladi. Los riesgos del transporte de mercancias por ca-
rretera —que el cargador no ha contratado y al que se ha opuesto expresamen-
te- son en general mayores a los aéreos. Ademas, incluso si el cargador dispo-
ne de un seguro “aéreo” de mercancias, podria quedarse sin cobertura aten-
diendo a los estrictos términos de la pdliza. Por ello, constando la oposicion
expresa del cargador, este incumplimiento de contrato por parte del porteador
podria llegar a ser considerado de tal gravedad que un tribunal resuelva que
no procede limitar la responsabilidad del porteador®?,

Ante este panorama, el Convenio de Montreal es el que parece ofrecer se-
guridad juridica a todos los actores. O al menos asi interpretamos su nuevo in-
ciso final al articulo 18.429, hasta ahora desconocido en el si‘s\bema de Varso-
viaZl; “Cuando un transportista, sin el consentimiento del expedidor, reemplace total o
parcialmente el transporte previsto en el acuerdo entre las partes como transporte aéreo

19 Asi, CLARKE, M.: “Carrier’s liability in Cross-border air cargo substitute transportation”, en European
Transport Law, num. 3, 2005, p. 295, cita que en los paises anglosajones la subcontratacion no autori-
zada puede considerarse como una “deviation”, un serio incumplimiento de contrato que priva al por-
teador de las defensas.

20 BERLINGIERI, F.: “Il trasporto...”, op. cit., pp. 618-619, califica esta norma como “peculiar”, “compli-
cada”, sujeta a “problemas interpretativos”.

21 Observan expresamente esta novedad autores como BERLINGIERI, E.: “Il trasporto di merci nella
Convenzione di Montreal del 1999 sul trasporto aereo internazionale. Ambito temporale di applicazio-
ne della normativa uniforme e disciplina della responsabilita del vettore”, en Il nuovo diritto..., op. cit.,
pp. 618-619 y COMENALE PINTO, M.: “Reflexiones sobre la nueva Convencion de Montreal de 1999
sobre el transporte aéreo”, en Revista de Derecho Privado, ntim. 6, julio-diciembre, pp. 188-189.
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por otro modo de transporte, el transporte efectuado por otro modo se considerard com-
prendido en el perfodo de transporte aéreo”?2,

La doctrina ha sefialado que este precepto legaliza las arriba citadas “clau-
sulas de sustituibilidad” de la carta de porte aéreo?3, por las que el porteador
se reserva, si no hay oposicion, la facultad “contractual” de cambiar el modo
de transporte. El Convenio de Montreal concede esta facultad “legal” a los
porteadores aéreos, sin consentimiento del cargador?4. Con la salvaguarda del
Convenio de Montreal, el porteador aéreo queda, en teoria, a salvo del riesgo
de someterse a un régimen juridico general o especial aplicable al transporte
no aéreo que fuese mds gravoso para sus intereses.

4. EL SEGURO DE TRANSPORTE AEREO DE MERCANCIAS.

Frente a la escasa cuantia de los topes indemnizatorios del Convenio de
Montreal y el Convenio de Varsovia, siguiendo el ejemplo de las camaras fo-
tograficas, el propietario puede garantizarse el reembolso del valor de las que
hayan sido sustraidas mediante la contratacién de un seguro de transporte aé-
reo de mercancias. Este seguro puede incluso cubrir también el porte abona-
do, otros gastos y el beneficio esperado, de forma que en caso de siniestro, el
asegurado pueda cobrar entre el 110% vy el 130% del valor de la mercancia ave-
riada o perdida?>,

A pesar de su amplia difusion practica, el seguro de transporte aéreo de
mercancias es de contratacién voluntariaZ®, El tomador del seguro puede ser el
propio transportista que, como servicio a sus clientes, les ofrece la posibilidad
de hacer una declaracion del valor (ad valorem). A cambio de una remunera-
cion adicional (por ejemplo, el 7% adicional del valor de las mercancias), sus
clientes tendran la garantia de cobrar el importe real de las mercancias perdi-

22 En cambio, si el expedidor consiente, se trata de un transporte multimodal, al que serd aplicable el de-
recho vigente para cada modo de transporte, de acuerdo con los articulos 31 del Convenio de Varsovia
y 38 del Convenio de Montreal. En este sentido, vid DE PAZ MARTIN, J.: La responsabilidad..., op. cit.,
p. 231.

23 PETIT LAVALL, M. V.: La responsabilidad por daios en el transporte aéreo internacional de mercancias, Co-
mares-CEDIT, Granada, 2007, p. 32.

24 En cambio, si porteador y expedidor consienten expresamente al modo alternativo al aéreo convenido,
se trata de un transporte multimodal, al que serd aplicable el derecho vigente para cada modo de trans-
porte, de acuerdo con los articulos 31 del Convenio de Varsovia y 38 del Convenio de Montreal. En
este sentido, vid DE PAZ MARTIN, J.: La responsabilidad..., op. cit., p. 231.

25 Asi, DIAGO, ]. M.: “El seguro de transporte de mercancias”, en Gestién del cobro de las operaciones de ven-
ta internacional, dirigido por J. Rubio y coordinado por A. Ortega, Editorial Club Universitario, Ali-
cante, 2005, p. 106.

26 TAPIA SALINAS, L.: Derecho aerondutico, 2° ed. Bosch, Barcelona, p. 537.
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das o dafiadas y no simplemente en funcién de cuantos kilos pesaban. Puede
ser una poliza por viaje o una pdliza por un tiempo determinado que el por-
teador ha contratado y que cubre una pluralidad de viajes durante ese perio-
do, de modo que el porteador ofrece al cliente cobertura del cargamento con-
creto a cargo de esa poliza.

Otras veces, el exportador e importadores pueden optar por contratar di-
rectamente con una aseguradora sus propios seguros de mercancias. También
puede contratarse para un viaje singular o para un determinado tiempo, que
cubra todos los envios del asegurado en ese periodo, bien previo aviso al ase-
gurador de cada envio vy fijaindose una prima para cada viaje (p6liza “flotan-
te”), bien abonando una prima fija en funcion del volumen anual previsto de
mercancias transportadas (poliza “por facturacién”)?’. No obstante, hay otras
variedades, libremente disefiadas por cada aseguradora?s,

Algunas aseguradoras espafolas y otras extranjeras con derecho a operar en
Espaiia en el ramo de “mercancias transportadas” ofertan y publicitan sus pro-
ductos de seguro de transporte aéreo de mercancias?®. Suelen emplear las con-
diciones Institute Cargo Clauses (Air) (“ICC AIR”) del Institute of London Un-
derwriters, (“ILU"), de modo que el mercado esta bastante homogeneizado en
cuanto a los términos del contrato3?, La razén es que las aseguradoras espa-
fiolas preparan sus condicionados conforme a las cliusulas_inglesas con la fi-
nalidad de acceder luego al mercado de reaseguro londinenset!.

.

Inspiradas en las ICC (A) de seguros maritimos, las ICC AIR inglesas ofre-
cen una cobertura a todo riesgo con algunas excepciones expresamente esta-
blecidas: acto doloso del asegurado, pérdidas naturales, embalaje insuficiente,
vicio propio, retraso, insolvencia o incapacidad financiera del transportista, ar-
mas nucleares, guerras y huelgas.

Hay dos cldusulas de las condiciones ICC AIR que merecen un comenta-
rio especial por su relevancia con la sentencia analizada del Tribunal Supremo.

27 BONET ARMENGOL, F.: Los seguros de mercancias en el comercio internacional, 3* ed., Camara Oficial de
Comertcio, Industria y Navegacion de Barcelona, Barcelona, 1988, p. 67, sefala que la pdliza especial o
por viaje es la de mayor uso y la primera en aparecer. La péliza de abono y flotante, también de amplia
difusion, ha ido emparejada al desarrollo del comercio internacional.

28 DIAGO, ). M.: “El seguro...”, op. cit., pp. 116-118, distingue entre poliza flotante (de aviso preceptivo)
y poliza de facturacién (sin el inconveniente de los avisos) y alude a otras variantes de la practica. Vid
también la publicidad comercial de Liberty, Mapfre o Axa.

29 Vid la publicidad comercial de aseguradoras de transportes aéreos de mercancias como Mapfre, Gene-
rali, Caser, Liberty, Axa o Chartis.

30 DIAGO, ). M.: “El seguro...”, op. cit., p. 115. Vid la publicidad de Mapfre o Liberty sobre uso de las con-
diciones inglesas. Axa publicita la cobertura en condiciones ICC AIR como adicional.

31 Asi, GUERRERO LEBRON, M. J.: Los seguros acreos. Los seguros de aerolineas y operadores aéreos, Marcial
Pons y Centro de Derecho del Transporte Internacional, Barcelona, Madrid, Buenos Aires, 2009, p.

26.
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En primer lugar, la péliza contratada a condiciones ICC AIR no cubre s¢-
lo la fase aérea, sino “de almacén a almacén”32, Segun sus clausulas 5.1 de la
version de 1 de enero de 1982 y 6.1 de la version de 1 de enero de 2009, el se-
guro estd en vigor desde que la mercancia deja el almacén de origen hasta que
se entrega en el almacén de destino o en otro lugar que el asegurado utilice pa-
ra la distribucién o a los 30 dias después de finalizar la descarga de la mer-
cancia de la aeronave en el lugar final de descarga, lo que ocurra primero. Por
tanto, un unico seguro cubre dafios o pérdidas en las mercancias aseguradas
que pueden originarse en las fases aéreas y no aéreas del transporte convenido.

En segundo lugar, el contrato de seguro en términos ICC AIR puede cubrir in-
cluso la hipdtesis en que el porteador aéreo sustituye el viaje en avién convenido por
otro modo de transporte alternativo. Sus clausulas 5.3 de la version de 1 de enero
de 1982 y 6.3 de la version de 1 de enero de 2009 disponen que el seguro de-
be permanecer en vigor durante el retraso no imputable al asegurado, cual-
quier desvio, descarga forzosa, reenvio o transbordo y durante cualquier varia-
cién de la aventura que surja del ejercicio de un derecho concedido al portea-
dor aéreo en el contrato de transporte?3, Dado que es usual, como hemos
visto, que las cartas de porte aéreo concedan el derecho al porteador a cambiar
el modo de transporte, en principio le bastaria al asegurado con no oponerse
a esta cldusula.

Sin embargo, el desplazamiento sobre el asegurador de los riesgos vincula-
dos a cambios en el transporte contratado estid condicionado a los términos de
la poliza de seguro y de la propia Ley. Por un lado, la poliza puede incluir una
condicién que imponga al asegurado oponerse expresamente en el momento
de contratar el transporte aéreo a reconocer al porteador a cambiar el modo
de transporte. Quiza fue este el caso de Inditex en la sentencia comentada y de
ahi que exigiera que “el transporte se hiciera por aire y en una sola expedicién”. Por
otro lado, el asegurado esta sometido a los efectos legales derivados del in-
cumplimiento de su declaracion inicial de riesgo (art. 10 LCS) o de la comu-

32 ZABALETA SARASUA, S.: “Las clausulas del Instituto para mercancias”, en Ruiz Soroa, J. M, Arranz
de Diego, A. y Zabaleta Sarasta, S.: Manual de Derecho del seguro maritimo, Gobierno Vasco, 1993, Vito-
ria, p. 361, recuerda que la introduccién a finales del siglo XIX (para los seguros maritimos) de la clau-
sula “de almacén a almacén” supuso el “paso mas importante en la evolucion de la duracién de la co-
bertura en seguro maritimo de mercancias”. En 1982, devino la clausuta “de transito”. MORILLAS JA-
RILLO, M. J.: “Seguros de transporte”, en El transporte terrestre nacional e internacional, Cuadernos de
Derecho Judicial, Madrid, 1997, pp. 434-435, analiza la jurisprudencia espafiola que admite la validez
de la clausula “de almacén a almacén”.

33 También las condiciones ICC (A) del seguro maritimo contrastan con el Cédigo de Comercio espanol,
conforme al cual el cambio voluntario de derrotero o de viaje deja sin efecto la obligacion de los ase-
guradores de indemnizar los dafios y perjuicios que sobrevengan a las cosas aseguradas (art. 756.1 Co-
digo de Comercio). Asi, GABALDON GARCIA, J. L. y RUIZ SOROA, J. M.: Manual de Derecho de la
navegacion maritima, 3* ed., Marcial Pons, Madrid-Barcelona, 2006, p. 885.
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nicacion al asegurador en caso de agravacion de riesgos (arts. 11 y 12 LCS).
Por ejemplo, para que haya cobertura plena, hay que valorar si el asegurado co-
nocia el uso del camion en vez de la aeronave al contratar el seguro y no lo de-
claro; o si al conocerlo luego, no dio aviso al asegurador.

5. CONCLUSIONES.

Primera: Los limites de responsabilidad del porteador aéreo por daios o
pérdidas de las mercancias en el Convenio de Varsovia y el Convenio de Mon-
treal dependen del peso en kilogramos de las mercancias perdidas o danadas.
El importe de la indemnizacion en caso de siniestro puede ser muy bajos en
contraste con el valor real de las mercancias.

Segunda: El contrato de seguro de transporte de mercancias, bien sea con-
tratado directamente por el expedidor/destinatario, bien a través de L?T re-
muneracion adicional al porteador en concepto de prima de seguro ad valorem,
desplaza sobre el asegurador los riesgos vinculados con la insuficiencia de la in-
demnizacion debido a los citados topes indemnizatorios.

Tercera: En caso de que el dano o pérdida de las mercancias se origine du-
rante un trasporte terrestre convenido por el porteador en sustitucion del aé-
reo contratado, el Tribunal Supremo no ha aplicado los topes indemnizatorios
del Convenio de Varsovia, sino la satisfaccién integra conforme al Codigo Ci-
vil. En este caso, no se planted ninguna cuestion sobre el régimen juridico es-
pecial de los transportes terrestres (por ejemplo, el Convenio CMR), que qui-
74 si se hubiese alegado, podria haberse estimado que era de aplicacion.

Cuarta: El Convenio de Montreal contiene una novedad respecto a Conve-
nio de Varsovia en tema de cambio del modo de transporte. Su articulo 18.4
in fine sefala que “cuando el transportista, sin el consentimiento del expedidor, reem-
place total o parcialmente el transporte previsto en el acuerdo entre las partes como
transporte aéreo por otro modo de transporte, el transporte efectuado por otro modo se
considerard comprendido en el periodo de transporte aéreo”.

Quinta: El contrato de seguro en términos ICC AIR, los de mayor difusion
en la practica, puede cubrir incluso la hipotesis en que el porteador aéreo sus-
tituye el viaje en avién convenido por otro modo de transporte alternativo
(por ejemplo, el camion). Sin embargo, la cobertura puede estar también con-
dicionada a cuél haya sido la conducta del asegurado, por ejemplo, si se ha
opuesto a la sustitucion tal y como puede imponer la poliza de seguro; si co-
nocia el uso del camion y no lo declaré al contratar el seguro aéreo; o si, co-
nociéndolo luego, no informo a la aseguradora de esta circunstancia.
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