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Resum del Treball de Fi de Grau

Catala: Aquest treball analitza la responsabilitat civil internacional derivada de I'accident del vol
AF447 | centrant-se en l'aplicacié del Conveni de Montreal de 1999 i en la possible responsabilitat
dels fabricants. S’examina [I'activaci6 de la responsabilitat del transportista, les causes
d’exoneracid, el principi d’exclusivitat i els problemes de competéncia judicial i dret aplicable.
Finalment, es reflexiona sobre la dificultat d’imputacié causal en accidents aeris complexos amb
factors técnics, humans i organitzatius concurrents.

Castella: Este trabajo analiza la responsabilidad civil internacional derivada del accidente del vuelo
AF447, centrandose en la aplicacion del Convenio de Montreal de 1999 y en la posible
responsabilidad de los fabricantes. Se examinan la activacion de la responsabilidad del
transportista, las causas de exoneracion, el principio de exclusividad y las cuestiones de
competencia judicial y ley aplicable. Finalmente, se aborda la problematica de la causalidad en
accidentes aéreos complejos.

Anglés: This thesis analyses the international civil liability arising from the AF447 flight accident,
focusing on the application of the 1999 Montreal Convention and the potential liability of
manufacturers. It examines the activation of carrier liability, grounds for exoneration, the principle of
exclusivity, and issues of jurisdiction and applicable law. The study concludes by addressing the
challenges of causation in complex aviation accidents.
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TERMES I ACRONIMS

TERMES I ACRONIMS EXPLICACIO

AF447 Vol comercial d’Air France entre Rio de Janeiro i Paris accidentat 1’1
de juny de 2009
ACARS(Aircraft Sistema automatic de transmissié de dades técniques de 1’aeronau.
Communications
Addressing and Reporting
System)
Autothrust Sistema automatic que regula ’empenta dels motors per mantenir la
velocitat seleccionada de 1’avio.
A330 Model d’aeronau Airbus implicada en I’accident.
Air France Transportista operatiu del vol AF447.
Airbus Fabricant de I’aeronau A330.
Thales Proveidor de components aeronautics, incloses sondes Pitot.

BEA (Bureau d’Enquétes
et d’Analyses pour la
sécurité de ’aviation

civile)

Autoritat francesa encarregada de la investigacio técnica d’accidents
aeris.

Sonda Pitot

Sensor de pressio i velocitat.

Conveni de Chicago (1944)

Tractat fundacional de 1’ordenament aeronautic internacional i de
I’OACL.

Conveni de Montreal
(1999)

Tractat internacional que regula la responsabilitat del transportista en
el transport aeri internacional.

OACI (Organitzacié de
I’ Aviacié Civil
Internacional)

Organisme especialitzat de les Nacions Unides en mateéria d’aviacio
civil.

EASA (European Union
Aviation Safety Agency)

Agéncia Europea de Seguretat Aéria.

Annex 13 Annex del Conveni de Chicago relatiu a la investigacid d’accidents i
incidents aeris.
FDR (Flight Data Registrador de dades de vol.
Recorder)
CVR (Cockpit Voice Registrador de veus de cabina.
Recorder)
SDR Drets especials de gir.




CRM (Crew Resource
Management)

Sistema de coordinaci6 i gestio de recursos de la tripulacio.

SMS (Safety Management
System)

Sistema de gesti6 de la seguretat operacional.

Reglament Brussel-les I
bis (Reglament UE
1215/2012)

Instrument europeu sobre competéncia judicial en matéria civil i
mercantil.

Reglament Roma II
(Reglament CE 864/2007)

Instrument europeu sobre dret aplicable a les obligacions extra-con
tractuals.

TJUE (Tribunal de
Justicia de la Unio
Europea)

Organ jurisdiccional de la Unié Europea.




INTRODUCCIO

1. Motivacio personal i académica

Aquest treball de fi de grau neix de les experiencies personals viscudes durant la meva estada
a Franga, impulsat per la recerca d’un futur professional i una identitat. El programa de doble
titulacio en dret francoespanyol i un master en Dret Internacional i comparat van reorientar les
meves aspiracions cap al sector de 1’aviacid, gracies a la influéncia de Tolosa com centre
aeronautic 1 seu d’Airbus. La convivencia amb la industria aeronautica em va permetre
valorar la interaccid entre el dret, la tecnologia i la seguretat 1 alhora em van despertar un

interes especific pel Dret Aeronautic.

Aquest treball compreén 1’analisi des d'una doble perspectiva: técnica i legal. Se centra en la
responsabilitat civil internacional d’aquest accident multicausal i analitza tots els papers

centrals en la causa de l'accident: fabricants, proveidors i transportista.

2. Importancia del Dret internacional aeronautic

El dret internacional adopta un paper estructurador molt important a [’aviacié civil
internacional. Per poder entendre un vol comercial, sobretot si és transcontinental com el
AF447, és necessari de tenir present la interaccid de tractats internacionals (Ex: Chicago o
Montreal), normes regionals (Ex: EASA) i lleis nacionals coordinades. L'aviacidé necessita
una gran harmonitzacié de regles per assegurar la seguretat, la manera en qué operen els

sistemes 1 la certesa legal.

El dret internacional aeronautic no és només un conjunt de normes; és un sistema que influeix
en la seguretat de les operacions, en la responsabilitat dels operadors i fabricants, i en la
protecci6 dels passatgers. El seu estudi ajuda a entendre com funciona I'ordenament
internacional davant d'accidents complexos, amb molts actors i diversos efectes que travessen

les fronteres.

3. Justificacio de I’eleccio del cas AF447

El cas de I’accident del vol AF447 ¢s un dels incidents aeris més importants del segle XXI.

Aix0 ¢és aixi no només per la magnitud humana de la tragedia, sind també per la seva gran



complexitat legal. L’accident va tenir lloc I’l de juny de 2009, en aigiies internacionals,
durant un vol comercial entre Rio de Janeiro i Paris. Va involucrar passatgers de diferents
nacionalitats, un transportista frances, un fabricant europeu d’aeronaus i diversos proveidors
internacionals. Aixi es va crear un escenari model de responsabilitat civil internacional.

He triat aquest tema per tres motius principals:

1. Permet analitzar 1’aplicacio practica del Conveni de Montreal de 1999 pel que fa a
’activacio de la responsabilitat del transportista, les causes d’exoneracio i el principi
d’exclusivitat del régim uniforme.

2. Obre la porta a examinar la possible projeccio de responsabilitat civil els fabricants 1
proveidors de components, 1 les dificultats que aixd planteja en termes de dret
internacional privat, competéncia judicial i llei aplicable.

3. Manifesta els limits estructurals de la imputacié causal en accidents sistémics, on
concorren factors técnics, humans i organitzatius.

L’AF447, no és només un accident aeri aillat, el podem considerar com un laboratori juridic
que permet observar com interactuen els instruments internacionals, europeus i nacionals en

la determinaci6 de la responsabilitat civil en un context transnacional d’alta complexitat.

4. Preguntas de recerca

A partir de les investigacions realitzades, entenem que el treball s’ha d’articular entorn a les

segilients preguntes de recerca:

e (Com s'activa i s’articula la responsabilitat civil internacional del transportista en virtut
del Conveni de Montreal de 1999?

e En quines condicions pot el transportista exonerar-se de la responsabilitat d’acord amb
els articles 20 1 21 del Conveni?

e Quin abast té el principi d’exclusivitat de 1’article 29 i com condiciona les accions de
les victimes?

e Es juridicament viable dirigir accions de responsabilitat civil contra fabricants o
proveidors com Airbus i Thales al marge del régim de Montreal?

e Quin paper desenvolupa el Reglament Brussel-les I bis 1 el Reglament Roma II en la
determinacio de la competencia judicial 1 del dret aplicable en litigis transnacionals
derivats de I’accident?

e (Com afecta la causalitat multicausal propia dels accidents sistémics a la imputacio

civil dels diferents actors implicats?



Aquestes interrogacions no només pretenen determinar qui respon, sind també delimitar els
limits del sistema de responsabilitat civil internacional en un sector altament tecnificat i

globalitzat.

5. Metodologia i estructura del treball

El present treball adopta una metodologia predominantment juridica, amb suport en 1’analisi

técnica dels fets.

En primer lloc, realitzarem una analisi normativa del marc internacional aplicable, centrada
principalment en el Conveni de Chicago de 1944, el Conveni de Montreal de 1999 i la
normativa europea rellevant en materia de seguretat acria. Aquest analisi permet establir els

fonaments del régim de responsabilitat del transportista.

En segon lloc, podrem examinar l'informe tecnic emes pel BEA conforme a ’annex 13 del
Conveni de Chicago, amb la finalitat de reconstruir els fets de 1’accident 1 comprendre els

elements més técnics que condicionen la imputaci6 juridica.

En tercer lloc, estudiarem la possible responsabilitat civil dels fabricants des de la perspectiva
del dret internacional privat, mitjancant 1’estudi del Reglament Brussel-les I bis en matéria de
competencia judicial 1 del Reglament Roma II pel que fa al dret aplicable a les obligacions

extra-contractuals.

La metodologia del present treball s’estructura en 1’exposicié del context factic i el marc
normatiu general, s’analitza la responsabilitat del transportista conforme al Conveni de
Montreal 1, posteriorment, la possible responsabilitat dels fabricants, incloent-hi els problemes
de competencia, llei aplicable i causalitat en un accident multicausal. El treball es tanca amb
una reflexio sintetica sobre el valor i els limits de la via civil internacional en casos com

I’AF447.

Finalment, és important assenyalar que la senténcia dictada pel Tribunal correctionnel de
Paris el 17 d’abril de 2023 del cas AF447 encara no esta disponible a les bases de dades
oficials de jurisprudéncia francesa, ja que és recent i es troba en procés d’anonimitzacié abans
de la seva publicacié. Es per aix0, que les referéncies efectuades en aquest treball es basen
principalment en la informaci6 disponible a través de fonts secundaries que han informat

sobre el contingut essencial de la resolucid. Tanmateix, [’analisis i el fonament d’aquest

10



treball no depen estrictament d’aquesta decisio judicial, sind que se centra en l'estudi del
regim de responsabilitat civil internacional aplicable al cas AF447 a partir de Conveni de

Montreal de 1999 i del context técnic establert per I’informe del BEA.
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CAPITOL 1. CONTEXT DE L’ACCIDENT AF447 (RIO-PARIS, 2009)

1. Descripcio general del vol i circumstancies inicials

El vol 447 d’Air France, realitzat amb un Airbus A330-203 registrat com F-GZCP, seguia la
ruta comuna entre Rio de Janeiro i Paris-Charles de Gaulle. Aquest era un vol transatlantic de
llarga distancia que travessava la zona de convergencia intertropical, zona coneguda per
tempestes, canvis de vent i formaci6 de gel a gran altitud'. L’avi6 va enlairar-se la nit del 31
de maig de 2009 i va volar sense problemes fins que va entrar a la zona de convergéncia
intertropical. A les 02:10 de la matinada de I’ de juny de 2009, el sistema automatic de
transmissio de dades técniques de 1’aeronau (ACARS), va enviar missatges automatics sobre
problemes amb la velocitat indicada, errades en els sistemes automatics i canvis bruscs en el

control del vol. Poc després es va perdre la comunicacié amb I’avio.

En el vol viatjaven 228 persones d’unes 30 nacionalitats diferents, fet que atorga al cas una

importancia internacional tant en I’ambit huma com legal.

2. La desaparicio del A330 i primeres senyals ACARS

La desaparicid del vol AF447 va donar lloc a una de les recerques maritimes més complexes
de I’aviaci6 civil. Tot 1 que dies després es van localitzar restes 1 cossos, la localitzacid del
buc i el rescat de les caixes negres va ser especialment dificil®’. La profunditat i la grandaria
de I’area van fer que la recerca fos complicada. Franca, Brasil i altres paisos van utilitzar
sonars 1 vehicles submarins . Els registres de vol no es van recuperar fins la primavera de

I’any 2011, és a dir, casi gairebé dos anys després de 1’accident.

La falta d’informacid, va generar, sobretot al principi, moltes discussions sobre els sistemes
de localitzacio, la transmissié continua de la informaci6 de vol i els problemes per actuar en

accidents en aigiies internacionals.

' RFI. (29 de septiembre de 2025). Comienza el juicio en apelacion por el accidente del vuelo Rio-Paris en el
que murieron 228 personas. RF1.

3%ADO Dar%C3%ADs -en-el-que-murieron- 228 nersonas

2 SWI swissinfo.ch. (29 de septiembre de 2025). El accidente del avion Air France Rio-Paris en 2009 vuelve ante
la JuSthla

issinfo.ch

la-justicia/90085507
3 Bureau d’Enquétes et d’ Analyses pour la sécurité de ’aviation civile (BEA). (2012). Final report: Accident on
1 June 2009 to the Airbus A330-203, flight AF447, Rio de Janeiro—Paris.

https://www.faa.gov/sites/faa.gov/files/AirFrance447 BEA.pdf
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3. Reconstruccio tecnica de I’accident

L’analisi posterior de les dades ACARS i ’estudi detallat dels registres recuperats el 2011 van

permetre reconstruir la seqiiencia técnica dels esdeveniments amb exactitud.

Tot va comengar amb la congelacio de les sondes Pitot Thales AA (veure Figura 1), aquest

fet va generar dades de velocitat no fiables.

Figura 1: Sondes Pitot, utilitzades per mesurar la velocitat de [ aire.
Font: imatge obtinguda de fonts obertes d’aviacio

Per aixo el pilot automatic 1 1’autothrust, és a dir, el sistema automatic que regula I’empenta
dels motors per mantenir la velocitat seleccionada de 1’avio, es van apagar sols, i es va passar
el control manual a la tripulacié enmig de turbuléncies, obscuritat i falta d’informacié clara.
L’aeronau va augmentar el seu angle d’atac i va entrar en perdua. En aquest moment, la
tripulacié no es va assabentar del fet que 1’avio estava en perdua 1 no va seguir els passos per
solucionar-ho. Les ordres del pilotatge, la combinacié d’alarmes i indicacions divergents, les
dades de velocitat contradictories i la falta de coordinacio a la cabina van fer inevitable el

fatidic desenllag. L’avio6 va caure sense control durant bastants minuts fins impactar a 1’ocea.

Des d’una perspectiva juridica preliminar, aquesta reconstruccid técnica de 1’accident
configura una circumstancia sobtada, externa i no intencionada a bord de 1’aeronau, aquest
factor que tindra rellevancia en 1’aplicacié del régim de responsabilitat internacional que

s'examinara en els capitols segiients. *

# Carvalho, P. (2022, 22 de enero). Pesadilla sobre el Atlantico: qué sucedio en el vuelo 447 de Air France. El
Confidencial.
https://www.elconfidencial.com/alma-corazon-vida/2022-01-22/pesadilla-sobre-el-atlantico-vuelo-447-de-air-fra

nce 3362346/
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Aquesta enumeracié d’errors €s una barreja de factors: errades técniques, una equivocada

reaccio humana i errors en el procediment i la formacié del personal.

4. Complexitat transnacional del cas
El vol AF447 va implicar nombrosos estats i actors internacionals:

Brasil, com Estat de sortida del vol.
Franca, com Estat de matricula, de disseny i d’operador.
Alemanya, per la seva participacio en la fabricacio de I’ Airbus A330.

Estats Units, per components electronics d’origen estatunidencs.

\ 20 28 2 27

Thales, fabricant de les sondes Pitot (component implicat en la seqiiéncia causal del

sinistre).

\

Airbus, dissenyador i integrador de 1’aeronau.

7

Air France, transportista responsable de 1’operacio del vol.

Aquesta dimensio transnacional converteix I’AF447 en un cas paradigmatic i excepcional per
a I’estudi del dret internacional privat, el dret aeronautic i per la cooperacio interinstitucional
en materia d’accidents aeris, ja que ’accident es va produir en una zona d’espai aeri

internacional sobre aigiies internacionals.

5. Importancia juridica del context factic

Des del punt de vista juridic, el context técnic-operatiu de 1’AF447 és determinant. L’informe
BEA, emés conforme a 'annex 13 del Conveni de Chicago, constitueix la base objectiva que
permetra interpretar la diligéncia exigible al transportista sota el Conveni de Montreal, valorar
el grau de negligéncia operativa i organitzativa d’Air France i1 delimitar la possible

responsabilitat per producte d’Airbus 1 Thales.

En conseqiiéncia, aquest capitol técnic és essencial per la construcci6 juridica del cas, perque
la determinacid de la responsabilitat civil internacional només pot realitzar-se a partir d’una
reconstruccid precisa dels fets. A més, la multicausalitat de I’accident anticipa la dificultat de
determinar el nexe causal, aixi com la delimitacié de responsabilitats entre transportista i

fabricants.

14



Es important destacar que, tot i que I’informe BEA identifiqui una seqiiéncia de fallades, aixo
no implica que la responsabilitat civil quedi establerta, ja que aquesta responsabilitat exigeix

aplicar els criteris propis del dret internacional corresponent.
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CAPITOL II. MARC JURIDIC INTERNACIONAL APLICABLE

1. El Conveni de Chicago de 1944

El Conveni de Chicago de 1944, és el pilar fonamental de l’ordenament aeronautic
internacional contemporani. El seu objectiu és 1’organitzacié de la governanga de 1’aviacid
civil internacional, dedicant el principi de sobirania sobre I’espai aeri. Aquest Conveni va
crear I’Organitzacié de I’Aviacié Civil Internacional (OACI) i va establir 1’arquitectura
normativa destinada a garantir la seguretat 1 el desenvolupament ordenat del transport aeri
mundial.” Aquest Conveni no regula la responsabilitat del transportista davant els passatgers
(materia coberta pel Conveni de Montreal), sin6 que fixa el marc institucional i técnic dins del
qual els Estats cooperen per aconseguir estandards elevats de seguretat operacional. Aquest
sistema es complementa amb nombrosos annexos técnics adoptats per I’OACI i, especialment

per aquest treball, la investigacio d’accidents i incidents recollida per a I’annex 13.6

La finalitat del sistema de Chicago és essencialment preventiva: harmonitzar estandards,
facilitar la cooperaci6 técnica entre Estats i garantir investigacions rigoroses orientades a
millorar la seguretat. Aquest fet ha estat destacat per la doctrina, especialment per 1’autor
Georges D. Kyriakopoulos’, qui subratlla que la seguretat de 1’aviacié civil en dret
internacional public es constitueix com un mecanisme de cooperacid normativa entre Estats

destinat a minimitzar riscos estructurals i no mecanismes sancionadors individuals.

Per comprendre la responsabilitat internacional que analitzarem en les segiients linies, és
important mencionar ’article 26° del Conveni de Chicago (1’obligacié d’investigar) i I’annex

13 de ’OACI (regim d’investigacio técnica).

En primer lloc, tenint en compte 'article 26, veiem que aquest estableix que quan una

aeronau d’un Estat contractant pateix un accident en el territori d’un altre i hi ha morts, ferits

sIRangel Bosque, C. (s. f.). El Convenio de Chicago de 1944: ;Cual ha sido su rol como pilar fundamental de
principios y normas de la aviacion civil internacional? Arcovia.
https://arcovia.org/el-convenio-de-chicago-de-1944-cual-ha-sido-su-rol-como-pilar-fundamental-de-principios-

®Organizacion de Aviacion Civil Internacional. (2020). Anexo 13 — Investigacion de accidentes e incidentes de
aviacion (12.%* ed.). https: 1/wp-content/upl 202 Anexo-13-202

7 Kyriakopoulos, G. D. (1998). La sécurité de l'aviation civile en droit international public (Thése de doctorat,
Universite Paris 2). Atelier national de reproduction des théses. NNT 1998PA020020.

8 Organitzacié d’Aviacié Civil Internacional. (1944). Conveni sobre Aviacié Civil Internacional (Conveni de
Chicago), article 26: Investigacio d’accidents.
https://www.aviacioncivil.gob.ec/wp-content/uploads/downloads/2022/09/TEXTO-CONVENIO-DE-CHICAGO

-1944 pdf
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greus o indicis d’errades técniques rellevants, 1’Estat on té lloc I’accident ha d’iniciar una
investigacio 1 permetre la participaci6 d'observadors designats per 1’Estat de matricula i, si és
necessari, pels Estats amb interes directe. La seva finalitat €s estrictament técnica: garanteix
una investigacio independent i orientada a determinar les veritables causes 1 recomanacions de
seguretat. Pel que fa a I’accident AF447, produit sobre aiglies internacionals, la direcci6 de la
investigacio va correspondre a Franca com a Estat de matricula, d’acord amb el Conveni de

Chicago i I’annex 13 de ’OACIL.

En segon lloc, ’annex 13 és D'instrument operatiu essencial en materia d’investigacio
aeronautica. Aquest annex defineix quin Estat dirigeix la investigacio, (normalment, 1’Estat
on es van produir els fets, pero si no n'hi ha, la pot dirigir I’Estat de matricula); el paper de
I’Estat de disseny, de fabricacié i de I’operador; les regles sobre la recopilacid de proves,
informes preliminars i finals; el principi clau sobre el fet que la investigacié només persegueix
la prevencid, no ’atribuci6 de la responsabilitat; la proteccio d’algunes dades per fomentar la

transparéncia i la col-laboraci6 dels tripulants i operadors.’

L’annex 13 també preveu una cooperacio internacional amplia: els Estats de disseny i de
fabricacid (en el cas d’Airbus, Franca i Alemanya) participen per dret propi a la investigacio,
donada la possible repercussio sobre futurs dissenys i certificacions.!® Aquesta separacio entre
investigacio teécnica 1 atribucid de responsabilitats constitueix un element estructural del dret
aeronautic internacional per tal que les conclusions del BEA no tinguin un valor determinant

en I’ambit penal o civil.

2. El Conveni de Montreal de 1999

El Conveni de Montreal del 28 de maig de 1999" representa el punt culminant d’un procés

llarg d’unificacié i modernitzacié del dret internacional del transport aeri. Aquest Conveni

* Moscow, J. C. (2022). Independence and liability in civil aviation accident investigations through Annex 13 and
the Montreal Convention. Vanderbilt Journal of Transnational Law, 55(3), 837-874.

10 Likumi.lv. (s.f.). Annex 13 to the Convention on International Civil Aviation: Aircraft accident and incident
investigation.
https:/likumi.lv/ta/id/199944-annex-13-to-the-convention-on-international-civil-aviation-aircraft-accident-and-i

ncident-investigation

!Jefatura del Estado. (2004). Instrumento de ratificacion del Convenio para la unificacion de ciertas reglas para
el transporte aéreo internacional, hecho en Montreal el 28 de mayo de 1999. Boletin Oficial del Estado, niim.
122, 20 de mayo de 2004. https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=BOE-A-2004-9347
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estableix un sistema que busca equilibrar la proteccid de les victimes amb la viabilitat

economica del transportista.'?

El Conveni de Montreal introdueix un sistema de responsabilitat en dos nivells per la mort o
les lesions dels passatgers, fet especialment interessant per a aquest estudi, combinant: una
responsabilitat objectiva fins a un primer llindar indemnitzatori, i una responsabilitat
potencialment il-limitada a partir d’aquest llindar, excepte que el transportista provi 1'abséncia
de negligéncia o la culpa exclusiva del tercer.” Des del punt de vista juridic, el Conveni de
Montreal consolida un model de responsabilitat internacional que combina seguretat juridica i
alta proteccio de les victimes; i1 constitueix un exemple de dret uniforme capag¢ d'harmonitzar

legislacions estatals en un sector intensament globalitzat.

L’ambit d’aplicacié del Conveni de Montreal ve definit a ’article 1'?, el qual estableix que el
Conveni s’aplica a tot transport internacional de persones, equipatge o carrega realitzat per
aeronau a canvi de remuneracid. Aquesta disposicid delimita tant 1’abast material com

I’espacial del régim uniforme.

Un cop establert I’ambit d’aplicacié, cal examinar el fonament de la responsabilitat del
transportista. En aquest sentit, ’article 17" constitueix la disposicid central del sistema, ja
que preveu la responsabilitat del transportista pels danys soferts en cas de mort o lesions
corporals dels passatgers, sempre que 1’accident causant del dany s’hagi produit a bord de
I’aeronau o durant les operacions d’embarcament o desembarcament. La noci6é d’”accident”
de D’article 17 ha estat objecte interpretacid jurisprudencial, fet que evidencia que la seva
aplicaci6 no ¢és merament automatica, sind que requereix una valoracidé juridica de

I’esdeveniment.'®

12Areal Ludefia, S., & Fierro Abella, J. A. (2012). La responsabilidad internacional del transportista aéreo en
caso de muerte o lesion de pasajeros: ‘Forum shopping’y futuro del Convenio de Montreal de 1999. Analisis
Jjuridico y economico. Estudios de Deusto, 57(1), 11-86. https://doi.org/10.18543/ed-57(1)-2009pp11-86

13 Sorrentino Legal. (2026). ;Qué es el Convenio de Montreal de 1999?

https: rrentinolegal log/que-es-el-convenio-de-montreal-de-1

"Jefatura del Estado. (2004). Instrumento de ratificacion del Convenio para la unificacién de ciertas reglas para
el transporte aéreo internacional, hecho en Montreal el 28 de mayo de 1999, art. 1. Boletin Oficial del Estado,
nam. 122, 20 de maig de 2004, pp. 19035-19045. https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2004-9347

3 Jefatura del Estado. (2004). Instrumento de ratificacién del Convenio para la unificacion de ciertas reglas
para el transporte aéreo internacional, hecho en Montreal el 28 de mayo de 1999, art 17. Boletin Oficial del
Estado, nim. 122, 20 de maig de 2004, pp. 19035-19045.
https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2004-9347

1S Dalloz Actualité. (2022, 22 de septiembre). Notion d’accident au sens de la Convention de Montréal.
hitps.//sfdas.org/wp-content/uploads/Dalloz-actualite-22-09-2022-Notion-daccident-au-sens-de-la-Convention-d

e-MONTREAL pdf
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Tanmateix, el Conveni preveu certes causes d’atenuacié o exoneracid de responsabilitat.
Larticle 20" permet al transportista reduir o excloure la seva responsabilitat si prova que el
dany va ser causat o hi va contribuir de manera significativa la negligéncia de la persona que

reclama la indemnitzacio .

El régim de responsabilitat establert pel Conveni es completa amb el sistema bifasic introduit
a article 21"*. D’una banda, fins al llindar aproximat de 151.880 drets especials de gir (unitat
de valor internacional creada pel fons monetari internacional) per passatger, la responsabilitat
del transportista €s objectiva 1 no pot ser ni exclosa ni limitada. D’altra banda, per les
quantitats que superin aquest llindar, la responsabilitat és potencialment il-limitada, pero el
transportista pot provar que el dany no és fruit de la seva propia negligéncia o que va ser
causat exclusivament per un tercer. En casos d’accidents amb victimes multiples, com el vol
AF447, aquest sistema bifasic que hem mencionat, garanteix una compensacidé automatica
inicial a les victimes, pero al mateix temps obre el debat sobre la diligéncia del transportista

pel que fa als factors técnics 1 organitzatius que van provocar I’accident.

Un altre element clau del régim uniforme és el principi d’exclusivitat consagrat a 1’article
29" Aquesta disposici6 estableix que qualsevol accié d’indemnitzaci6 contra el transportista,
amb independéncia del seu fonament juridic, només pot exercir-se d’acord amb les condicions
i els limits fixats pel Conveni. Aquest principi d’exclusivitat impedeix als demandants
d’eludir el régim uniforme mitjangant accions fonamentades en el dret intern, centralitzant el

Conveni en la determinacio6 de la responsabilitat del transportista.

Pel que fa als aspectes processals, I’article 33°° amplia de manera significativa els forums
jurisdiccionals disponibles per als demandants. L’accio pot interposar-se, a eleccié d’aquests,

davant els tribunals del domicili del transportista, del seu establiment principal, del lloc de

17 Jefatura del Estado. (2004). Instrumento de ratificacion del Convenio para la unificacién de ciertas reglas
para el transporte aéreo internacional, hecho en Montreal el 28 de mayo de 1999, art 20. Boletin Oficial del
Estado, nim. 122, 20 de maig de 2004, pp. 19035-19045.
https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2004-9347

'8 Jefatura del Estado. (2004). Instrumento de ratificacion del Convenio para la unificacién de ciertas reglas
para el transporte aéreo internacional, hecho en Montreal el 28 de mayo de 1999, art 21. Boletin Oficial del
Estado, nim. 122, 20 de maig de 2004, pp. 19035-19045.
https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2004-9347

YJefatura del Estado. (2004). Instrumento de ratificacion del Convenio para la unificacion de ciertas reglas para
el transporte aéreo internacional, hecho en Montreal el 28 de mayo de 1999, art 29. Boletin Oficial del Estado,
nim. 122, 20 de maig de 2004, pp. 19035-19045. https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2004-9347

20 Jefatura del Estado. (2004). Instrumento de ratificacion del Convenio para la unificacion de ciertas reglas
para el transporte aéreo internacional, hecho en Montreal el 28 de mayo de 1999, art 33. Boletin Oficial del
Estado, nim. 122, 20 de maig de 2004, pp. 19035-19045.
https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2004-9347
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formalitzacio del contracte, del lloc de destinacid o, en casos de mort o lesions, del lloc de

residéncia principal del passatger, sempre que el transportista hi operi serveis.

Finalment, ’article 35°' fixa un termini de dos anys per a I’exercici de les accions basades en
el Conveni, termini que té naturalesa extintiva del dret i no de simple prescripcio. El comput
s’inicia a partir de la data d’arribada prevista, de la data en qué I’aeronau hauria d’haver

arribat o del moment en que el transport es va interrompre.

L’aplicacio concreta d’aquest régim al cas del vol AF447 i I’examen de les possibles vies

d’exoneracio del transportista s’analitzaran posteriorment en el capitol I'V.

3. Normativa europea EASA

La Unié Europea ha construit, especialment des dels anys 2000, un sistema normatiu
especialitzat a garantir un nivell uniforme de seguretat aéria entre tots els estats membres.
L’eix central d’aquest sistema és 1’Agéncia Europea de Seguretat Aéria (EASA), creada per
assumir funcions que abans estaven distribuides entre les autoritats nacionals. La finalitat és
doble: harmonitzar les regles de seguretat per evitar diferéncies entre paisos i prevenir

accidents mitjangant estandards comuns de disseny, formacio, operaci6 i manteniment.*

Aquest sistema s’articula al voltant de dos reglaments essencials: d’una part, el reglament
2018/1139% conegut com a “Basic Regulation”, que defineix les bases del sistema europeu de
seguretat aéria que estableix les competéncies d’EASA. Aquest reglament consolida una visié
moderna, ates que la seguretat acria ja no depén només de I’Estat de matricula, sin6 d’un marc
europeu integrant en que fabricants, operadors i autoritats comparteixen obligacions. De
altra part, el reglament 965/2012** qui desenvolupa les obligacions especifiques de les

operacions agdries i regula aspectes essencials com: la formacio inicial i recurrent dels pilots,

2 Jefatura del Estado. (2004). Instrumento de ratificacion del Convenio para la unificacion de ciertas reglas
para el transporte aéreo internacional, hecho en Montreal el 28 de mayo de 1999, art 35. Boletin Oficial del
Estado, nim. 122, 20 de maig de 2004, pp. 19035-19045.

https: r/act.php?id=BOE-A-2004-934

22 Moreno Garcia, P., & Acosta, M. A. (2017). Normativa EASA: estructura y acceso. Universitat de Cadiz.
http:/hdl.handle.net/10498/19274

ZParlament Europeu & Consell de la Uni6 Europea. (2018). Reglament (UE) 2018/1139 del Parlament Europeu
i del Consell, de 4 de juliol de 2018, sobre normes comunes en I’ambit de I’aviacio civil i pel qual es crea una
Agencia de la Unio Europea per a la Seguretat Aeria. Diari Oficial de la Unio Europea.
https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=DOUE-1.-2018-81360

* Comissi6 Europea. (2012). Reglament (UE) num. 965/2012 de la Comissié, de 5 d’octubre de 2012, pel qual
s ‘estableixen requisits técnics i procediments administratius en relacio amb les operacions aeries d’acord amb el
Reglament (CE) num. 216/2008 del Parlament Europeu i del Consell. Diari Oficial de la Unio Europea.
https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=DOUE-L.-2012-81989
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els manuals d’operaci6 i els procediments normalitzats, la gestid del risc i els sistemes de
gestio de seguretat (SMS), la coordinacio de la tripulaci6 (CRM), la preparaci6 del vol i la
gesti6 d’emergéncia. Es a dir, determina com ha d’operar una aerolinia per complir estandards

europeus de seguretat, independentment del tipus d’aeronau utilitzat.

En el cas AF447, aquest marc operatiu és important ja que ens permet comprobar si els
estandards de formacid, certificacio i supervisié vigents en el moment dels fets eren adequats
i si el transportista complia efectivament les obligacions operatives del dret de la Unio
Europea. En conseqiiéncia, existeixen estandards europeus, Air France estava sotmes a

aquests estandars, la diligéncia exigible no €s abstracta i esta normativament estructurada.
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CAPITOL III. INFORME DEL BEA: VERITAT TECNICA DE
L’ACCIDENT

1. El paper que desenvolupa el BEA en la investigacio dels accidents

El BEA (Bureau d’Enquétes et d’Analyses pour la sécurité de I’aviation civile)*” és 1’autoritat
francesa encarregada de les investigacions dels accidents i incidents greus d’aviacio civil on
I’Estat frances esta o pot estar involucrat. El seu funcionament es troba regulat a ’annex 13
del Conveni de Chicago anteriorment mencionat. Aquest estableix que la investigacid técnica
té un objectiu exclusivament preventiu: coneixer les causes i conseqiiencies, millorar la
seguretat 1 realitzar recomanacions sense atribuir responsabilitats. En conseqiiencia, el seu
marc d’actuacio es limita a reconstruir la seqiiéncia de fets, identificar les errades técniques,
humanes, organitzatives i formular recomanacions a fabricants, operadors i autoritats

aeronautiques.®®

Malgrat aixo, les seves conclusions tenen un rol essencial en ’ambit juridic. En ’accident
AF447, I’informe final de 2012%" és, per tant, un element clau per a la comprensié de la

cadena causal de I’accident i la seva traduccid6 juridica.

2. Principals conclusions técniques de I’informe BEA sobre el AF447

L’informe teécnic del BEA reconstrueix una cadena d’errades que abasta tres dimensions:
técnica, humana i organitzativa. L’informe técnic reconstrueix una combinacid simultania
d’errors que, amb la finalitat d’evitar una descripcio reiterativa dels fets técnics, les principals
conclusions de I’informe del BEA relatives a la seqiiéncia causal de I’accident se sintetitzen a
la taula segilient. Aquesta sistematitzacid permet identificar, de manera estructurada, els
factors teécnics, humans i organitzatius que van intervenir en el desenvolupament de I’accident

sense ’atribuci6 de responsabilitats.

25 Ministére de I’Intérieur (Francia). (2015). Le Bureau d'enquétes et d’Analyses pour la sécurité de [’aviation
civile (BEA).
https://www.interieur.gouv.fr/archive/le-bureau-d-enquetes-et-d-analyses-pour-la-securite-de-l-aviation-civile-be
a

2 Bureau d’Enquétes et d’ Analyses pour la Sécurité de I’ Aviation Civile. (s. f.). Présentation du BEA.
https://bea.aero/le-bea/presentation

27 Bureau d’Enquétes et d’ Analyses pour la Sécurité de 1’ Aviation Civile. (2012). Accident to the Airbus
A330-203 registered F-GZCP and operated by Air France, flight AF447 Rio de Janeiro—Paris, 1 June 2009.
https://bea.aero/en/investigation-reports/notified-events/detail/accident-to-the-airbus-a330-203-registered-f-gzcp-

and-operated-by-air-france-occured-on-06-01-2009-in-the-atlantic-ocean/
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Ambit d’analisi

Conclusio tecnica essencial

Consegqiiéncia operativa

Les sondes Pitot Thales AA
instal-lades a I’ Airbus A330
eren susceptibles a la congelacio
en condicions meteorologiques
severes. La formacid de gel va

generar dades de velocitat no

fiables.

La incoheréncia de les dades
de velocitat va provocar la
desconnexio del pilot
automatic 1 de 1’autothrust,
situant la tripulaci6 en una
situaci6 sobtada de vol

manual.

Després de la desconnexi6 dels
sistemes automatics, la
tripulacio no va gestionar
adequadament el vol manual en

situacid degradada.

L’aeronau va adoptar un
angle d’atac excessiu,
incompatible amb la
sustentacio a altitud de
creuer, fet que va deteriorar

la situacio aerodinamica.

L’aeronau va romandre en
perdua aerodinamica durant
diversos minuts sense que la
tripulacio reconegués la situacio
ni apliqués el procediment

estandard de recuperacio.

L’abséncia de maniobres
correctores va impedir la
recuperacio del control del
vol. El BEA identifica
deficiéncies en la formacid
sobre stall a gran altitud i
llacunes en els manuals

operatius.

Es constata una coordinaci6
insuficient entre els pilots,
manca de lideratge operatiu clar,

comunicacio incompleta 1 gestio

inadequada de I’estrés en cabina.

Les deficiéncies en CRM
van limitar la capacitat de la
tripulacid per gestionar
col-lectivament la situacio

d’emergencia.

L’accident és el resultat d’una

Un error inicial de sensor va
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concatenacid de fallades
tecniques, humanes i
organitzatives, i no d’un Gnic

error aillat.

evolucionar cap a una
situacio irrecuperable per la
manca de correccid a nivell
operatiu, procedimental i

formatiu.

* Taula 1. Sintesi de les conclusions técniques essencials de I’informe del BEA

Font: elaboracid propia a partir del Bureau d’Enquétes et d’Analyses pour la sécurité de

[’aviation civile, Rapport final relatif a I’accident survenu le ler juin 2009 a I’Airbus A330,

vol AF447,2012.
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CAPITOL IV. RESPONSABILITAT CIVIL INTERNACIONAL DEL
TRANSPORTISTA (AIR FRANCE)

Un cop establert el context de I’accident, el marc juridic internacional aplicable i1 la
reconstruccid tecnica dels fets a partir de I’informe del BEA, correspon analitzar les
conseqiiéncies juridiques en el pla de la responsabilitat civil internacional. Es per aquest
motiu que aquest capitol se centra en ’examen de la responsabilitat del transportista, Air
France, d’acord amb el régim del Conveni de Montreal. A més, cal destacar que aquest
accident ha tingut una resoluci6 judicial en seu penal que, tot i no haver reconegut la
responsabilitat penal, va recon¢ixer la possible rellevancia civil de determinades deficiencies

apreciades en la gestié del vol.

1. Activacio de la responsabilitat del transportista en virtut de Particle 17 del

Conveni de Montreal

L’analisi de la responsabilitat civil internacional del transportista ha de comencar pel Conveni

de Montreal. De fet, article 17 diu:

“El transportista és responsable del dany causat en cas de mort o lesio corporal d'un
passatger per la sola rao que l'accident que va causar la mort o lesio s'hagi produit a bord de

l'aeronau o durant qualsevol de les operacions d'embarcament o desembarcament.”

Aquesta disposicid configura el fet generador de la responsabilitat i permet 1’activacio
automatica del régim indemnitzatori, sense tenir en compte 1’apreciacio inicial de culpa o
negligeéncia. Aixo0 ¢és clau en el cas AF447, ja que la responsabilitat del transportista deriva de

la constatacio de 1’accident i del dany, i no depen de provar una culpa penal especifica.

El concepte d’accident”® en el context de l'article 17 ha estat objecte d’interpretacid
jurisprudencial, perd en un suposit com el present es tracta d’un esdeveniment sobtat, extern i
no intencionat amb resultat mortal, la seva qualificacié no planteja cap controvérsia. Com
hem constatat, 1’incident es va produir durant un vol internacional de transport aeri de
passatgers causant la mort de la totalitat de les persones a bord de l'aeronau. Aixi mateix, el
sinistre el podem situar dins de I'ambit material i espacial definit dins del conveni, atés que els

fets es van desenvolupar durant el contracte de transport, concretament a bord de I’aeronau

= Askolds (s. f). Acczdent aérien : la portee de la def nition ]urzsprudentzelle de la nonon d acczdent
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quan estava en fase de creuer.

Tenint en compte la successid objectiva dels fets establerta per la investigacid técnica en

l’informe del BEA (vegeu taula 1), D’existéncia d’un accident®

segons 1’article 17 del
Conveni pot considerar-se acreditada, sense necessitat d’entrar en profunditat en 1’analisi del

dictamen de les causes técniques o humanes que el van provocar.

En conseqiiencia, la responsabilitat civil del transportista queda activada i comporta per al
transportista, és a dir, Air France, I’obligacié d’indemnitzar els danys soferts pels passatgers,

segons el regim establert pel Conveni.

2. L’examen de les vies d’exoneracio del transportista (articles 20 i 21 del Conveni

de Montreal)

A Tapartat anterior, s’ha conclos que la responsabilitat del transportista pot considerar-se
activada a la llum de P’article 17. Tanmateix, existeixen excepcions o causes d’exoneracio,
previstes al mateix Conveni, de les quals el transportista pot prevaldre’s per tal d’eludir
aquesta responsabilitat. D’acord amb els articles 20 i 21, el transportista només pot
alliberar-se si aconsegueix acreditar una d’aquestes dues hipotesis: si ha adoptat totes les
mesures raonables per evitar el dany o si el dany es deu exclusivament a la culpa d’un tercer.

En ambdos suposits, la carrega de la prova recau integrament sobre el transportista.

La investigaci6 d’aquestes dues vies d’exoneracio exigeix valorar el nivell de diligeéncia
exigible a un operador aeri internacional i confrontar-lo amb els fets establerts per la
indagaci6 teécnica de I’informe del BEA, sense necessitat de reiterar la descripcid detallada

dels elements causals de ’accident.

2.1 La impossibilitat d’acreditar ’adopcié de totes les mesures raonables

Larticle 21 del Conveni de Montreal explica que per tal d’exculpar-se de la possible
responsabilitat, més enlla del primer llindar indemnitzatori®, el transportista ha de demostrar

que el dany no es va produir per negligéncia seva ni dels seus dependents, o, en altres

2 Téchené, V. (13 de gener de 2020). Transport aérien: précisions sur la notion d’«accidenty au sens de la
Convention de Montréal. Lexbase.
https://www.lexbase.fr/article-juridique/56040844-brevestransportaerienprecisionssurlanotiondaccidentausensdel
aconventiondemontreal

%0 International Civil Aviation Organization. (2024). Revised limits of liability under the Montreal Convention of
1999.
https://www.icao.int/sites/default/files/secretariat/legal/LEB%20Treaty%20Collection%20Documents/2024 Rev

ised_Limits of Liability Under the Montreal Convention of 1999 sp.pdf
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paraules, que es van adoptar totes les mesures raonables per evitar I’accident. Aquest regim
no configura una obligacié de resultat, perd si una diligéncia refor¢ada, tenint en compte de la

naturalesa ja de per si perillosa de I’activitat de transport aeri.

Segons la seqiiéncia causal establerta pel BEA, el vol AF447, posa de manifest determinades
deficiencies en diversos ambits claus de 1’operacio aéria. Sense entrar a la reproduccié dels
elements técnics que ja hem exposat, aquestes caréncies afecten aspectes essencials com la
gestio d’un risc técnic conegut, I'adequacio dels procediments operatius i el nivell de formaci6
de la tripulacié que no va aplicar el procediment estandard de recuperaci6 en situaci6 de vol
manual degradat a gran altitud.

Tenint en compte tots aquests elements, 1’acreditacié de l'abséncia de negligéncia exigida per
I’article 21 es presenta juridicament complexa. En conseqiiéncia, la viabilitat d’aquesta causa
d’exoneracio resulta limitada. Aquesta interpretacid €s coherent amb la informacié disponible

sobre la resoluci6 judicial dictada el 17 d’abril de 2023 en relacié amb el cas AF447.

2.2 LI’absencia de culpa exclusiva d’un tercer

La segona via d’exoneracid del Conveni de Montreal consisteix en demostrar que el dany es
va produir exclusivament com conseqiiencia de la culpa d’un tercer implicat. Si anem més
enlla, podem concloure que aquesta causa d’exoneracid exigeix una ruptura completa del
nexe causal entre I’actuacio del transportista i el dany, de manera que la intervencid del tercer

esdevingui I’nica causa determinant de I’accident®”.

Pero, I’analisi del cas AF447 revela una situacié de concurrencia de factors i I’accident no pot
atribuir-se de manera exclusiva a I’actuacié d’un tercer, sind que és el resultat d’una cadena
de fallades que inclou tant aspectes externs al transportista com elements directament
vinculats a la seva esfera d’organitzacié i control d’elements técnics i humans estretament

relacionats. >

Si bé altres actors aeronautics han contribuit al risc, tot i aquesta preseéncia de tercers, €s
evident que aquesta contribucié no permet qualificar la seva intervencidé com a causa Unica i
exclusiva del dany. La presencia de deficiencies operatives i formatives imputables al

transportista exclou d’invocar la culpa exclusiva d’un tercer com a causa d’exoneracio.

3Wector Legal. (s. f.). Aviation law — Air carrier liability: An overview of the Montreal Convention 1999.
https://vectorlegal.com.au/montreal-convention/aviation-law-air-carrier-liability-overview-of-the-montreal-conv

ention-1999/
32 Martinez, R. (2025, septiembre 29). ;Qué ocurrié con el vuelo 447 de Air France en 2009? Milenio.
https://www.milenio.com/internacional/accidente-vuelo-447-air-france-2009-como-ocurrio-vuelve-juicio
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En aquest context i, tenint en compte la informacié obtinguda per diferents mitjans de la
senténcia del Tribunal correctionnel de Paris del 17 d’abril de 2023, resulta dificil considerar
aplicable les causes d’exoneracidé previstes pel Conveni de Montreal, fet que reforca la
possible responsabilitat civil del transportista en el marc del régim uniforme, 1’abast de la qual

sera examinat a continuacio.

3. L’abast de la responsabilitat del transportista: responsabilitat il-limitada i

conseqiiéncies indemnitzatories

En aquest punt, cal examinar 1’abast efectiu de la responsabilitat civil que se’n deriva. El
régim establert pel Conveni condueix a una responsabilitat de caracter potencialment
il-limitat, que supera el primer llindar indemnitzatori previst pel sistema uniforme.En efecte,

el Conveni de Montreal articula un mecanisme de responsabilitat en dos nivells.

D’una banda, segons ’article 21.1 del Conveni de Montreal, observem que s’estableix un
primer nivell de responsabilitat de caracter objectiu. En aquest tram, el transportista és
responsable de la mort o les lesions dels passatgers fins el limit establert pel Conveni. Aquest
mecanisme té com a finalitat garantir una compensacio inicial i automatica a les victimes i les
seves families, evitant la necessitat d’acreditar la culpa del transportista. Cal mencionar que
els limits de responsabilitat del Conveni de Montreal séon examinats per I’OACI cada cinc
anys per poder determinar si els nivells han estat revisats tenint en compte la inflacio, la

revisid més recent és la de desembre de 2024,

Nivell de responsabilitat Limit d’indemnitzacio Equivaléncia aproximada
2024
Responsabilitat objectiva 151.880 SDR ~190.000 €
(article 21.1 Montreal)

D’altra banda, considerant I’article 21.2 del Conveni de Montreal, veiem que per les quanties
que superin aquest llindar, s’estableix un segon nivell de responsabilitat potencialment
il-limitada. En aquest cas, el transportista només pot evitar la seva responsabilitat si demostra
que el dany no es va produir per negligéncia seva ni dels seus dependents o que es deu

exclusivament a la culpa d’un tercer, és a dir, per les causes d’exoneracio ja mencionades.

3 Lopez-Ibor Abogados. (s. T.). Andlisis de la actualizacién del Convenio de Montreal.
https://lopez-iborabogados.com/article/analisis-de-la-actualizacion-del-convenio-de-montreal/
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Nivell de responsabilitat Limit d’indemnitzacio Condicio juridica

Responsabilitat il-limitada Sense limit maxim El transportista s’exonera si
(article 21.2 Montreal) prova absencia de negligencia
o culpa d’un tercer.

Tot 1 aixi, el Conveni de Montreal no estableix de manera detallada les partides
indemnitzables ni tampoc un métode concret de quantificaci6 dels danys. EI Conveni es limita
a fixar el marc uniforme de responsabilitat, mentre que la determinacidé concreta de la
indemnitzacié es resol normalment en la practica segons el dret aplicable pel tribunal
competent.

Aplicat al cas AF447, i tenint en compte la manca d’exoneracio efectiva, el transportista
queda exposat a una responsabilitat de caracter il-limitat on el transportista, és a dir Air
France, haura d’assumir integrament les conseqiiencies indemnitzatories derivades de

I’accident.

4. El principi d’exclusivitat del régim del Conveni de Montreal

Larticle 29 del Conveni de Montreal consagra el principi d’exclusivitat del régim uniforme
en matéria de responsabilitat del transportista, en virtut del qual qualsevol acci6 de reclamacio
derivada de la mort o lesi6 d’un passatger en transport aeri internacional només pot
exercitar-se amb les condicions i limitacions que estableix el Conveni**. Aquest article
implica que el demandant no pot utilitzar vies alternatives del dret intern amb la finalitat
d’obtenir un régim més favorable, tot s’ha de realitzar sota el régim previst per aquesta
situacio, tal i com ha estat confirmat per la senténcia Sidhu v British Airways de 19977
(dictades en el marc del sistema de Varsovia perd considerades rellevants en la interpretacio

del regim uniforme posterior).

La funci6 juridica d’aquest precepte és doble. En un primer lloc, aquest precepte garanteix la
uniformitat i previsibilitat del régim aplicable, evitant solucions divergents. En segon lloc,
assegura la proteccid de 1’equilibri propi del sistema: el Conveni assegura un marc de

responsabilitat 1 de reparacié que ha de ser aplicat de manera coherent en tots els Estats que

3% Chassot, L. (2009). L article 29 de la Convention de Montréal, clef de voiite de la responsabilité du
transporteur aérien international (Mémoire de LL.M., McGill University).

% Sidhu v British Airways Plc, [1997] AC 430 (House of Lords). Disponible a Uniset:
https://uniset.ca/terr/css/1997AC430.html
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en formen part, sense que el transportista quedi sotmes a regims paral-lels que desnaturalitzin
aquesta construccio™.

Aplicat al cas AF447, el principi d’exclusivitat determina que les reclamacions formulades
contra Air France pels danys derivats de la mort dels passatgers han de canalitzar-se dins del
régim del Conveni de Montreal, sense que resulti juridicament admissible fonamentar contra
el transportista una accidé de danys que en desbordi el marc o pretengui substituir-lo i, en

molts casos, perjudicar-lo.

5. El valor probatori de I’informe del BEA en I’establiment de la responsabilitat

civil

L’informe final del BEA constitueix una pega central per a I’establiment dels fets rellevants
en I’ambit civil, pero el seu valor ha de ser precisat amb rigor. L’ informe no té per si mateix
un valor vinculant sobre la imputaci6 juridica de responsabilitat, tanmateix, si que té un valor
indiciari i documental per reconstruir el sinistre i la seqiiencia causal i operativa. Tot 1 aixi, el
jutge civil no queda vinculat per les conclusions técniques, siné que les integra dins del seu

propi judici juridic sobre la responsabilitat.

En termes probatoris, 1’aportacidé principal de 1’informe €s que permet fixar amb un nivell
elevat de fiabilitat els fets que, en un procés civil, resulten decisius per valorar la diligéncia
del transportista. Es per aixo que I’informe facilita que el jutge pugui fonamentar la seva
apreciacio sobre I’existéncia de deficiencies organitzatives sense haver de reconstruir des de

zero uns fets técnicament complexos.

Pel que fa al cas AF447, ’informe del BEA opera, per tant, com a suport probatori essencial
per establir el marc factual sobre el qual es projecta 1’analisi juridica de la responsabilitat
civil: aporta la base per apreciar la concurréncia de factors, descartar explicacions simplistes i
identificar els punts de friccidé entre el nivell de risc conegut i les respostes operatives i
formatives. D’aquesta manera, els fets técnics acreditats permeten sustentar juridicament la

imputacio6 de responsabilitat al transportista.

3Knobel, H. E. (2016). Fundamento de las reclamaciones: El art. 29 del Convenio de Montreal de 1999. Revista
Latino Americana de Derecho Aeronautico, (30).
https://ar.lejister.com/pop.php?option=articulo&Hash=aa244ef76833¢c4561cfa072b7edc0115&from_section=rela
cionados
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6. Confirmacio jurisprudencial de la responsabilitat civil del transportista en el cas

AF447

Tenint en compte aquest accident, la resposta judicial confirma que, amb independéncia del
resultat penal, el litigi derivat de la mort dels passatgers ha projectat efectes en el pla civil
respecte del transportista. En particular, el Tribunal correccional de Paris, el 17 d’abril de
2023, va pronunciar la relaxa penal (I’absolucio penal) i va recon¢ixer I’existéncia de faltes i
negligéncies amb rellevancia civil en el marc del procediment amb parts civils, deixant clar

que en 1'ambit penal no podien acreditar amb certesa el nexe causal.

Aquest pronunciament és rellevant per a 1’objecte del present capitol perque evidencia que el
debat judicial no nega necessariament la rellevancia de les deficiencies apreciades, sind que fa

una distinci6 entre I’estandard penal i I’efecte reparador.

En conseqiiencia, podem concloure que Air France manté una responsabilitat civil efectiva en
relacié amb es danys derivats de I’accident. Aixi, el present cas exemplifica com, fins i tot en
absencia de responsabilitat penal, el régim de Montreal condueix igualment a la imputacio en

I’ambit civil del transportista.
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CAPITOL V. RESPONSABILITAT CIVIL INTERNACIONAL DELS
FABRICANTS (AIRBUS I THALES)

Després d’haver analitzat la responsabilitat civil internacional del transportista conforme al
Conveni de Montreal, aquest capitol examina la possible projeccié de la responsabilitat sobre
tercers diferents del transportista, en particular els fabricants i proveidors dels components
vinculats a I’avio. L’objectiu d’aquest capitol és determinar en quines condicions pot
articular-se una accié contra aquests operadors aixi com les qiiestions relatives a la
competeéncia judicial, al dret aplicable i als criteris d’imputacidé 1 prova en un accident

multicausal com el cas AF447.

1. Delimitacié de I’objecte i relacié amb el Conveni de Montreal

En aquest apartat es delimita 1’objecte del capitol i la seva relaci6 amb el Conveni de
Montreal. Aquesta delimitacid €s necessaria per fixar el marc correcte abans d’entrar en

competencia judicial, dret aplicable 1 titols d’imputacio.

1.1 Diferéncia entre responsabilitat del transportista i del fabricant

En el cas AF447 cal distingir dos plans de responsabilitat civil que responen a fonts juridiques

diferents.

D’una banda, la responsabilitat del transportista s’inscriu en el régim especial 1 uniforme del
Conveni de Montreal de 1999, aplicable al transport aeri internacional de passatgers que
activa la responsabilitat del transportista per la mort o lesié corporal quan 1’accident s’ha
produit a bord o durant I’embarcament o el desembarcament segons I’article 17 del mateix

Conveni.

D’altra banda, la responsabilitat d’Airbus (fabricant de 1’aeronau) i de Thales (proveidor de
components) no deriva del contracte de transport amb el passatger, sin6 de la seva intervencio
en la cadena de disseny, fabricacid, subministrament i informacié técnica del producte
aeronautic. Per aixo, les accions contra els fabricants no es fonamenten en el Conveni de
Montreal, sind en titols de responsabilitat de producte defectudés o responsabilitat
extracontractual per culpa o negligéncia, amb requisits propis i amb un examen especific de la

jurisdiccio i del dret aplicable que desenvoluparem en els apartats segiients.
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1.2 Accions contra tercers i compatibilitat amb I’article 29
Un cop delimitada aquesta distincio, també cal mencionar 1’abast de I’article 29 del Conveni:

“...sigui en qualsevol altra causa, només podra iniciar-se amb subjeccio a les condicions i als
limits de responsabilitat previstos en el present conveni, sense que aixo afecti la giiestio de

quines persones poden comengar les accions i quins son els seus respectius drets...”

Aquest precepte estableix que qualsevol accidé de danys, sigui quin sigui el seu fonament,
només podra exercir-se subjecta a les condicions i limits de responsabilitat del Conveni, i

exclou expressament la recuperacid de danys punitius o no compensatori.

Ara bé, aquest principi d’exclusivitat que ja hem citat, opera per protegir el régim uniforme
respecte a les reclamacions efectuades al transportista quan el dany queda dins 1’ambit de
Conveni, no és un obstacle general per a tercers aliens a la posicié del transportista. Llavors,
les accions dirigides contra fabricants o proveidors (Airbus/Thales) sén compatibles amb
I’article 29 en la mesura que no pretenen eludir el régim del Conveni contra el transportista,
sind articular una responsabilitat propia de tercer per titols diferents. Aquesta lectura encaixa
amb els fonaments de I’article 37°7 del conveni, que preserva expressament la qiiestio del dret
de recurs contra tercers responsables, la qual cosa confirma que el sistema no exclou la

possible responsabilitat d’altres operadors implicats en la cadena causal.

En conseqiiencia, 1’analisi de la responsabilitat dels fabricants exigeix abandonar el marc
uniforme del Conveni de Montreal i situar-se en el terreny del dret internacional privat™®, amb
especial atencid als reglaments europeus aplicables en materia de competencia judicial 1 llei

aplicable.

2. Fonaments de responsabilitat civil dels fabricants

En relacié amb Airbus (fabricant) i Thales (proveidor), la responsabilitat civil es pot articular

per dues vies: d’una part, per la responsabilitat per producte defectuds, que funciona com un

37 Jefatura del Estado. (2004). Instrumento de ratificacion del Convenio para la unificacion de ciertas reglas
para el transporte aéreo internacional, hecho en Montreal el 28 de mayo de 1999, art 37. Boletin Oficial del
Estado, nim. 122, 20 de maig de 2004, pp. 19035-19045.
https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2004-9347

3¥Guillaume, G. (1979). La responsabilité des constructeurs de matériel aéronautique en droit européen. Annals
of Air and Space Law, 4, 127.
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régim autOnom sense necessitat de provar la culpa®. D’una altra part, per la responsabilitat
extracontractual per culpa o negligencia, propia del dret comu. En el cas d’aquest accident, el
marc de referéncia per a la primera via €s el régim europeu classic derivat de la Directiva
85/374/CEE" i la seva transposicio en els drets interns (per exemple, al Codi Civil francés),

tenint en compte que aquestes eren les normes vigents al moment dels fets ocorreguts el 2009.

2.1 Responsabilitat per producte defectuds

En relaci6 amb Airbus 1 Thales, la possible responsabilitat civil deriva del seu paper com a
fabricants 1 proveidors de components aeronautics. En aquest context, una de les vies

juridiques possibles ¢€s la responsabilitat per producte defectuods.

La responsabilitat per producte defectuds parteix d’una idea central: el productor respon del
dany causat per un defecte de seguretat del producte, sense tenir en compte I’existéncia del
contracte amb la victima. Aquesta configuracio es reflecteix en ’article 1245 del Codi Civil
francés*!, que estableix que el productor es responsable dels danys causats per un defecte en el

seu producte.

En aquest regim, la carrega principal per a la victima consisteix a demostrar tres elements: el
dany, el defecte i el nexe causal entre defecte 1 dany. El concepte de defecte s’avalua d’acord
amb la seguretat que una persona pot legitimament esperar, atenent a totes les circumstancies,
criteri que prové del text de la Directiva 85/374/CEE 1 que estructura també les transposicions

nacionals.

L article 1245-17* del Codi Civil francés, preveu que el régim de productes defectuosos no
afecta els drets de la victima sota la responsabilitat contractual o extracontractual previstos pel

dret comu.

En conseqiiéncia, en casos complexos com 1’AF447, la via del producte defectuos es presenta

particularment rellevent, donat que el debat se centra en la seguretat del sistema i en el

¥ Markovits, Y. (1990). La directive C.E.E. du 25 juillet 1985 sur la responsabilité du fait des produits
défectueux (Préface de J. Ghestin). Librairie générale de droit et de jurisprudence.

“Consell de les Comunitats Europees. (1985). Directiva 85/374/CEE del Consell, de 25 de juliol de 1985,
relativa a l'aproximacio de les disposicions legals, reglamentaries i administratives dels Estats membres en
materia de responsabilitat pels danys causats per productes defectuosos. Diari Oficial de les Comunitats

Europees, L 210, 29-33. https://eur-lex.europa.cu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX:319851.0374
“France. (2016). Code civil, article 1245 : responsabilité du fait des produits défectueux.

https://www.legifrance.gouv.fr/codes/article 1¢/LEGIARTI000032041540
“France. (2016). Code civil, article 1245-17 : responsabilité du fait des produits défectueux.

https://www.legifrance.gouv.fr/codes/article 1¢/LEGIARTI000032041540
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comportament dels components sota condicions operatives previsibles.

2.2 Responsabilitat extracontractual per culpa/negligéncia

A més del régim del producte defectuds, la responsabilitat d’Airbus 1 Thales es pot
fonamentar en la responsabilitat extracontractual per culpa o negligéncia del dret comu, que

exigeix acreditar I’existéncia d’una falta, un dany i un nexe causal.

Aquest fonament, en el dret frances, es recull als articles 12407 i 1241 del Codi Civil.
Larticle 1240 estableix el principi segons el qual tota persona que causa un dany esta
obligada a reparar-lo, mentre que I’article 1241 amplia la responsabilitat als danys causats per

negligéncia o imprudeéncia.

Aquesta via ¢és especialment rellevant en suposits on la conducta imputada al fabricant no es
descriu només com un “defecte” del producte, sind6 com un incompliment d’un estandard de
diligéncia professional. D’aquesta manera, aquesta via té un caracter complementari en el
present cas, atés que exigeix una prova més exigent de la conducta negligent, la qual cosa pot

resultar especialment dificil en un context de causalitat multicausal.

2.3. Particularitats en la cadena Airbus—Thales (fabricant/proveidor)

En I’analisi de responsabilitat civil de 1’accident del vol AF447, és clau situar Airbus i Thales
dins la cadena de produccio del producte aeronautic, perque el régim de producte defectuds
pot considerar “productor” tant el fabricant del producte final com el fabricant de la part

component segons ’article 3* de la Directiva 85/374/CEE.

Aquest criteri es reflecteix de la mateixa manera en dret francés. L’article 1245-5% del Codi
Civil franceés inclou expressament el fabricant del producte acabat i el fabricant d’un
component, i assimila igualment qui es presenta com a productor o qui importa el producte

per a la seva distribucio.

BFrance. (s. f.). Code civil, article 1240. Légifrance.

https://www.legifrance.gouv.fr/codes/article Ic/LEGIARTI000032041571

“ France. (s. ). Code civil, article 1241. Légifrance.

https://www.legifrance.gouv.fr/codes/article [c/LEGIARTI000032041572

45 Consejo de las Comunidades Europeas. (1985). Directiva 85/374/CEE del Consejo, de 25 de julio de 1985,
relativa a la responsabilidad por los darios causados por productos defectuosos. Diario Oficial de las
Comunidades Europeas, L 210. https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=DOUE-L.-1985-80678

“France. (s. f.). Code civil, article 1245-5. Légifrance.

https://www.legifrance.gouv.fr/codes/article 1¢/LEGIARTI000032023637
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Aquesta configuraci6 és rellevant en productes complexos com les aeronaus, que integren
multiples components fabricants per diferents actors industrials. En aquesta situacio, quan un
dany s’atribueix a un component incorporat al producte final, el Codi Civil frances preveu la
responsabilitat solidaria entre el productor del component i qui ha realitzat la incorporacio
segons ’article 1245-7*". Aixo facilita I’acci6 de les victimes contra diversos actors d’aquesta
cadena de produccid, sense necessitat de determinar immediatament el repartiment intern de

responsabilitats.

Alhora, I’article 1245-10* diu que el productor del component pot exonerar-se si prova que el

defecte deriva de la concepcio del producte final o de les instruccions del seu productor.

En un cas com I’AF447, aquest marc obliga a precisar si el risc s’origina en el component
(ambit Thales), en la integracid o concepcid del sistema (ambit Airbus), o en una combinacio
d’ambdds. Aquest sistema reforca la idea que la imputacid principal pot produir-se a través
del régim de producte defectuds, sense perjudici de la possible concurréncia de responsabilitat

per negligéncia en la gestio técnica o informativa del producte.

Determinats aquests fonaments materials de responsabilitat, cal examinar en els apartats
seglients les qiiestions relatives a la competencia judicial internacional 1 al dret aplicable, ates
que, a difereéncia del régim del transportista, no existeix aqui un sistema uniforme comparable

al Conveni de Montreal.

3. Competéncia judicial i dret aplicable en litigis transnacionals

En aquest apartat, analitzarem el marc de dret internacional privat aplicable a possibles litigis
transnacionals derivats de 1’accident AF447 contra tercers actors de la cadena de produccid

aeronautica.

En primer lloc, examinarem els criteris de competéncia judicial del Reglament Brussel-les 1

bis*, tenint en compte la seva aplicacio ratione temporis. Aquest reglament resulta aplicable a

“"France. (s. f.). Code civil, article 1245-7. Légifrance.

https: legifrance.g fr rticle 1¢/LEGIARTI 2023641
* France. (s. I.). Code civil, article 1245-10. Légifrance.
https: legifran fr icle 1c/LEGIARTI 202364

4 Parlament Europeu i Consell de la Uni6 Europea. (2012). Reglament (UE) nim. 1215/2012 del Parlament
Europeu i del Consell, de 12 de desembre de 2012, relatiu a la competencia judicial, el reconeixement i
["execucio de resolucions judicials en materia civil i mercantil (Brussel-les I bis). Diari Oficial de la Unio
Europea, L 351. BOE.es - DOUE-1.-2012-82604 Reglamento (UE) n® 1215/2012 del Parlamento Europe
Consejo. de 12 de diciembre de 2012, relativo a la competencia judicial, el reconocimiento v la ejecucion de
resoluciones judiciales en materia civil v mercantil.

36



les accions judicials exercitades a partir del 10 de gener de 2015, amb independéncia de quan
es va produir el fet danyods. Per tant, tot i que I’accident del vol AF447 va tenir lloc ’any
2009, el Reglament Brussel-les I bis seria aplicable als litigis interposats amb posterioritat a

aquesta data, com ha succeit en gran part de les accions derivades del sinistre.

En segon lloc, determinarem el dret aplicable mitjangant el Reglament Roma II°, el qual
resulta aplicable aplicable ratione temporis en la mesura que el dany derivat de 1’accident del
vol AF447 es va produir amb posterioritat a I’11 de gener de 2009, data d’entrada en vigor del
reglament. En aquest cas concret, I’accident es a produir I’1 de juny de 2009, per tant, I’ambit

d’aplicacié temporal no suposa cap dificultat.

Aquesta delimitacié és necessaria perqué la jurisdiccid 1 la llei aplicable condicionen

directament I’estratégia processal i els requisits de prova de la responsabilitat.

Quant al AF447, les accions judicials principals es van exercir davant els tribunals francesos,
la qual cosa determina que, en la practica, la competencia judicial i el dret aplicable es
resolguin dins d’aquest marc, €s a dir, a I’aplicacié del dret frances. Tanmateix, des d’una
perspectiva de dret internacional privat, aixo no implica automaticament ’aplicacié del dret
frances, ja que la determinaci6 de la llei aplicable es regeix pels criteris del Reglament Roma

IIL.

3.1 Competéncia judicial

La competéncia judicial internacional en litigis transnacionals de naturalesa civil dins la Unio
Europea es regeix pel Reglament num. 1215/2012 dit Brussel-les I bis, aplicable a la materia
civil i mercantil segons article I’ del reglament. En suposits com el del vol AF447 (on el

dany immediat es consuma fora d’un territori estatal clar, en produir-se el sinistre en alta

%% Parlament Europeu i Consell de la Unié Europea. (2007). Reglament (CE) niim. 864/2007 del Parlament

Europeu i del Consell, d’11 de juliol de 2007, relatiu a la llei aplicable a les obligacions extracontractuals

(«Roma Il»). Diari Oficial de la Uni6é Europea, L 199. BOE.cs - DOUE-1L.-2007-81334 Reglamen

864/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo. de 11 de julio de 2007, relativo a la ley aplicable a las
ligaciones extracontractuales («Roma II»

51 Parlament Europeu i Consell de la Unié Europea. (2012). Reglament (UE) niim. 1215/2012 del Parlament

Europeu i del Consell, de 12 de desembre de 2012, relatiu a la competencia judicial, el reconeixement i

[’execucio de resolucions judicials en materia civil i mercantil (Brussel-les I bis), art. 1. Diari Oficial de la Unid

Europea, L 351.BOE.es - DOUE-1.-2012-82604 Reglament: E)n® 1215/2012 del Parlamento Eur

Consejo. de 12 de diciembre de 2012, relativo a la competencia judicial, el reconocimiento v la ejecucion de
resoluciones judiciales en materia civil v mercantil.
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mar), la construccid de la competencia judicial ha de comencar a partir d’una base segura: el
domicili del demandat de Darticle 4.1, i només després, si escau, completar-se amb el forum

especial del fet danyos en responsabilitat extracontractual de I’article 7.2%.

D’acord amb D’article 4.1 del reglament Brussel-les I bis, que estableix la regla basica de la
competencia judicial, les persones domiciliades en un Estat Membre han de ser demandades
davant els tribunals d’aquest Estat. Aquesta regla aporta previsibilitat i estabilitat al sistema 1
permet entrar fixar (???) la competéncia sense necessitat d’entrar en controversies sobre la
localitzacid geografica del sinistre. Llavors, podem entendre que, quan I’accié s'adreca contra
societats domiciliades en un Estat Membre (per exemple, en el nostre cas, fabricants i
proveidors establerts a Franga), el forum principal en que ens hem de fixar és el dels tribunals

del seu domicili.

Juntament amb el forum general del domicili del demandant, podem trobar un forum que es
pot fer servir en casos de responsabilitat extracontractual a ’article 7.2 del reglament. Segons
aquest article, una persona domiciliada en un Estat membre també pot ser demandada davant

els tribunals del lloc on s’hagi produit el fet danyos o pugui produir-se.

La jurisprudencia del Tribunal de justicia de la Uni6 Europea, concretament a la senténcia
Bier/Mines de Potasse d’Alsace de 30 novembre 1976°%, ha interpretat aquesta expressio en el
sentit que compren tant el lloc del fet generador del dany com el lloc on el dany es manifesta,
acceptant que el demandant pot optar entre aquests dos punts de connexi6. Anys més tard, el
Tribunal va precisar els limits d’aquesta opcio en situacions en que el dany es produeix en

diversos territoris. En concret, a la sentencia Shevill de 7 mar¢ de 19957, el tribunal va

52 Parlament Europeu i Consell de la Unié Europea. (2012). Reglament (UE) num. 1215/2012 del Parlament
Europeu i del Consell, de 12 de desembre de 2012, relatiu a la competeéncia judicial, el reconeixement i
[’execucio de resolucions judicials en materia civil i mercantil (Brussel-les I bis), art. 4.1. Diari Oficial de la

Unio6 Europea, L 351.BOE.es - DOUE-L-2012-82604 Reglamento (UE) n® 1215/2012 del Parlamento Europeo v
del Consejo. de 12 de diciembre de 2012, relativo a la competencia judicial, el reconocimiento v Ia ejecucién de

resoluciones judiciales en materia civil y mercantil.
53 Parlament Europeu i Consell de la Uni6é Europea. (2012). Reglament (UE) num. 1215/2012 del Parlament

Europeu i del Consell, de 12 de desembre de 2012, relatiu a la competéncia judicial, el reconeixement i
[’execucio de resolucions judicials en materia civil i mercantil (Brussel-les I bis), art. 7.2. Diari Oficial de la
Unid Europea L 351. BOE es - DOUE-L- 2012 82604 Res.lamento (UE) n® 1215/2012 del Parlamento Euroneo y

esolumones ]ud1c1ales en mater1a civily mercantll

5% Tribunal de Justicia de las Comunidades Europeas. (1976). Sentencia de 30 de noviembre de 1976,
Handelskwekerij G. J. Bier BV contra Mines de potasse d’Alsace SA (asunto 21/76).
https://eur-lex.curopa.cu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX:61976CJ0021

% Tribunal de Justicia de las Comunidades Europeas. (1995). Sentencia de 7 de marzo de 1995, Fiona Shevill,
Ixora Trading Inc., Chequepoint SARL y Chequepoint International Ltd contra Presse Alliance SA (asunto
C-68/93). https://eur-lex.europa.cu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX:61993CJ0068
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establir que el tribunal del lloc del fet generador és competent per conéixer del conjunt del
dany, pero que els tribunals del lloc on el dany es manifesta només son competents respecte

dels perjudicis produits en el seu territori.

En litigis per producte defectuos, és rellevant identificar el fet generador del dany per poder
determinar la competécia judicial. En aquest sentit, el Tribunal de Justicia de la Uni6 Europea,
a la senténcia Kainz de 16 de gener de 2014°° que, en ’aplicacio de I’article 7.2 del reglament
Brussel-les I bis, aquest lloc se situa en el lloc de fabricacid del producte, perque és el punt
més previsible per al fabricant. Aixo és util en casos com I’AF447: si el dany es materialitza a
I’ocea 1 no permet fixar facilment un forum dins la Uni6 Europea, la competéncia es pot
fonamentar en el lloc de fabricacié del producte presumptament defectués com podria ser el
cas de components produits per proveidors aeronautics o de la propia aeronau fabricada per

Airbus.

En conseqiiéncia, la competéncia dels tribunals francesos ¢és la soluci6 més solida
especialment respecte a Airbus. Pel que fa a Thales, la competéncia del jutge francés també
pot ser defensada en la mesura que la seva intervencio s’insereix en una mateixa cadena de

produccio 1 en una mateixa seqiieéncia causal vinculada a I’accident.

3.2 Pluralitat de demandats i connexio de pretensions: I’acumulacio per a evitar

resolucions contradictories

En litigis transnacionals derivats d’un mateix accident com I’AF447, és comu que les
reclamacions s’adrecin als diversos integrants de la cadena aeronautica (fabricant de 1’aeronau
o d’una pega, proveidor d’un sistema, entre d’altres...). Per evitar procediments paral-lels que
dificultarien el procediment i podrien tenir resolucions contradictories, Brussel-les I bis al seu
article 8.1°7, estableix un fur especial que permet acumular les pretensions. D’aquesta manera,
es pot contemplar la demanda a diverses codemandats al tribunal del domicili d’un d’ells,

amb la condicio de que les demanden estiguin vinculades per justificar un judici conjunt.

*Tribunal de Justicia de la Unién Europea. (2014). Sentencia de 16 de enero de 2014, Andreas Kainz contra
Pantherwerke AG (asunto C-45/13). https://eur-lex.cur legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX:6201

57 Parlament Europeu i Consell de la Unié Europea. (2012). Reglament (UE) num. 1215/2012 del Parlament
Europeu i del Consell, de 12 de desembre de 2012, relatiu a la competencia judicial, el reconeixement i
[’execucio de resolucions judicials en materia civil i mercantil (Brussel-les I bis), art. 8.1. Diari Oficial de la
Uni6 Europea, L 351.BOE.es - DOUE-1.-2012-82604 Reglamento (UE) n® 1215/2012 del Parlamento Eur

del Consejo. de 12 de diciembre de 2012, relativo a la competencia judicial, el reconocimiento v la ejecucién de
resoluciones judiciales en materia civil v mercantil.
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Ateés que aquest fur és una excepcid a la regla general del domicili de ’article 4.1, el Tribunal
de Justicia de ’Unié Europea exigeix una aplicacid restrictiva. Segons una interpretacid
estricta consolidada des de la senténcia TJUE Kalfelis de 1988, el Tribunal destaca que
I’acumulacié només pot procedir quan hi ha una connexi6 real 1 un risc justificat de
resolucions incompatibles si els litigis s’efectuen separadament, i aquest risc que ha d’estar

ben argumentat per la part demandant.

El criteri fonamental és que les pretensions derivin d’una mateixa situacio de fet i de dret.
Aixi, la jurisprudéncia del TJUE Roche Nederland del 2006 rebutja I’acumulaci6 quan les
demandes es basen en drets nacionals diferents i en fets territorialment diferenciats, perqué tot

1 que els resultats siguin diferents, no son contradictoris entre si.

Finalment, tenim 1’altre punt de vista de la senténcia anteriorment mencionada, atés que el
TJUE ha aclarit que no cal que les accions tinguin idéntic fonament juridic gracies a la
senténcia Freeport del 2007%° on es pot admetre que I’acumulaci6 sigui admissible encara que
les pretensions es basin en titols diferents de responsabilitat, sempre que existeixi un veritable

risc de resolucions incompatibles si es tramiten separadament.

Aquesta interpretacio ¢€s rellevant en accidents complexos com 1’AF447 on la prova i la
reconstruccid dels fets son comunes a totes les causes. Per tant, la tramitacié conjunta davant
els tribunals francesos €s la via més coherent per evitar decisions contradictories sobre la

contribuci6 de cada actor al resultat danyos.

3.3. Dret aplicable

La determinacid del dret aplicable a les obligacions extracontractuals en litigis transnacionals

dins de la Uni6 Europea, es determina pel Reglament (CE) niim. 864/2007 dit Roma II°'.

%8 Tribunal de Justicia de les Comunitats Europees. (1988, 27 de setembre). Assumpte 189/87, Athanasios
Kalfelis contra Bankhaus Schroder, Miinchmeyer, Hengst & Co. i altres (ECLI:EU:C:1988:459).
https://eur-lex.eur legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX:61 1

$Tribunal de Justicia de la Unié Europea. (2006, 13 de juliol). Assumpte C-539/03, Roche Nederland BV i altres
contra Frederick Primus i Milton Goldenberg (ECLI:EU:C:2006:458).
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX:62003CJ0539

%Tribunal de Justicia de la Uni6 Europea. (2007, 11 d’octubre). Assumpte C-98/06, Freeport plc contra
Arnoldsson (ECLI:EU:C:2007:595). CIJCE. 3¢ ch.. 11 octobre 2007, n°® C-98/06 - COUR DE JUSTICE DES
COMMUNAUTES EUROPEENNES « Livv

8 Parlament Europeu, & Consell de la Uni6é Europea. (2007, 11 de juliol). Reglament (CE) nim. 864/2007 del
Parlament Europeu i del Consell, d’11 de juliol de 2007, relatiu a la llei aplicable a les obligacions no
contractuals (Roma II). Diari Oficial de la Unié Europea, L 199, 40-49.
https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=DOUE-L.-2007-81334
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En casos de responsabilitat per productes defectuosos, el Reglament Roma II estableix una
norma especial a I’article 5 que canvia la regla general de 'article 4%, disposant un jerarquia
de punt de connexid. primer, la llei del pais de residéncia habitual del perjudiciat(,) si el
producte es va comercialitzar alla; subsidiariament, la llei del lloc d'adquisici6 o on va ocorrer
el dany. No obstant, el fabricant pot evitar aquestes lleis si demostra que no era raonable
preveure que el producte es vendria en aquell pais; llavors, s'aplica la llei d'on viu el fabricant.
En el cas de I'AF447, si es demanda a Airbus o Thales per un defecte en el producte, l'article
5 és el més important. Aquest fet refor¢ca que la responsabilitat per producte defectuos sigui la
via principal d’analisi respecte dels fabricants, ja que Roma II ofereix una regla especifica per

aquestes reclamacions.

En defecte d’aplicacié de la norma especial, es recorre a la regla general de ’article 4.1, la lex
loci damni®. Aquesta és la regla principal i estableix que s’aplica la llei del pais on es
produeix el dany, amb independéncia del lloc on s’hagi produit el fet generador i dels paisos
es pateixin les conseqiliencies posteriors. Aquesta distincid és principal ja que ajuda a
comprendre que la norma es refereix al dany directe (el rellevant per fixar la llei aplicable) i
no al dany indirecte (les conseqiliencies ulteriors, siguin personals o patrimonials). E1 TJUE, a
la jurisprudéncia Lazar del 2015% ha reforgat que el perjudici patit dels familiars per la mort
dels passatgers és un dany indirecte i que aquest no desplaca el punt de connexid del dany

immediat.

El Reglament Roma II, també preveu mecanismes correctors. Segons article 4.2°, si la

victima 1 presumpte responsable tenen la mateixa residéncia habitual en el mateix pais en el

62 Parlament Europeu, & Consell de la Uni6 Europea. (2007, 11 de juliol). Reglament (CE) nim. 864/2007 del
Parlament Europeu i del Consell, d’11 de juliol de 2007, relatiu a la llei aplicable a les obligacions no
contractuals (Roma II). Diari Oficial de la Unié Europea, L 199, 40-49.
https://eur-lex.curopa.cu/eli/reg/2007/864/0j (art. 5)

8 Parlament Europeu, & Consell de 1la Unié Europea. (2007, 11 de juliol). Reglament (CE) nim. 864/2007 del
Parlament Europeu i del Consell, d’11 de juliol de 2007, relatiu a la llei aplicable a les obligacions no
contractuals (Roma II). Diari Oficial de la Unié Europea, L 199, 40—49.

https://eur-lex.eur li/reg/2 4/0j (art. 4

8 Parlament Europeu, & Consell de la Uni6 Europea. (2007, 11 de juliol). Reglament (CE) nim. 864/2007 del
Parlament Europeu i del Consell, d’11 de juliol de 2007, relatiu a la llei aplicable a les obligacions no
contractuals (Roma II). Diari Oficial de la Unié Europea, L 199, 40-49.
https://eur-lex.curopa.cu/eli/reg/2007/864/0j (art. 4.1)

6 Tribunal de Justicia de la Unié Europea. (2015, 10 de desembre). Assumpte C-350/14, Florin Lazar contra
Allianz SpA (ECLI:EU:C:2015:802). https://eur-lex.curopa.ew/legal-content/ES/TXT/?2uri=CELEX:62014CJ0350
% Parlament Europeu, & Consell de la Uni6é Europea. (2007, 11 de juliol). Reglament (CE) nim. 864/2007 del
Parlament Europeu i del Consell, d’11 de juliol de 2007, relatiu a la llei aplicable a les obligacions no
contractuals (Roma II). Diari Oficial de la Unié Europea, L 199, 40—49.
https://eur-lex.curopa.cu/eli/reg/2007/864/0j (art. 4.2)
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moment del dany, s’aplica la llei d’aquest pais. Per la seva banda, I’article 4.3% introdueix
que si les circumstancies indiquen que el fet il-licit esta manifestament més vinculat a un altre
pais, és la llei d’aquest pais la que s’aplica; aixo és el que denominem I’excepcid de connexid
més estreta®. A més, el Reglament admet I’eleccid de la llei aplicable per article 14% i

defineix I’abast material de la llei per article 15™.

Pel que fa al cas AF447, hi ha una dificultat: I’accident té lloc a alta mar. Es per aixo que el
criteri de ’article 4.1 del “pais on es produeix els danys” planteja una complicacié perque el
dany immediat, és a dir, la mort, es produeix fora d’un territori estatal clar 1 delimitat. Aquesta
circumstancia desplaca el dany cap a les regles correctores que hem mencionat. De fet, si
analitzem 1’article 4.2, veiem que només es pot aplicar si la victima i el demandat tenen
residéncia habitual al mateix lloc (criteri que no podem aplicar en aquesta situacié). D’aquesta
manera, entenem que ’article 4.3 és la via principal per identificar un ordenament juridic
aplicable, buscant una connexi6 “manifestament més estreta” basada en criteris com el centre
d’activitat del presumpte responsable, el lloc on es van prendre les decisions técniques o el

principal centre probatori’'.

En definitiva, quan el lloc del dany no és territorialitzable, Roma II tendeix a omplir el buit
mitjancant els articles 4.2 i sobretot 4.3, amb un risc de solucions no uniformes si no
s’argumenta bé la connexié més estreta. Per tant, podem entendre que tenint en compte que
I’accident es produeix a alta mar i amb una forta connexid6 amb Franca, la solucid6 més
defensable ¢€s orientar 1’analisi cap al dret frances, sobretot per la vinculacié amb Airbus, la

investigacio teécnica i el procediment judicial desenvolupat a Franca.

87 Parlament Europeu, & Consell de la Unid Europea. (2007, 11 de juliol). Reglament (CE) num. 864/2007 del
Parlament Europeu i del Consell, d’11 de juliol de 2007, relatiu a la llei aplicable a les obligacions no
contractuals (Roma II). Diari Oficial de la Unié Europea, L 199, 40—49.
https://eur-lex.curopa.cu/eli/reg/2007/864/0j (art. 4.3)

8 Gomez-Acebo & Pombo. (2025, 19 de junio). Dasios transfronterizos: tres cuestiones a propésito de Roma II.
https://ga-p.com/publicaciones/danos-transfronterizos-tres-cuestiones-a-proposito-de-roma-ii/

% Parlament Europeu, & Consell de la Uni6 Europea. (2007, 11 de juliol). Reglament (CE) num. 864/2007 del
Parlament Europeu i del Consell, d’11 de juliol de 2007, relatiu a la llei aplicable a les obligacions no
contractuals (Roma II). Diari Oficial de la Unié Europea, L 199, 40-49.
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2007/864/0j (art. 14)

" Parlament Europeu, & Consell de la Unié Europea. (2007, 11 de juliol). Reglament (CE) nim. 864/2007 del
Parlament Europeu i del Consell, d’11 de juliol de 2007, relatiu a la llei aplicable a les obligacions no
contractuals (Roma II). Diari Oficial de la Unié Europea, L 199, 40—49.
https://eur-lex.europa.ceu/eli/reg/2007/864/0j (art. 15)

"I Herranz Ballesteros, M. (2009). El Reglamento (CE) n.° 864/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo de
11 de julio de 2007 relativo a la ley aplicable a las obligaciones extracontractuales (Roma II). Red Europea de
Formacion Judicial. https://www5.poderjudicial.es/CVem0910/M-II/ES/TEMAO06-ES .pdf
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4. Aplicacié al cas AF447: titols d’imputacioé a Airbus i a Thales

Aquest apartat, aplicat el cas AF447, identifica els possibles titols d’imputacié de
responsabilitat civil contra Airbus i Thales. D’una banda, s’analitza la responsabilitat derivada
de defectes de producte, informaci6 insuficient i deficiéncies en adverténcies o procediments.
D’altra banda, s’aborda com la naturalesa multicausal de I’accident condiciona la imputacio
civil, amb I’objectiu d’ordenar les responsabilitat a partir de la contribucié significativa al

dany.

4.1 Defecte del producte, informacio insuficient i adverténcies

L’analisi dels possibles titols d’imputacio parteix de la via judicial del marc de la resolucio del
17 d’abril de 2023, on no es va apreciar la responsabilitat penal, perd no es va excloure la

possible responsabilitat civil dels actors implicats.

En primer lloc, pel que fa a Airbus com a fabricant i integrador del producte final és el
principal imputat en la part civil, ja que 1’analisis es focalitza en el grau de seguretat que
raonablement pot esperar-se de 1’aeronau sota condicions d’operaci6 previsibles. En aquest
context, la responsabilitat no s’inscriu només en els aspectes técnics, sind que inclou també la
gestio del risc mitjangant la provisid de la informacié i la implementacidé de procediments

operatius.

En sistemes d’alta complexitat, com és el cas de I’aviacidé comercial, la seguretat no depen
unicament del funcionament adequat del hardware. D’aquesta manera, [’eventual
responsabilitat d’Airbus pot derivar tant d’un possible defecte en el producte integrat com de
deficiéncies en la informacié o en els mecanismes d’adverténcia relacionats amb la seva

operacio.

En segon lloc, Thales com a fabricant dels components, la seva possible responsabilitat ha de
ser evaluada de forma independent 1 no com una derivaci6 directa de la resolucio judicial de
2023, en la qual no va formar part. En aquest context, el fonament principal per imputar la
responsabilitat es relaciona al comportament del component concret, les sondes Pitot, i la seva
seguretat sota determinades condicions operatives. En aquest sentit, podria considerar-se la
possible existéncia d’un defecte en el component o, alternativament, la insuficiéncia de la
informaci6 proporcionada de les seves limitacions i el seu comportament sota condicions

especifiques, particularment en escenaris meteorologics adversos.
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Aixi, podem considerar a Airbus com a possible responsable principal en relaci6 amb la
seguretat del sistema integrat, i Thales com a possible responsable especific pel

comportament del component i la informacié de les Sondes Pitot.

4.2 Causalitat complexa i concurréncia de factors

La causalitat en 1’AF447 es considera complexa pel fet que hi concorren factors tecnics,
humans, ambientals 1 organitzatius al mateix temps. Aix0 exigeix un analisi juridic que no es
limiti a la recerca d’una causa Unica, hem de tenir en compte la causa i a la vegada el defecte
o omissio d’informaci6. Precisament el que es busca és distingir els plans penal 1 civil: I’ambit
penal, se centra en la concurréncia de factors i I’exigencia d’atribucié individual per poder
arribar a una imputacié amb el grau de certesa requerit; el civil, en canvi, el debat es focalitza
en si el comportament imputat va incrementar el risc i va tenir un paper rellevant en la

seqiiencia que condueix al dany.

Pel que respecta a la intervencid humana, en els sistemes complexos, l'error huma no
constitueix automaticament una ruptura del nexe causal ni una causa d’exoneracio.
Normalment, es considera un risc previsible que el disseny, la informacio i els procediments
han de contribuir a mitigar. Es valora si el sistema i la seva informacid facilitaven una
identificaci6 correcta de la situacid i una resposta practicable en temps i condicions reals i no
si hi va haver decisions erronies. Per tant, la globalitat dels factors no exclou la responsabilitat
civil del fabricant o del proveidor si es pot argumentar que un defecte o una manca

procediment va actuar com a factor desencadenant o amplificador del risc.

Finalment, en causalitat complexa, el relat juridic se centra en una alternativa raonable: es
busca aclarir si amb adverténcies més clares, procediments més operatius o una manera meés
clara de presentar la informacio significaria una reduccié del risc o una gestio més segura de
la situacid. Es busca plasmar una multicausalitat per tal de mantenir una imputacié coherent:
no cal afirmar que només existeix un sol factor, sind que n’hi ha prou amb justificar que la
conducta o omissid atribuida va contribuir en el resultat dins d’un risc que era previsible i

governable amb mesures técniques o informatives adequades.

5. Sintesi: valor i limits de la via contra fabricants

Aquest apartat sintetitza el valor i els limits d’actuar contra fabricants en 1’AF447. Explica
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que ¢és una via complementaria a Montreal, que continua sent la principal per indemnitzar
victimes. També destaca que el gran obstacle és la prova i la causalitat en un accident
multicausal. Finalment, ho vincula amb el criteri judicial del 2023 sobre 1’exigeéncia causal en

penal.

5.1 Complementarietat amb la via Montreal

Pel que fa a I’acci6 contra els fabricants, es considera com a complementaria i no substitutiva
de la principal contra el transportista prevista pel Conveni de Montreal de 1999. Aquest
Conveni posa en el centre la responsabilitat del transportista pels danys derivats d’accidents
aeris, per la qual cosa facilita la via indemnitzatoria per a les victimes. Per tant, la reclamacio
contra el transportista acostuma a ser el primer eix natural: ofereix un marc homogeni per a la

indemnitzacio i redueix la incertesa sobre el titol de responsabilitat.

Tanmateix, la discussio sobre culpes o omissions pot tenir un recorregut diferent en I’ambit
penal. El tribunal va absoldre Air France i Airbus del delicte d’homicidi involuntari,
considera que, en dret penal, un vincle causal “probable” no és suficient, és a dir, és necessari
un nexe causal prou establert amb el grau d’exigencia propi del penal, 1 aquest llindar no es va
superar. Tanmateix, la mateixa resoluci6 identifica un comportament negligent per part d’Air
France en termes de seguretat o diligéncia encara que no comporti una condemna penal.
Aquest contrast encaixa amb la logica de Montreal on les victimes busquen reclamar al
transportista, ja que €s una via de reparacid més automatica 1 previsible, tot 1 que ’atribucio
de conductes concretes (informacio, procediments, formacié o gestid interna del risc) conté

una rellevancia en la distribucié de responsabilitats.

5.2 Principals obstacles probatoris i de causalitat

La senténcia de 17 d’abril de 2023 posa de manifest la dificultat de provar el nexe causal. El
tribunal va admetre I’existéncia d’una negligéncia d’Air France, perd va concloure que aixo
no permetia establir, amb la certesa requerida en penal, un vincle causal definitiu amb la

perdua de 1’aeronau.

La principal complicacié que existeix de la via contra els fabricants no es troba tant en
identificar les possibles deficiéncies técniques o informatives, sind en demostrar que aquestes

van tenir una incidencia causal juridicament rellevant en el resultat de 1’accident.

45



En P’accident AF447, la concurréncia de factors técnics, humans i ambientals no exclou per si
mateixa la responsabilitat d’Airbus i Thales pero obliga a considerar una imputacié molt més
precisa i relaciona a Airbus amb la seguretat del sistema i els procediments associats i a
Thales amb el comportament 1 les limitacions de les sondes Pitot. Per tant, entenem que la
responsabilitat dels fabricants €s juridicament viable, perod probatoriament més exigent que la

via principal contra el transportista, és a dir, Air France.
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CONCLUSIONS

Després de la recerca realitzada, i1 tenint en compte les limitacions en I'accés a determinades
fonts, especialment la manca de disponibilitat directa de la resolucio judicial i el predomini de
documentacié en llengiies estrangeres, és a dir, en francés i en angles, aquest treball ha
permes desenvolupar una analisi juridica coherent i fonamentada del cas AF447, orientada a
identificar els criteris d’imputaci6 de la responsabilitat civil internacional tant del transportista

com dels fabricants implicats.

1. El Conveni de Montreal com a eix de la responsabilitat civil del transportista

El Conveni de Montreal representa I’eix fonamental de la responsabilitat civil del transportista
en el cas AF447 en establir un marc juridic uniforme que activa la protecci6 indemnitzatoria
de les victimes del transport aeri internacional. De 1’analisi realitzada, es desprén que la seva
rellevancia no resideix tnicament en la seva aplicacid formal al suposit, sind, principalment,
en la seva configuraci6 com un régim especific de responsabilitat que permet fonamentar la

reclamacio a partir de la constatacié de I’accident i del dany sofert pels passatgers.

Des d’aquesta perspectiva, el present treball permet establir de manera clara que la
responsabilitat civil principal recau sobre el transportista, mentre que la responsabilitat dels
fabricants pot ser articulada de manera complementaria tenint en compte determinades
condicions. En aquest sentit, el cas AF447 posa de manifest que la mort dels ocupants de
I’aeronau, produida en el context d'un vol internacional 1 com conseqiiencia d’un accident
esdevingut a bord, activa plenament el régim previst pel Conveni. Aixi mateix, el sistema de
responsabilitat de dos nivells que aquest instrument estableix reforga la seva funcio
estructuradora ja que garanteix una proteccio inicial de caracter objectiu i reserva la possible

discussio sobre l'exoneracio o limitacio de responsabilitat per un moment posterior.

Per tant, podem concloure que, en suposits com el cas AF447, el Conveni de Montreal no
opera com una simple norma de referéncia, sind com el veritable fonament juridic de la
responsabilitat civil internacional del transportista. En conseqiiéncia, pot afirmar-se que la
responsabilitat civil d’Air France s’insereix, en primer terme i de manera principal, dins

'estructura normativa del Conveni de Montreal.
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2. L’abast real de les causes d’exoneracio del transportista en el cas AF447

L’analisi del cas AF447 permet deduir que 1’abast efectiu de les causes d’exoneraci6 del
transportista resulta, en la practica, notablement limitat. Tot 1 que el Conveni de Montreal
contempla la possibilitat que el transportista exclogui o restringeixi la seva responsabilitat en
determinades circumstancies, aquesta facultat esta sotmesa a una carrega de la prova
especialment rigorosa. Correspon al transportista demostrar, de manera convincent, que va
adoptar totes les mesures raonables necessaries per prevenir el dany o que aquest va ser

exclusivament atribuible a la conducta d’un tercer.

En aquest tipus de sinistre que es caracteritza pel conjunt de factors técnics, humans i
organitzatius, acreditar aquesta exoneracio €s veritablement complex, atés que I’accident no
es deriva d’una Unica causa externa al camp d’actuaci6 del transportista, sindé d’una successid
vinculada a errors i deficiéncies on assumir una exempcié total de la seva responsabilitat no

¢s juridicament satisfactori.

D’aquesta manera, el cas posa de manifest que les causes d’exoneracio previstes pel Conveni
tenen un caracter excepcional i que, en situacions de sinistres aeris sistémics, la
responsabilitat juridica del transportista es manté predominantment en relacio amb les

victimes.

3. El principi d’exclusivitat de Particle 29 i els seus efectes sobre les accions de les

victimes.

El principi d’exclusivitat establert a 1’article 29 del Conveni de Montreal disposa que les
accions que les victimes poden iniciar contra el transportista han de desenvolupar-se
necessariament conforme al régim uniforme que aquest conveni estableix. Aquest precepte
impedeix que se substitueixi aquest marc per reclamacions basades en la legislacio interna
quan el dany tingui el seu origen en la mort o lesions dels passatgers en un transport aeri

internacional.

En el cas AF447, aquesta norma confirma que la reclamacio principal dirigida contra Air
France es troba juridicament sotmesa a les condicions, els limits i els terminis previstos pel
sistema del Conveni de Montreal. No obstant, aquesta exclusivitat no elimina per complet la

possibilitat d’exercir accions davant a altres possibles responsables, sind que s’aplica de
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manera precisa unicament en relacié amb el transportista.

Per tant, pot concloure’s que 1’article 29 assegura la coheréncia i la uniformitat del régim de
responsabilitat, al mateix temps que defineix amb precisido 1’abast de les accions que les
victimes poden interposar contra la companyia acria. Aixo vol dir que la responsabilitat d’Air
France, queda concentrada dins del marc del Conveni de Montreal, mentre que les possibles
responsabilitats d’Airbus 1 Thales han de ser analitzades com a responsabilitats autonomes de

tercers.

4. La responsabilitat civil dels fabricants: viabilitat juridica, competencia judicial i

llei aplicable.

La responsabilitat civil dels fabricants constitueix una via juridicament viable en el cas
AF447, tot 1 que es distingeix de la reclamacio principal contra el transportista i es troba
sotmesa a requisits propis quant a la competencia judicial, la llei aplicable i la prova del
defecte i de la causalitat. De 1’analisi realitzada es desprén que, respecte a Airbus i Thales, és
possible plantejar accions basades en la responsabilitat per producte defectuos, insuficiéncia
d’informacio o adverténcies, aixi com en possibles deficiéncies en el disseny o integracié del
sistema, sense que 1’exclusivitat del Conveni de Montreal impedeixi aquestes reclamacions,

atés que es tracta de subjectes diferents del transportista.

Tenint en compte la perspectiva processal, la competéncia judicial es determina amb
conformitat al Reglament Brussel-les I bis i1 tenint en compte aquest accident, podem
considerar els tribunals francesos com el for adequat per con¢ixer les accions contra Airbus i
les altres entitats relacionades amb la fabricaci6 o la integraci6 del producte, tant pel domicili

dels demandats com per la connexié material del litigi amb Franca.

Considerant el dret aplicable, la seva determinaci6 ha d’efectuar-se d’acord amb el Reglament
Roma II. Pel que fa a aquest cas, tot 1 la dificultat inherent a la localitzacié del dany a alta
mar, el nexe més estret permet de fundamentar 1’aplicacio del dret frances, en especial per la
vinculaci6 amb el fabricant principal, el centre probatori i el desenvolupament judicial del
litigi.

En conseqiiencia, resulta possible sostenir que Airbus podria ser considerat responsable per la
integracid global del sistema i la informaci6 operativa associada, mentre que Thales podria

respondre pel funcionament i les limitacions de les sondes Pitot, sempre que s'aconsegueixi
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acreditar la contribuci6 rellevant al resultat lesiu.

Per tant, I'acci6 civil dirigida contra els fabricants és juridicament viable i pot tenir un paper
significatiu dins del sistema de reparacio, si bé la seva efectivitat dependra d'una rigorosa
construccid del titol d'imputacio i, en particular, de la prova de la causalitat en un context de

multicausalitat.

5. La causalitat multicausal en els accidents aeris complexos: limits i possibilitats

d’imputacio.

La multicausalitat representa tant una limitacié com un repte significatiu en la imputacié de
responsabilitat en accidents aeronautics complexos, com el cas de I’AF447. De I’analisi
realitzada es desprén que aquests sinistres no poden atribuir-se a una sola causa, sin6 que s6n
el resultat d’una série de factors técnics, humans i organitzatius que interactuen i condueixen

al dany ocasionat.

Aquesta circumstancia dificulta la identificacié d’un tnic subjecte responsable i requereix una
aproximaci6 juridica especialment rigurosa per determinar la contribuci6 causal de cada actor
involucrat. No obstant, la complexitat en la causalitat no exclou per si mateixa la possibilitat
d’atribuir la responsabilitat, sind que demana una analisis acurada sobre si certes conductes,

omissions o errades van tenir un impacte rellevant en la generacié del dany.

Es per aixd que podem dir que, en accidents aeris d’aquesta naturalesa, la multicausalitat no
impedeix 1’exigencia de la responsabilitat civil, pero si que obliga a realitzar un examen més

detallat 1 matisat del nexe causal i dels criteris juridics per la seva imputacio.

6. Consideracio final: reparacio de les victimes, seguretat juridica i funcio

preventiva del sistema.

Com a consideraci6 final, el cas AF447 evidencia que el régim de responsabilitat civil en el
transport aeri internacional compleix adequadament el seu objectiu Unicament quan
aconsegueix establir un equilibri efectiu entre la reparacio6 de les victimes, la seguretat juridica
de les parts involucrades 1 la funcid preventiva propia d’aquest sector. D’una banda, el

Conveni de Montreal configura un marc juridic rellevant per garantir una proteccié uniforme i
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efectiva davant danys d’especial gravetat. De ’altra banda, la regulacio precisa de les accions,
els criteris d’imputacio i els mecanismes d’exoneracié contribueix a mantenir la coheréncia i

previsibilitat del sistema.

Aixi mateix, la possibilitat d'estendre la responsabilitat a altres subjectes, com els fabricants,
reforga la funci6 preventiva del dret dels danys, en la mesura que incentiva els estandards més
exigents en diligéncia, d'informacio i seguretat técnica. En definitiva, el cas AF447 demostra
que la responsabilitat civil internacional en I’ambit aeronautic no pot comprendre’s des d’una
logica simple ni unidireccional, sin6 a partir d’un sistema juridic complex on conflueixen
normes uniformes, regles de dret internacional privat i dificultats probatories derivades de la
naturalesa multicausal del sinistre. Precisament per aixo, 1’estudi d’aquest cas confirma tant la
centralitat del Conveni de Montreal com la necessitat d’una analisi juridica rigurosa quan la
reparaci6 de les victimes depén de la interaccid entre diversos subjectes, diversos

ordenaments 1 diversos titols d’imputacio.
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