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Tarifas aéreas y pasajeros con necesidades
especiales

A pesar de una creciente sensibilizacion, la normativa in-
ternacional (Convenios de 1 arsovia y Montreal) no ga-
rantiza explicitamente el derecho al transporte de las per-
sonas con movilidad reducida. Ias compasiias pueden de-
negar el transporte sin infringir dichos convenios.
Algunas compariias aéreas estadounidenses han modifi-
cado sus politicas y exigen a los pasajeros obesos que ad-
quieran un segundo asiento. Por el contrario, en Canadd,
la norma «one person, one fare» («una persona, una
tarifa» garantiza un segundo asiento gratuito para quie-
nes no pueden bajar los reposabrazos, considerando la
obesidad como una discapacidad. El Reglamento (CE)
n. 1107/2006 protege los derechos de los pasajeros con
discapacidad o movilidad reducida. El Reglamento (CE)
n. 261/2004 aiiade normas sobre asistencia y compen-
sacion en caso de irregularidades en el servicio. Sin em-
bargo, su aplicacion prictica puede ser problematica. El
Reglamento obliga a las compariias a hacer todo lo posible
para asignar asientos contignos a los pasajeros y sus acon-
paiiantes. En Italia, la Antoridad Nacional de Aviacion
Cuwil (ENAC) ha establecido que dicha asignacion debe
ser gratuita para los nifios y las personas con discapaci-
dad. Las comparias han impugnado la norma, pero el
Consejo de Estado ha confirmado la legitinridad de la
disposticion.

En este texcto se analiza la responsabilidad del transpor-
tista por los dasios causados por los agentes de asistencia
aeroportuaria. La jurisprudencia italiana y escocesa ha
establecido que los contratistas independientes también
pueden ser considerados agentes del transportista, lo que
lo hace responsable. En el transporte aéreo no existe una
norma equivalente a la maritima (Reglamento (CE) n.
392/2009) gue garantice el reembolso integro por darios
a los dispositives de asistencia. Se debate si estos disposi-
tivos pueden considerarse equipaje en el sentido del Con-
venio de Montreal. El Tribunal Supremo del Reino
Unido ha excluido la indemnizacion por darios psicoldgi-
cos en caso de asistencia inadecnada, basdandose en el prin-
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Airfares and Passengers with Special Needs

Althongh the issue is receiving an increasing amount of pu-
blic attention, the international uniform law of air carriage
(the Warsaw and Montreal Conventions) does not expli-
citly guarantee the right to transportation for people with
reduced mobility. Airlines can therefore refuse to carry such
passengers without violating these conventions.

Recently, some US airlines have changed their policies and
now require obese passengers to purchase a second seat. In
Canada, however, the «one person, one fare» rule gnaran-
tees a free second seat for those who cannot lower their
armirests, as obesity is considered a disability there.
Regutation (EC) n. 1107/ 2006 protects the rights of pas-
sengers with disabilities or reduced mobility. Regulation
(EC) n. 261/ 2004 sets out rules regarding assistance and
compensation in the event of service irregularities. Homwever,
the practical application of this regulation can be problema-
tic, particularly with regard to paid services. The regulation
requires companies to mafke every effort to allocate adjacent
seats to passengers and their companions.

In Itaby, the National Civil Aviation Authority (ENAC)
has ruled that such allocations must be free of charge for
children and people with disabilities. Companies have chal-
lenged this rule, but it has been confirmed as legitimate by
the Council of State.

This text discusses the carrier’s liability for damage cansed
by airport handling agents.

Italian and Scottish case law has established that indepen-
dent contractors can also be considered agents of the carrier,
thereby making the carrier liable. Unlike in maritime tran-
sport, there is no equivalent rule in air transport guaran-
teeing full reimbursement for damage to mobility equipment
(Regulation (EC) n. 392/2009). There is ongoing debate
as to whether these devices can be considered baggage under
the terms of the Montreal Convention. The UK Supreme
Court has ruled out compensation for psychological damage
in cases of inadequate assistance based on the exclusivity
principle of the Montreal Convention.



cipio de excclusividad del Convenio de Montreal. La deci-
sion ha sido criticada por la doctrina. En general, la doc-
trina de la exclusividad de la accion no es aceptada pacifi-
camente por los antores y fue rechazada en su momento
por la jurisprudencia del Tribunal de Justicia de la Unidn
Europea.

The doctrine of exclusivity of action is generally not accepted
by scholars, and it was rejected by the Court of Justice of
the Enropean Union.

Nonostante la crescente attenzione dell’opinione
pubblica verso la problematica, la normativa in-
ternazionale del trasporto aereo (convenzioni di
Varsavia e Montreal) non garantisce esplicita-
mente il diritto al trasporto delle persone con mo-
bilita ridotta. Le compagnie possono negare il tra-
sporto senza incorrere in alcuna violazione.
Alcune compagnie aeree statunitensi hanno mo-
dificato le loro politiche e richiedono ai passeggeri
obesi di acquistare un secondo posto a sedere. Al
contrario, in Canada, la norma «one person, one fare»
(una persona, una tariffa) garantisce un secondo
posto a sedere gratuito a coloro che non possono
abbassare 1 braccioli, considerando I'obesita come
una disabilita. Il reg. Ce n. 1107/2006 tutela i di-
ritti dei passeggeri con disabilita 0 a mobilita ri-
dotta. Il reg. Ce n. 261/2004 contiene anche pre-
visioni in materia di assistenza e compensazione
in caso di irregolarita del servizio. Tuttavia, la sua
applicazione pratica puo essere problematica. 11
regolamento obbliga le compagnie a fare tutto il
possibile per assegnare posti contigui ai passeggeri
e ai loro accompagnatori. In Italia, 'Ente Nazio-
nale per I’Aviazione Civile (ENAC) ha stabilito che
tale assegnazione deve essere gratuita per i bambini
e le persone con disabilita. e compagnie hanno
contestato la norma, ma il Consiglio di Stato ha
confermato la legittimita della disposizione.

Viene anche analizzata la responsabilita del vet-
tore per i danni causati dagli operatori di assi-
stenza aeroportuale con riferimento alle categorie
di passeggeri in considerazione. Va premesso che
per la giurisprudenza italiana, come per quella
scozzese, anche i contraenti indipendenti vanno
considerati agenti del vettore aereo, creando i pre-
supposti per una sua responsabilita. Nel trasporto
aereo non esiste una norma equivalente a quella in
campo matittimo (Reg. Ce n. 392/2009) che ga-
rantisca il rimborso integrale per i danni ai dispo-
sitivi di ausilio alla mobilita. E oggetto di dibattito
se tali dispositivi possano essere considerati come
bagaglio ai sensi della convenzione di Montreal.
La Corte Suprema del Regno Unito ha escluso il
risarcimento per danni psicologici in caso di assi-
stenza inadeguata, basandosi sul principio di
esclusivita della convenzione di Montreal. La de-
cisione ¢ stata criticata dalla dottrina. In generale,



la dottrina dell’esclusivita dell’azione non ¢ accet-
tata pacificamente dagli autori ed ¢ stata respinta
a suo tempo dalla giurisprudenza della Corte di
giustizia dell’Unione europea.



