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FACULTAD DE DERECHO
SEMINARIO DE DERECHO INTERNACIOINAL

VAIVERADAD NACIONAL

AVENMA TE CD. Universitaria, a 9 de marzo de 1998
MEexico

C. DIRECTOR GENERAL DE LA
ADMINISTRACION ESCOLAR
DE LA U.N.A.M.

PRESENTE

Estimade seior Director:

El C. JUAN ANGEL MARTINEZ ACUNA, elaboré su Tesis Profesional para optar por
el grado de Licenciado en Derecho titulada “EL TRANSPORTE AEREO NACIONAL Y
LAS AEROLINEAS MEXICANAS, RESPECTO DE LA POLITICA DE “CIELOS
ABIERTOS” EN MEXICO?”, dirigida por el maestro Pedro Noguerén Consuegra, quien
ya dio la aprobacién en cuestion, con fecha 4 de marzo del afio en curso.

El seiior MARTINEZ ACURNA, ha concluido el trabajo referido, el cual liena los requisitos
exigidos para este tipo de ensayos, por fo que estando a cargo de este Seminario, me
permito otorgar la APROBACION, para todos los efectos académicos comrespondientes.

“E] interesado deberd iniciar el trimite para su titulacidn dentro de los seis meses
siguientes (contados de dia a dia) a aquél en que le sea entregado el presente oficio, en el
entendido de que transcurrido dicho lapso sin haberlo hecho, caducard la autorizacion
que ahora se le concede para someter sit tesis a4 examen profesional, misma autorizacion
que no podrd otorgarse nuevamente sino en el caso de que el trabajo recepcional
conserve su actualidad y siempre que la oportuna iniciacion del trdmite para la
celebracion del examen haya sido impedida por circunstancia grave, todo lo cual
calificard la Secretaria General de la Facultad".

Me es grato hacer presente mi consideracion.

ATENTAMENTE

“POR MI RAZA HABLARA EL ESPIRITU”

DIRECTOR DEL SEMINARIO
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FACULTAD DE DERECHO

VAIVERADAD NACIONAL Ciudad Universitaria, D.F., a4 de marzo de 1998

AVENeMA TE
MELICT

LIC. VICTOR CARLOS GARCIA MORENO
Director del Seminario de Derecho
Intemacional,

Presente,

El pasante de la carrera de licenciado en derecho en nuestra Facultad, Martinez
Acuiia Juan Angel, ha concluido su investigacion especifica para optar por el titulo de
licenciado en derecho con el tema “EL TRANSPORTE AEREOQ NACIONAL Y LAS
AEROLINEAS MEXICANAS, RESPECTO DE LA POLITICA DE * CIELOS
ABIERTOS" EN MEXICO", que fue asignada al suscrito para el correspondiente
asesoramiento.

Del examen de la misma concluyo que redne los requisitos reglamentarios del caso,
por lo que me permito someterla a la aprobacion de ese Seminario a su cargo.

Debo informarle que el joven Martinez Acuiia Juan Angel, trabajé con dedicacién
y realizd un esfuerzo loable inherente a su trabajo de investigacion especifica.

- " PEDRO NOGUERON CONSUEGRA
LICENCIADO EN DERECHO

c.c.p.- Martinez Acufia Juan Angel.- presente.
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INTRODUCCION

El rapido desarrollo de la aviacion durante el presente siglo ha dado origen a
un conjunto de normas juridicas que regulan la aviacién y el ejercicio de la

soberania sobre el espacio por parte de los Estados.

Es asi, que el derecho de la aviacidn surge como rama de estudio
encargada entre otras cosas, de regular el transporte aéreo, el cual constituye
una parte del contenido total de la materia, ya que el simple vuelo de las
aeronaves no justificaria la importancia de las normas reguladoras aplicadas a

dicha situaciones.

La aviacién comercial se ha transformado en un medio de transporte masivo,
tanto en lo que se refiere al nimero de pasajeros como a los fletes o de carga, lo
que origina la necesidad de crear nuevos ordenamientos legales que regulen

cada una de las actividades que se susciten dentro del transporte aéreo.

El desarrollo del transporte agreo se debe al répido avance de la tecnologia
al perfeccionarse desde todos los puntos de vista las aeronaves empleadas para
dicha actividad, asi como la actualizacion de la legislacién al establecer nuevas

disposiciones para la adecuada regulacion de esta area.

En México la transportacidn aérea ha experimentado una dinamica
transformacion, dentro de la cual uno de los aspectos mas importantes ha sido la
globalizacion del sector aéreo, ya que ninguna aerclinea o servicio aéreo puede

funcionar sin mantener una reciprocidad con otros paises.

En este trabajo se realiza un analisis de lo que ha sido el origen de la
aviacion en México y propiamente dicho de 1o que ha sido el transporte aéreo, asi

como de las fuentes que lo originan dentro de las cuales se encuentran: los




convenios suscritos y ratificados por el gobierno mexicano, la Ley de Vias
Generales de Comunicacion y los reglamentos que de ella emanan y la nueva Ley
de Aviacion Civil publicada en el Diario Oficial de la Federacion el dia 12 de
mayo de 1895, De igual forma se procederd con los elementos que io

constituyen.

La evolucién del transporte aéreo hasta nuestros dias refiriéndonos
propiamente a la situacion actual de dicha actividad, haciendo referencia a los
vuelos regulares y los no regulares prevaleciendo siempre ia soberania del
Estado mexicano sobre el espacio, de ahi que surja la necesidad de un permiso o
autorizacion por parte de la autoridad competente para la aceptacion de vuelos de

cualquier indole.

Asimismo, se hace un estudio de lo que fue el monopolio de la aviacién en
México y los grandes cambios surgidos de la nueva politica aérea como son la
liberacién de los cielos lo cual implico la creacion de un nuevo marco juridico, asi

como la creacion y privatizacion de nuevas compafias aéreas.

Por otra parte es necesario sefalar gue el presente trabajo es elaborado con
relacion a la desregulacion del transporte aéreo llamada Politica de “Cielos
Abiertos”, la cual consiste en una apertura en materia de servicios aéreos
regulares y no regulares, de pasajeros y de carga, que comprende ademas la
liberacién respecto al equipo a ser utilizado, la capacidad de las aeronaves, el
numero de frecuencias y una mayor fiexibilidad respecto al otorgamiento de
concesiones y permisos por parte de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes a través de la Direccion General de Aeronautica Civil, la Direccon

General de Tarifas y Aeropuerlos y Servicios Auxiliares.

Intervienen también dentro del transporte aéreo en nuestra pais, las

siguientes dependencias gubernamentales: la Secretaria de Gobernacion a traves




de las autoridades de migracion; la Secretaria de Relaciones Exteriores
coadyuvando en la promocién comercial y turistica del pais a través de las
embajadas y consulados mexicanos; la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico
dirigiendo los servicios aduanales en los aeropuertos internacionales, la
Secretaria de Comercio y Fomento Industrial regulando, promoviendo y vigitando
la comercializacion, distribucion y consumo de los bienes y servicios ofrecidos al
publico, en este caso el servicio de transporte aéreo prestado por las compariias
aéreas; la Secretaria de Agricultura, Ganaderia y Desarrollo Rural al fomentar los
programas y elaborar las normas oficiales de sanidad animal y vegetal, por lo que
hace al transporte aéreo los gque ingresen a través de los aeropuertos
intemacionales; la Secretaria de Salud, organizando y administrande los servicios
generales de salud a través de los servicios de sanidad internacional, tanto los de
caracter migratorio como los relacionados con los aeropuertos y demdas lugares
legalmente autorizados para e! transito internacional de personas y carga, asi
como la sanidad aérea respecto a la desinfeccién y desinfestacion de aeronaves;
y la Secretaria de Turismo al conducir la politica de desarrollo de la actividad
turistica nacional y participar en las Comisiones Consultivas de Tarifas y la
Técnica Consultiva de Vias Generales de Comunicacion; tema éste, ¢l de las

autoridades suficiente para la realizacién de un trabajo posterior.




| ANTECEDENTES, FUENTES Y ELEMENTOS DEL TRANSPORTE AEREO.

1.-ANTECEDENTES GENERALES DEL TRANSPORTE AEREQ EN MEXICO.

El ancestral deseo det hombre de desplazarse libremente por el aire halla en
la mitologia griega una de sus expresiones mas famosas con la leyenda de Icaroy
Dédalo, et primero de los cuales luchd en vano por alcanzar el sol volando con

unas alas construidas con plurmas y cera.

La historia estd marcada de testimonics que de una forma o de ofra se

vinculan con el desarrolio de la aviacion.

Leonardo Da Vinci a finales del siglo XV realizé diversos proyectos sobre
ingenios y dispositivos aéreos, entre los que se encontraban una hélice, un

helicdptero, un paracaidas y un rudimentario sistema de alas movibles.

Otros personajes realizaron proyectos mas o menos fantasiosos sobre
aparatos voladores, la mayoria de ellos desprovistos de todo realismo. Multiples
fueron los intentos por conseguir €! desplazamiento en el aire con aparatos mas

pesados que éste.

La aviacidbn como modalidad de locomocion, ha satisfecho este remoto
anhelo humano y en menos de un siglo alcanzd una pujanza inimaginable en los

momentos en ios gque desarrollaban sus origenes.

La culminacion de todos eslos intentos en el campo de la aviacion la
constituyé el aeroplano construido por los hermanos Wilburh y Orvitle Wright en
1903. El 17 de diciembre de ese afio, en la localidad de Kitty Hawk, en el estado
de Carolina del Norte, en los Estados Unidos, el avién biplano tripulado por los

hermanos Wright llegé a mantenerse en vuelo durante 59 segundos, en los que




recorrio una distancia de 290 metros.

Después de este gran acontecimiento que supuso un punto importante
dentro de la historia de la aviacion, fue Santos Dumont, precursor asimismo de los
desplazamientos en globo, y el primero en realizar un vuelo similar al de los

hermanos Wright en Europa.

A partir de ese momento, se acelerd el desarrollo de los aviones; los
aparatos, en un principio precarios e inseguros, fueron incorporando estructuras y
accesorios cada vez mas complejos. Se proyectaron aparatos con un solo par de
alas a los que se les denomind monoplanos y también con dos y tres llamados

biplanos y triplanos.

Concluida la primera guerra mundial, la aviacién cobré un auge impensable
apenas unos afios antes, en los Estados Unidos y Francia se instauraron los

primeros servicios postales.

El éxito en Estados Unidos de ios hermanos Wright trascendid en México y
se aceleraron los preparativas del vuelo a motor. Ensayan con planeadores, en
aque! entonces los hermanos Miguel v Jacobo Lebrija, Juan Pablo y Eduardo

Aldasoro, Juan Guillermo Villasana
El Ingeniero Alfredo Robles Dominguez escribe su "Tratado de Locomocion
Aérea” y después él mismo construye un avion con el que no alcanzd el éxito

esperado, pero aporté vatiosos datos para experiencias futuras.

Los hermanos Aldasoro tenian otro concepto de la forma de volar, y asi

construyeron su planeador que probaron con escaso éxito.

La mafana del 8 de enero de 1910 en los llanos de Balbuena en un biplano




Voisin, Don Alberto Braniff realizo con éxito el primer vuelo en México de un avion
de propulsién propia y control de direccién; el aparato se elevd y recorrio toda la

extensién del campo de aviacidn a una altura de 20 metros.

En el afo de 1910 surge "Construcciones Aerondauticas” primera empresa
que se establece en México para la construccion de material aeronautico y
reparacién de aviones, pero los acontecimientos politicos estancan por un tiempo

el desarrollo de la aviacion en nuestro pais

Durante la lucha armada en México en 1910 se suspendid toda actividad
relativa a la aviacién civil, pero en 1919 se presentaron las primeras solicitudes

para transporiar los diarios capitalinos a Toluca, Puebla y Pachuca.

A causa de que la Secretaria en ese entonces de Comunicaciones y Obras
Publicas no tenia reglamentos en que fundarse para regular la actividad aérea,
adopté en un principio los codigos ferrocarrileros los cuales resultaron obsoletos

para una actividad que iba en ascenso en forma muy acelerada.

El 20 de septiembre de 1920 la referida Secretaria encargd a Juan Guillermo
Villasana la organizacion de la Seccion Técnica de Navegacion Aérea, ayudaron
a Villasana en la tarea de fijar las bases para el otorgamiento de concesiones, los

ingenieros Vicente Ortiz y Edmundo de la Portilla de la Direccién de Ferrocarriles.

E! permiso-contrato namero 1 se otrorgd el 21 de agosto de 1921 a la
Compafia Mexicana de Transportacién Aérea, S.A., concesionario de la ruta
Meéxico-Tuxpan-Tampico-Laredo-Matamoros-Sattilio-Monterrey-San  Luis  Potosi,
ruta que cubrié con biplanos de dos plazas Lincoln-Standard, de 150 caballos de
fuerza, Utiles para transportar un pasajero, 30 kilogramos de equipaje y 20 de

carrespondencia.




Durante el primer afic de actividades, se recorrieron 195 800 kilometros en
un total de 1 956 horas de vuelo y se transportaron 1 248 pasajeros.

Los siguientes contratos se otorgaron a las personas fisicas y morales que a
continuacién se indican: el permiso. contrato nimero 2 se olorgd a Mario Bulnes
en ia ruta México-Tampico; el nimero 3 a William L. Mallory de la ruta México-
Tampico, el numero 4 a la Compaifiia Mexicana de Aviacidon en la ruta México-
Tuxpan-Tampico-Matamoros, el nimerc 5 se otorgd a H. Zambrano en la ruta
Mexico-Pachuca, Tuxpan-Tampico; el nimero 6 se otorgd a Enrique Schondube
en la ruta de Veracruz a Progreso y de Veracruz a Tampico; el numero 7 fue
otorgado a Roberic V. Pesqueira en la ruta de México a Ciudad Judrez y de
México a Nogales y Tijuana; el numero 8 se otorgé a la Compania Interamericana
de Transporte Aereo en la ruta de México a Nogales y de México a Suchiate; el
namero 9 le fue otorgado a James G. Oxnard; y el nimero 10 a la compafia de
Transportes Picwick Latino Americana en sus rutas de México a Nogales, de
Tijuana a Ensenada y de México a Tapachula.

En 1928 ya sumaban 4 millones de kildmetros recorridos en 23, 610 horas
de vuelo con 20,920 pasajeros transportados;, 74,928 kilogramos de
correspondencia, 72,531 de express y 196,583 kilogramos de equipaje. En ese
mismo afie la Seccion Técnica de Navegacion Aérea creada en 1920, se convirtiéd
en Deparlamento de Aeronautica Civil, del cual fue fundador y primer presidente
el propic Juan Guillermo Villasana hasta 1930, siéndolo en otras tres ocasiones
mas de 1939 a 1940, 1944 y 1945 a 1946, organizo la Linea Aérea Postal e inicid
el proyecto del Puerto Aereo Central de la Ciudad de México inaugurado en 1929,

Para el afio de 1936 operaban 12 empresas nacionales las cuales eran:
Compafiia Mexicana de Aviacion, Transportes Aéreos de Chiapas, Lineas Aéreas
Mineras {(LAMSA), Francisco T. Mancilla, Francisco Buch de Parada

{Comunicaciones Aéreas de Veracruz), Transportes Aéreos del Pacifico, Carlos




Panini, Sistema Compafiia Aeronautica del Sur, Linea Postal Experimental,
Aeronautica de la Sierra, Taxis Aéreos de QOaxaca y Alfredo Zarate Leyves;

asimismo la Pan-American Airways como Gnica compariia extranjera.

Durante la gestion de! generai Francisco J. Myjica como Secretario de
Comunicaciones y Obras Pulblicas en el gabinete del presidente Lazaro
Cérdenas, se establecieron las bases para un nuevo desarrollo de la aviacion
civil; se dispuso en el Articulo 32 de la Constitucion Politica de los Estados
Unidos Mexicanos gque solamente ciudadanos mexicanos por nacimiento

tripuiaran {as aeronaves de matricula nacional.

A finales de 1940 habia 140 aviones comerciales y 100 de particulares que
recorrian 4 mil kilbmetros diariamente. En 1943 ias cifras de la aviacién nacional
fueron las siguientes: 672, 204 vuelos; 18,173 de kilometros recorridos en 93, 199
horas de vuelo; 240, 620 pasajeros transportados; 398, 273 kilogramos de
correspondencia; 5 ' 550, 015 de express y 3" 908, 884 de equipaje.

El programa de Aeronautica Civil para el periodo 1964-1970 definié una
nueva politica de transporte aéreo internacional, con base en principios de
reciprocidad equitativa, que permitiera el acceso del turismo procedente del

extranjero y alentara a la vez el desarrollo del transporte aéreo nacional.

Aungue los principios generales que regian esta actividad estaban definidos
en acuerdos internacionales de tipo multitateral, a los que Mexico estaba suscrito,
se decidid aplicarlos a convenios bilaterales que tomaran en cuenta las

peculiaridades del trafico en cada ruta.

Con base en este procedimiento, fue posible suscribir convenios con 30
paises, aunque sin otorgar derechos de cabotaje, lo que significa que ninguna

empresa extranjera podria transportar pasajeros entre dos (0 mas) ciudades




mexicanas. Asimismo se sostuvo el principio de la estancia limitada en territorio
nacional para el caso de los boletos vendidos en el extranjero. Simultansamente
- se coardind la operacion de las empresas mexicanas para evitar competencias
lesivas entre ellas, sin limitar la necesaria expansion del servicio y siempre con

referencia a un plan maestro que determinara las concesiones recomendables.

En 1976 funcionaban dos grandes empresas Aeroméxico y la Compafia
Mexicana de Awviacion. tres secundarias, ocho alimentadoras, setenta y dos
regionales y ochenta y dos de taxis aéreos, entre todos utifizaban 455 equipos de
vuelo. Coh ayuda del gobierno federal, Aeroméxico dispuso de 20 aparatos
Douglas, dos DC.10-30, 16 DC-9 y dos DC-8; y Mexicana de Aviacion 23 Boeing
727,

En 1982 el gobierno adquirié el 54% de las acciones de Mexicana de

Aviacion, fortaleciendo asi la situacion econémica de ia compaiia.

Actualmente en México hay mas de 240 aviones dedicados al transporte
publico de pasajeros, de los cuales un poco mas de 175 son reactores de mas de

70 pasajeros.

La politica de desregulacion de las autoridades aeronauticas en México ha
propiciado una verdadera explosion en el nimero de aviones comerciaies, nuevas
lineas aparecen rapidamente destruyendo el antiguo esquema dividido entre muy

POCOs operadores.

La consecuencia directa de esto es una guerra tarifaria y una sobreoferta de

asientos que mantienen en la incertidumbre ia suerte de algunos operadores.

Algunas aerolineas mexicanas reclaman tener utlidades en estos tiempos

de crisis mundial de la industria de |la aviacion, otras tienen un gran respaldo




financiero, asi como en infraestructura, careciendo de conflictos laborales; hay
otras lineas que mantienen una condicion modesta, en tanto que existen

companias que enfrentan serios problemas que las orillan a la quiebra.

2.- SINTESIS DE LAS FUENTES DEL TRANSPORTE AEREQ.

Con el acelerado progresc que ha tenido la aviacidn en el presente siglo y
sobre todo el transporte aéreo internacional, ha existido la necesidad de
desarrollar un conjunto de normas y disposiciones que regulen las diferentes

actividades que se realizan dentro de esta materia.

Es por eso que se han llevado a cabo distintas conferencias internacionales
con el propdsito de unificar una reglamentacion que pueda ser aplicada a esle
tipo de transporte, en razon de que son pocas los Estados en los que se pueden

cubrir grandes distancias sin saiir de sus fronteras.

Es asi que terminada la primera guerra mundial, en 1912 se lleva a cabo la
Convencion Internacional de Navegacion Aérea en la ciudad de Paris, Francia, de
la cual emana un documento al que se refiere el profesor Tapia Salinas como “el
convenic mas importante entre los que regulan materias de caracter

aeronautico."M

Por lo que respecta al transporte aéreo se han realizado diversas
convenciones internacionales para establecer uma normatividad unificada y
regular asi esta modalidad de la aviacion y la responsabilidad del transportista;

entre los textos mas importantes se encuentran:

{1 TAPIA SALINAS, Luis. Derecho Aeronautico, Editoriat Bosch, 1992, P. 40
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A) CONVENIO PARA LA UNIFICACION DE CIERTAS REGLAS
RELATIVAS AL TRANSPORTE AEREQ INTERNACIONAL, FIRMADO EN
VARSOVIA EL 12 DE OCTUBRE DE 1929.

Este convenio se aplica a todo transporte internacional de personas,
equipajes o mercancias efectuado por aeronave y mediante pago. Se aplica
también a los transportes gratuitos por aeronave, por una empresa de transporte

aéreo.

En junio de 1925 el gobierno francés convocd a una conferencia celebrada
en Paris y que para su discusion se utilizé un proyecto denominado "Convencidn
Internacional sobre la responsabilidad del transporlista por aeronave” el cual fue

aprobado en esa misma reunion.

Asimismo, se dio origen al CITEJA, Comité Internacicnal Técnico de
Expertos Juridicos Aéreos, mismo que analizé el proyecto de Paris de 1925, el
gue mejord mediante un anteproyecto en el que se contenian importantes
disposiciones sobre la carta de porte aéreo y sugerencias sobre los limites y

términos de la responsabilidad del transportista.

Los referidos proyectos fueron compilados en uno definitive en Bruselas en
1927 y es asi que el 12 de octubre de 1929 fue aprobado, quedando como
documento final el "Convenio para la unificacion de ciertas reglas relalivas al
transporte aéreo internacional”, suscrito por 30 Estados entre los cuales se

encuentra México.

El multicitado convenio esta dividido en 5 capitutos, siendo éstos los

siguientes.

El capitulo primero se refiere al Campo de aplicacién del convenio, objeto y

1




definiciones, estableciendo al transporte internacional como aquel que de acuerdo
a las estipulaciones de las Altas Partes Contratantes, tiene su punto de partida y
de destino en el territorio de dos Estados Contratantes, o bien en el territorio de
una sola Alta Parte Contratante, si se prevé una escala en un territorio sometido a
ia soberania. al dominic, al mandato o a la autoridad de otra contratante,
asimismo el Convenio sefala que el transporte sin la referida escala no se

considera como internacional para los efectos de la convencion.

Ef profesor Pino Mufioz hace referencia a esta parte del Convenio sefialando
gue "aunque no regula enteramente todos los aspectos relacionados con el
contrato de transporte aéreo internacional, tiene una importancia extraordinaria,
no sdlo por el alto nimero de paises que la han ratificado, sino también por la
influencia que sus normas han ejercido en la regulacién del contrato de transporte

aéreo interno, "

En este capitulo también se establece que el ftransporte debe ser
remunerado, aunque aclarando que el Convenio se aplicara a los transportes
gratuitos efectuados por aeronave, por una empresa de transporte aéreo; esta
disposicion excluye a los transportes gratuitos realizados por aeronaves

particulares.

También establece que el transporte aéreo internacional deberd ser de
personas, equipajes y mercancias, quedando exceptuado de la aplicacion del
convenio el transporte de correspondencia por no estar considerada la misma

como mercancia de acuerdo con las convenciones postales internacionales.

Hace referencia de igual forma en su articulo primero, numero 3 a los

transportes sucesivos, los cuales son considerados por las Altas Partes

@ PINO MUROZ, Jacinto. Legislacién aérea de México y Centroamérica, U.N.A.M. México, 1
Edicion, 1978, Pag. 17.
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Contratantes como una sola operacién, aun cuando se realice sucesivamente por
varios transportadores y aunque algunoc o varios deban efectuarse en un solo

territorio nacional, el convenio sefala que no pierde su caracter internacional.

En su segundo capitulo el convenio reglamenta los titulos de transporte
como lo son el billete de pasaje, estableciendo las especificaciones que debe
contener el mismo; talén del equipaje por los bienes del viajero que son
trasladados por el transportador y bajo su custodia y ta carta de porte que se
refiere al transporte de mercancias, asi como también los derechos y obligaciones

de ambas partes.

Sefala de igual manera que la falta, iregularidad o pérdida de los
documentos no afecta la existencia ni la validez del contrato de transporte, el cual
continua sujeto al convenio. Sin embargo en caso de que el transporiador acepte
equipajes sin expedir el respectivo talén o que el mismo no contenga el ndmero
del billete de pasaje, el nimero de peso de los bultos y de que el transporte esta
sujeto al régimen de la responsabilidad estipulada en el convenio, el transportador
no tendra derecho a acogerse a las disposiciones de la convencidn que lo

excluyan o limiten su responsabilidad.

Otros articuios contenidos en este capitulo se refieren a los derechos y
obligaciones que lienen los remitentes, los transportadores y los destinatarios en

relacion con el transporte de mercancias.

El tercer capitulo por su parte establece que en el transperte de pasajeros
hay responsabilidad por parte del transportador, cuando el pasajero haya muerto
o se vea lesionado fisicamente; que el dafno fuera ocasionado a bordo de la
aeronave en plenc vuelo, o bien durante las operaciones de embarque o

desembarque y que la culpa sea del transportador o de sus dependientes.
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La carga de la prueba de la culpa del transportador no es para el pasajero,
sino para el propio lransportador, quien al pretender eximirse de la
responsabilidad tendra que acreditar que él y sus dependientes tomaron las

medidas necesarias para evitar el dafio o que les fue imposible lievarias a cabo.

El convenio seRala asimismo que el periodo del transporte aéreo no
comprende otras clases de transporte, sea terrestre, maritimo o fluvial efectuado
fuera del aerodromo, pero si @slos se realizan para poder efectuar las maniobras
de carga, entrega o transbordo, se presumira que los dafos se ocasionaron

durante el transporte aéreo.

El transportador sera igualmente responsable del dafo causado por el
relraso del transporte aéreo de pasajeros, equipajes, 0 mercancias, para que
exista dicha responsabilidad es necesario que el retraso sea debido a la culpa del

transportista y que realmente haya causado darnos.

Por otra parte, el convenio también establecié en un principio que el
transportador podia excluirse de responsabilidad por la destruccion o pérdida del
equipaje o de las mercancias, si comprobaba que el dano se debia a faltas de
pilotaje en ia conduccion de la aeronave, pero como dichas faltas son
responsabilidad directa de la tripulacion y ésta es dependiente del transportador,

no se justificaba esta causal como exencion de responsabilidad.

Es asi que la convencion determina al franco francés de sesenta y cinco y
medio miligramos de oro de novecientos milesimos de ley, como ia unidad

monetaria para fijar el monto de la responsabilidad del transportador.
Si hay muerte o lesiones del pasajero la responsabilidad se limitard a la

cantidad de 125,000 francos, en el caso del equipaje facturado y de mercancias

sera hasta 250 francos por kilogramo, salvo declaracion expresa hecha por el
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remitente al momento de entregar las mercancias al transportista y mediante el
pago de una cuota adicional, en este caso, el porteador tendrd la obligacion de
cubrir el total de la suma declarada;, y con relacidén al equipaje de man0 la

responsabilidad se limila a 5,000 francos.

Cuando el transportador pretenda atenuar su responsabilidad mediante
clausulas distintas, o bien sefialar un limite inferior al establecido por la
Convencion, éstas seran nulas, sin embargo las mismas no traeran como
consecuencia la nulidad del contrato, el cual queda sujeto a lo dispuesto en el

convenio.

De igual forma se establece que toda accién que pretenda exigir el pago de
una responsabilidad, sélo podrd hacerse valer conforme a las condiciones y
limites del texto; asi el transportador perderd el beneficio de! limite de
responsabilidad si el dafio proviene de una conducta dolosa por parte de el. o
bien por uno de sus representantes que haya cometido faltas que de acuerdo a la

ley del tribunal competente sean equiparables al dolo.

Para que e! pasajero, remitente o destinatario pueda ejercer su accion ante
los tribunales, es necesario que haya presentado previamente una protesta ante
el transportador, ya que de no existir fa misma al momento de recibir el equipaje o
las mercancias, se esta en el supuesto, salvo prueba en contrario, que los

efectos han sido entregados en buen estado y conforme al contrato de transporte.

En caso de que el pasajero note que hay averias en su equipaje, debera
hacer una protesta a mas tardar dentro de los tres dias siguientes a la entrega;
para el caso de dafios en las mercancias conlara con siete dias para hacer su
protesta, y tratandose de retraso se tendran catorce dias a partir del dia en que

fue puesto a disposicion del destinatario el equipaje o las mercancias.
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La accidon por responsabilidad debe ser llevada a eleccion del demandante,
en el territorio de una de las Altas Parles Contratantes, ya sea ante e! tribunal del
domicilio del transportador, del asiento principal de su negocio, el lugar donde
tenga una oficina por medio de la cual se realizé el contrato o ante el tribunal de!
lugar de destino; es asi que la convencion ha establecido un plazo de dos afios
para ejercer cualquier accion o derecho, contando a partir de la llegada de la
aeronave a su destino, el dia en que debié llegar o bien la fecha de la detencion

del transportador.

En el caso de transporte sucesivo, el pasajero o sus causahabientes, solo
podran proceder contra el transportador que haya efectuado el vigje, al momento
de ocurrir el accidente o el retraso, saivo que por estipulacion expresa, el primer
transportador haya asumido la responsabilidad para todo el viaje; de igual forma
tratandose de equipajes y mercancias el remitente podra proceder contra el
primer transportador y el destinatario podra exigir la entrega al ultimo, de tal
suere que tanto el uno como el otro podrén proceder contra el transportador que

realizé el viaje durante el cual haya ocurrido l accidente o retraso.

El capitulo cuarto hace alusidn ai transporte combinado, entendiéndolo come
"al transporte que realiza en via aérea y en parte por otro medio de transporte”
el convenio sdlo sera aplicable por o que respecla al transporte aéreo, siempre y

cuando se ajusten a las estipulaciones del citado convenio.

Por ultimo el capitulo quinto hace referencia a las disposiciones generales y
finales de Ia convencion, sefialando que seran nulas todas las clausulas y
convenios particulares anteriores al dafio ocasionado, por las cuales las
partes deroguen al convenio, determina ademas que lo acordado en la
Convencion no es aplicable a los transportes aéreos internacionales realizados

a titulo de ensayo por empresas de transporte aéreo, con el objeto de establecer

3  PINO MUROZ, Jacinto, Op. Cit. Pag 18.
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lineas regulares de transporte, ni los transportes efectuados en circunstancias

extraordinarias fuera de toda operacion normal de empresas aéreas.

Por oftra parte hace referencia a la ratificacion, entrada en vigor, adhesion y
denuncia de la Convencién; la ratificacion debera depositarse en los archivos del
Ministerio de Negocios Extranjeros de Polonia, quien dara a conocer el deposito a
cada una de las Altas Partes Contratantes, posteriormente al ser ratificada
cuando menos por cinco Altas Partes Contratantes entrara en vigor entre ellas
noventa dias después del deposito de la quinta ratificacion, es asi que después
de la'entrada en vigor quedara abierta a la adhesion de todos los Estados,
surtiendo sus efectos noventa dias después de hecha la notificacion al gobierno

de ia Republica de Polonia.

La denuncia de! Convenio esta prevista en el texto mismo, sefialando que
las Altas Partes Contratantes podran denunciar la Convencion mediante una
notificacién dirigida al gobierne de la Republica de Polonia, ésta surtira sus
efectos seis meses después de hecha la netificacion y sdlo por lo que respecta a

la parte que haya hecho la denuncia

Este capitulo establece también que las Altas Paries Contratantes podran
declarar que la aceptacién de la Convencidn no se aplicard en todo o en parte a
sus colonias, protectorados, territorios bajo mandato o cualquier ofro territorio

sujeto a su soberania o a su autoridad.

Por ditimo, {a Convencion incluyd en su articulado la posibilidad de estudiar
las mejoras que pudieran hacerse al presente convenio, y da la opcion a las Altas
Partes Contratantes de solicitar la celebracidn de una nueva Conferencia para
discutir las referidas mejoras, para hacer posible esta reunion los Estados que

soliciten |a realizacidn de la conferencia deberan dirigirse a! gobierno de Francia.
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a) PROTOCOLO REFORMADOR DE LA HAYA DE 1955.

La necesidad de reformar el Convenio de Varsovia era evidente, dia a dia
aumentaban los defectos que traia consigo el citado caonvenio, se presentaron
varios proyecios y es asi que el Comité Internacional Técnico de Expertos
Juridicos Aéreos, la Asociacién de Transporte Aereo Internacional y la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional, estudiaron la posibilidad de

modificar el Convenio de Varsovia.

Posteriormente en 1947 al disolverse el Comité Internacional Técnico de
Expertos Juridicos Aéreos, corresponde al Comité Juridico de la QACI continuar
con la responsabilidad de realizar las modificaciones al documento elaborado en

Varsovia.

Fueron varios los cambios de criterio a partir del acuerdo tomado en la
reunion del Comité Juridico en Madrid en 1851 donde se presentd un texto que
parecia ser el definitivo, el cual fue retocado en la reunion de Paris de 1952 y que
no se adoptd en Rio de Janeiro en 1953, ya que se establece la determinacion de
que el texto final seria solamente un Prolocolo el cual se limitaria a

modificaciones de puntos precisos del Convenio.

Es asi que se realiza la Conferencia Diplomatica convocada por la OACI en
ia ciudad de La Haya el dia 28 de septiembre de 1955, donde se lleva a cabo la
firma del texto internacional denominado "Protocolo que modifica el Convenio
para |la unificacidn de ciertas reglas relativas al transporte aéreo internacional,
firmado en Varsovia el 12 de octubre de 1929", conocido también con el nombre
de Protocole de La Haya de 1955.

Se realiza la modificacion de 15 articulos del Convenio de Varsovia

agregandole otros dos; existen algunos cambios en la redaccién y modificaciones
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de importancia con relacidn a los requisitos que deben contener los documentos

de transporte.

E! Protocolo también sefiala que el transportador pierde el beneficio de la
limitacion de responsabilidad, si no expidid los documentas de transporte 0 No se
hizo el sefalamiento que demuestre que se trata de un transporte de caracter
internacional, o bien se omita la declaracién de que el referido transporte esta

regido por la Convencion de Varsovia.

Aumenta el limite de responsabilidad del transportador en relacién con el
pasajero por lesiones o por muerte, toda vez que esta cuestidon de las
limitaciones de responsabilidad origind serias dificultades. Habia varios paises
desarroliados que estaban con alzas considerables en estos limites que llegaban
a alcanzar hasta un 200 o 300 por ciento en cuanto al pago de responsabilidades,
este criterio se sustenta en que los tribunales de esos paises cada vez que
debian fijar una indemnizacidn, conforme a sus legislaciones internas,
determinaban sumas supericres a las seflaladas por la Convencion,
estableciéndose la suma de 250,000 francos; conservando los limites de equipaje

y carga.

Se suprime el segundo parrafo del articulo 20, que permitia al transportador
eximirse de responder por las averias causadas al equipgje 0 a las mercancias,
cuando acreditaba fehacientemente que el dafio provenia por culpa del piloto en

lo que respecta a la direccion y manejo de la aeronave.

Otra modificacién importante en el Protocolo es la que se realiza al articulo
25, el cual hacia perder el beneficio de la limitacion de la responsabilidad al
transportista, si éste o sus dependientes actuaban con dolo en el gjercicio de sus
funciones o cometian una falta que la ley del tribunal competente considerara

como equivalente al dolo, la palabra dolo fue cambiada por "accion u omisian dei

19




transportista o de sus dependientes con intencién de causar el dano, o0 con
temeridad y sabiendo que probablemente causaria el dafo”; esta modificacion se
realizd con base a que en los paises anglosajones la palabra dolo no podia ser
traducida correctamente al idioma inglés y eran variadas las interpretaciones que

podian hacer los tribunales de la citada expresion.

Por Gltimo el Protocolo establece que la ratificacidon o adhesién al mismo, por
Estados que no formen parte del Convenio de Varsovia, tendrén que acatar las
modificaciones realizadas en La Haya en 1955, cabe hacer mencién que hasta el

ano de 1992 se han obtenido hasta 110 entre ratificaciones y adhesiones.

b) PROTOCOLO REFORMADCR DE GUATEMALA DE 1971.

La Asociacion internacional de Transporte Aérec IATA, a través de su
Comité Juridico elabord una propuesta de revisidn al Convenio de Varsovia y al
Protocolo Complementario; correspondiendo posteriormente al Subcomité Juridico
de la QACI, convocar a una Conferencia Diplomatica, [a cual tuvo lugar en la
ciudad de Guatemala el dia 8 de marzo de 1971, donde se firmd el documento
denominado "Protocolo que modifica el Convenio para la unificacion de ciertas
reglas relativas al transporte aéreo internacional, firmado en Varsovia el 12 de
octubre de 1929 y modificade por ei Protocolo hecho en La Haya en 1855"

conecido también por "Protocolo de Guatemala de 1971

En este documento no hay variaciones por 1o que respecta al campo de
aplicacion de la Convencidn de Varsovia; con relacion a los titules de transporte
existe una simplificacion en los requisitos que debe contener el billete de pasaje,
en el cual deben senalarse unicamente los puntos de partida y de desting; en
cuanto hace a las escalas, éstas sélo se indicaran para aclarar el caracter

internacional del fransporte, cuando el mismo tenga su origen y destino en un
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solo pais contratante y haga escala en el territorio de otro Estado; asimismo el

Protocolo permite que el billete de pasaje tenga el caracter de ser colectivo.

La responsabilidad presentd cambios inleresantes en el transporte de
pasajeros, el transportista sera responsable por la muerte o lesiones que sufran
los usuarios por la sola razén de que el hecho que dio origen a las mismas se
hubiera producido a borde de la aeronave o durante cualquiera de las
operaciones de embarque o desembarque, sefalando que éste no respondera
por la muerte o lesiones ocasionadas, si fueron a consecuencia del estado de

salud del pasajero.

Se establece un sistema de responsabilidad objetiva, prescindiendo de la
culpa que pudiera tener el transportador para determinar si procede o no el pago

de la indemnizacion.

Dentro de los limites de responsabilidad se realiza un incremento en las
sumas a cubrir de la siguiente forma: sefala 1'500,000 francos para pasajeros
en caso de muerte o lesiones; por retraso del pasajero el monto a pagar se limita
a 62,500 francos; por la destruccion, pérdida, averia o retraso del equipaje, se
establece la cantidad de 15,000 francos. Asimismo hace referencia a [a prevision
de un incremento en el limite de responsabilidad con relacién al pasajero, éstos
se discutiran en conferencias que se realicen dentro de los cinco y diez afios
posteriores a la entrada en vigor del Protocolo, dicho incremento no excedera de
187,500 francos.

Contempla algunas disposiciones con relacién a las costas procesales y
honorarios de abogados, estableciendo en cuanto hace a las costas que éstas no

deberan ser consideradas dentro de los limites maximos antes sefialados.

Amplia la opcidén del lugar para la interposicion de la accidn de

responsabilidad, sefialando que puede intentarse esta accion ante un tribunal del
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domicilio del demandante, siempre y cuando se encuentre dentro del territorio de

un Estado Contratante.

Este Protocolo busca una uniformidad legislativa con relacion a |a
responsabilidad del transportador, pero deja de tomar en cuenta los intereses de
las empresas aéreas y planes de desarrollo aeronautico de los paises con menor
poder econdmico, siendo las razones por las cuales e! citado texto solo ha
obtenido once ratificaciones hasta el afic de 1992, requiriendo de treinta para la

entrada en vigor del mismo,

c) PROTOCOLOS REFORMADORES DEL ACTA FINAL DE LA
CONFERENCIA DE MONTREAL DE 1975.

Del 3 al 25 de septiembre de 1975 los representantes de 67 Estados se reunieron
en Montreal, en una Conferencia Internacional de Derecho Aéreo a efecto de
examinar los proyectos de articulos para la revision del Convenio de Varsovia y
los Protocolos complementarios con el propdsito de refundirlos en un solo texto;
como consecuencia de lo anterior se elaboraron cuatro nuevos protocolos

mismos que a continuacion se enuncian;

Protocolo adicionai namero 1, que madifica el Conveniao para la unificacion de
ciertas reglas relativas al transporte aéreo internacional, firmado en Varsovia en
1929

Protocolo adicional numero 2, mismo que modifica el Convenio para ia
unificacién de ciertas reglas relativas al transporie aéreo internacional, firmado en
Varsovia el 12 de octubre de 1929, modificado por el Protocolo de La Haya el 28
de septiembre de 1955,
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Protocolo adicional nimero 3 este modifica el Convenio para la unificacion de
ciertas regtas relativas al transporte aéreo internacional firmado en Varsovia el 12
de octubre de 1929, modificado por los Protocolos de La Haya el 28 de
septiembre de 1955 y Guatemala el 8 de marzo de 1971.

Protocolo adicional nimero 4, que modifica el Convenio para la unificacion de
ciertas reglas relativas al transporte aérec internacional, firmado en Varsovia el

12 de octubre de 1929 y modificado en La Haya el 28 de septiembre de 1955.

Los Protocolos 1, 2 y 3 modifican el articulo 22 del Convenio,
fundamentalmente por lo que respecta a la sustitucion del franco francés oro por
la denominada "Derechos Especiales de Giro", la cual es creada y definida por el
Fondo Monetario Internacional, con conversion a la moneda nacional de las Altas

Partes Contratantes que sean miembros de! citado Fondo.

Los limites maximos acordados de responsabilidad por lesiones o muerte del
pasajero son: en el Protocolo namero 1 el pago de la suma es de 8,300 D.LE.G.; el
Protocolo numero 2 por su parte establece la cantidad de 16,600 D.EG.; el
Protocolo ndmero 3 hasta por 1°000,000 D.E.G. y finalmente por lo que respecta
al limite de responsabilidad del equipaje facturado, los 3 Protocolos sefialan fa
cantidad de 17 D.E.G, por cada kilogramo; y por el equipaje de mano los
Protocolos 1 y 2 consideran la cantidad de 332 D.E.G., en lanto que en el

Protocole nimero 3 es por 1,000 D.E.G.

Para los Estados que no son miembros del Fondo Monetario Internacional
cuyas legislaciones no les permiten fijar el monto de indemnizaciones en
Derechos Especiales de Giro, al momento de ratificar o adherirse ai Protocolo

podran establecer el valor del franco francés oro.
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El mas importante de estos Protocolos es el nimero 4, que modifica al texto
de la Convencién de Varsovia, el cual fue modificado por el Protocolo de La Haya
en el afo de 1955, toda vez que simplifica la documentacion correspondiente al

contrato de transporte de carga y mejora el sistema de responsabilidad.

Establece que en el transporte de envios postales, el transportador so6lo es
responsable frente a la administracion postal correspondiente, lo que da como
resultado que los afectados directamente por la pérdida, destruccién o atraso de
envios postales, no podran invocar las disposiciones de la Convencion para

reclamar alguna indemnizacion.

La carta de porte aérec puede ser reemplazada por cualquier otro medio en
que se deje constancia de la informacion relativa al transporte; otra modificacion
es que el segundo ejemplar de la carta de porte no necesariamente debe
acompafiar a los efectos transportados; de igual forma se establece que ya no es
necesario sefialar que el transporte queda regido por la Convencion y las
limitaciones de responsabilidad, cuando el mismo tiene su punto de destino o una

escala en otro Estado Contratante.

Se establece un sistema basado en el riesgo creado, 1o que se traduce en
que el transportador sera responsable por el dario causado al equipaje facturado
o las mercancias por el sélo hecho de que la destruccion, pérdida o averia se

hayan producido durante la transportacion de los mismos,

Con relacion a las cldusulas que facultan al transportista a eximirse de
responsabilidad por destruccion, pérdida o averia de las mercancias, el Protocolo
sefiala la naturaleza o el vicio propio de la mercancia; el embalaje defectuoso que
haya realizado a la mercancia una persona que no sea el porteador o sus
dependientes; un acto de guerra o un conflicto armado, o bien un acto de

autoridad ejecutado en relacidn con la entrada, salida o trénsito de la mercancia.
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El transportista puede probar en relacién al transporte de equipaje y
mercancias, que la persona que ha sido perjudicada es quien causé el dafio o ha
contribuido a el, por 10 que existe la posibilidad de quedar total o parciaimente

exento de responder del pago.

Asimismo, en el Protocolo no fueron aceptados como causales de exencion
de responsabilidad los disturbios civiles, las catastrofes naturales de caracter

excepcional, nilos actos ilicitos contra la seguridad de la aviacion civil.

Por (ltimo, para los cuatro Protocolos se exige la ratificacion de 30 Estados
para cada uno, obteniéndose hasta 1993, 25 ratificaciones al Protocolo numero 1;

25 para el numero 2; 10 para el numero 3 y 21 para el nimero 4.

B) CONVENIO COMPLEMENTARIC DEL CONVENIO DE VARSOVIA PARA
LA UNIFICACION DE CIERTAS REGLAS RELATIVAS AL TRANSPORTE
AEREO INTERNACIONAL, REALIZADO POR QUIEN NO SEA EL
TRANSPORTISTA CONTRACTUAL, GUADALAJARA, JAL. MEXICO,
1961.

Define por vez primera al "transportista contractual” sefnalando que es la
persona que como parte, celebra un contrato de transporte regido por el Convenio
de Varsovia, con el pasajero, el expedidor o la persona que actud a nombre de
uno o de otro; de igual forma define al "transportista de hecho” como la persona
distinta del transportista contractual que, en virtud de la autorizacion dada por el
transportista contractual, realiza todo o parte del transporte, nacido del contrato
celebrado por el transportista contractual, sin ser, con respecto a dicha parte, un

transportista sucesive en el sentido del Convenio de Varsovia.
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Al respecto se precisa que no hay vinculo contractual entre el pasajero o
remitente y el transportista de hecho, solo existe la autorizacion por parte del

transportador contractual.

Ambos transportadores quedan sujetos a las reglas de la Convencion de
Varsovia, el contraclual por lo que respecta a la totalidad def contrato previsto y el

de hecho por lo que se refiere al transporte que efectivamente haya realizado.

A su vez el contractual debe responder por tas acciones u omisiones del
transportista de hecho y de sus dependientes cuando actien en el ejercicio de
sus funciones, esta responsabilidad se justifica en razén de que el transportador
contractual dio la autorizacién para que el de hecho realice el transporte, pero
también hace responsable al transportista de hecho, por las acciones u omisiones
del contractual y de sus dependientes, cuando actien en el ejercicio de sus
funciones en razén de que ha aceptado en cierta forma los servicios prestados

anteriormente por éste ditimo.

Se establece que el transportista de hecho sélo esta obligado hasta los
limites sefialados en el articulo 22 del Convenio de Varsovia y no respondera por
los convenios especiales que haya celebrado el transportista contractual y que

vayan mas alla de lo que impone el Convenio de Varsovia.

Las protestas que se realicen conforme a la Convencién de Varsovia en
contra de los transportistas contractual y de hecho, sefiala el presente Convenio

podran hacerse indistintamente ante cualquiera de los dos.

Las Grdenes sefaladas en el articulo 12 del Convenio de Varsovia como son
el de disponer de fas mercancias, retirandolas del aeropuerto de salida o de
destino, detenerlas o cambiar su ruta, devolverlas a su lugar de origen o bien

entregarlas a persona distinta del destinatario, sélo produciran efectos cuando
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sean dirigidas al transportista contractual, toda vez que el transportador de hecho

no tiene una completa informacidn sobre ei contrato.

El sistema de responsabiflidad es el mismo en el Convenio de Varsovia
modificado por el Protocolo de La Haya, el cual se basa en la culpa del
transportador, misma que es limitada y con inversidn de la carga de la prueba a

favor del pasajero, remitente o destinatario.

La accién de la responsabilidad queda a eleccion del demandante, quien
puede hacerlo indistintamente contra el transportista contractual o al de hecho, o
demandar a los dos, estableciéndose asi una responsabilidad solidaria entre
ambos, por su parte el transportista demandado tiene la opcidn de traer a juicio al
otro transportista en caso de ser necesario, a efecto de que responda de los

danos causados al demandante.

Sefiala el Convenio que |la determinacion del tribunal competente quedara al
libre albedrio del demandante quien podra escoger cualquiera de los que sefiaia
el articulo 28 de la Convencién de Varsovia, para demandar al transportador
contractual, ante e! tribunal del lugar del domicilio del transportista de hecho o

bien el lugar donde tenga el principal asiento de sus negocios.

Por ultimo el Convenio de referencia "hasta el 1° de diciembre de 1992, ha

abtenido 66 ratificaciones, estando el mismo en vigor'. @

C) ACUERDO DE MONTREAL DE 1966.

El gobierno de los Estados Unidos se abstuvo de ratificar el Protocolo

suscrito en La Haya en 1855, en razon de que el mismo no satisfacia sus

{4 TAPIA SALINAS, Luis, Op. Cit. Pag. 345.
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pretensiones respecto de los limiles maximos de responsabilidad establecidos, ya
que sus tribunales no respetaban los limites fijados por el ariculo 22 de la
Convencion de Varsovia de 1929, y era comin que se determinaran
indemnizacionas por lesiones o muerle del pasajero muy por encima de las

sefialadas por la Convencion.

Es asi que dicho Estado comunica al Consejo de la OACI su propdsito de
denunciar el Convenio de Varsovia de 1829, originando una gran preccupacion
entre los demas Estados miembros, en razén de que la citada denuncia
pronosticaba un serio retroceso en los esfuerzos por lograr la unificacion

legislativa en materia de transporte aérec internacional.

La "Civil Agronautics Board” (Junta de Aercnautica Civil de Estados Unidos)
realizd un proyecto de convenio con el objeto de que fuera somelido a los
transportadores que operan hacia, desde o con escala en ese pais, debiendo ser
insertado el mismo en los billetes de pasaje respectivo; haciendo hincapié en que
la IATA participé en dicha reunidn, sobre todo por las circunstancias
desfavorables que tendria para ias Lineas Aéreas que no suscribieran el referido

acuerdo.

Seriala el maestro Tapia Salinas que "se trata de un Convenio 0 acuerdo de
tipo “suigeneris’ por cuanto a la relacion juridica que se establece entre la
Administracion Publica de un pais y determinadas compafias aéreas de caracter

privado ')

Es un acuerdo que debe considerarse de tipo privado al no haberse firmadeo
por Estados Contratantes, sino por uno solo y diversas companias aéreas de
caracter privado, en un principio fue firmado por 12 empresas norteamericanas y

22 extranjeras, posteriormente fue suscrito por mas de 400 lineas aéreas.

&) Op. Cit, Pag. 348.
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La disposicién mas importante de este Acuerdo consiste en elevar el monto
maximo de responsabilidad en caso de causar lesiones o muerte al pasajero, por
lo que el lransportador debera responder hasta una suma de 75,000 dolares
incluyendo costas y honorarios de abogadoes, senala de igual forma que si se
trata de Estados donde los honorarios de abogados y costas deban estiputarse
por separado, el limite de responsabilidad sera hasta por 58,000 dblares,
pudiendo fijar indemnizaciones mayores en caso de “wilful misconduct” lo que se

traduce en una mala administracion intencionada. @

Otra de sus disposiciones sefiala que el transportador aérec no tendra la
posibilidad de probar en caso de muerte o lesiones que sufra el pasajero, que él y
sus dependientes tomaron todas las medidas necesarias para evitar el dafno o que
les fue imposible realizarlas, a efecto de eximirlos de su responsabilidad, tal
situacion denota que el sistema deja de eslar basado en la culpa del
transportador o de sus dependientes y pasa a ser un sistema objetivo en donde

debera responder de toda circunstancia.

Estas modificaciones son contrarias a las establecidas en el Convenio de
1929 por io que "el Acuerdo de Montreal constituye una violacién de la misma,
porque el articulo 32 declara la nulidad de todas las clausulas del contrato de
transporte y todos los convenios particulares anteriores al darfio, por medio de las
cuales las partes, es decir los Estados, deroguen las reglas de la misma
Convencidén”.( En razdn de lo anterior el Acuerdo de Montreal de 1966 va en
conira de |a unificacion legislativa internacional, ya que solo buscd satisfacer las
conveniencias y exigencias de un solo pais y no significd un pasc adelante en ia

regulacion del transporte aéreo internacional.

(6 Diccionario Moderno Larousse, english-spanish. Ediciones Larousse, Pags. 252 y 489.
@ PING MUROZ, Jacinto, Ob. Cit. P4g. 31.
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Dicho Acuerdo tuvo que ser suscrito por Aeronaves de Mexico y por la
Compafiia Mexicana de Aviacidn, a efecto de poder operar sus rutas hacia los

Estados Unidos de América.

D) CONDICIONES GENERALES DE LA ASOCIACION INTERNACIONAL DE
TRANSPORTE AEREO ( IATA).

L.a Asociacién Internacional de Transporte Aéreo (International Air Transport
Association), por sus siglas en inglés, fue fundada en 1945 por las empresas
aéreas de un gran numero de paises, para resolver los problemas planteados por
el rapido desarrollo de los servicios aéreos civiles y ha contribuido a la obtencion
de algunos resultados muy importantes en el progreso de la aviacién civil

internacional.

En marzo de 1949 fueron aprobadas nuevas Condiciones Generales de
Transporte sin carécter obligatorio para los miembros, mismas que marcaron un
gran retroceso al no conservar la unidad legislativa establecida en las condiciones
anteriores, las cuales buscaron principalmente proteger los intereses de los
transportistas. La irresponsabilidad del transportista constituia la norma general
y sdlo ante {a prueba irrefutable del lesionado, en caso de accidente o bien de los
causahabientes en caso de muerte, para comprobar la existencia de una conducta
dolosa o culposa por parte del transportista, incurria en responsabilidad, pero aun

asi establecia la limitacién de la responsabilidad en caso de haber dolo.

Contrario a lo anterior, las citadas condiciones presentan grandes ventajas,
desarrollaban ampliamente el derecho de reembolso a favor del pasajero,
establecia el predominio de a legislacion nacional en caso de contradiccion con

el contenido de sus normas; existia mayor agilidad en las disposiciones relativas a
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los titulos de transporte, suprimia varios requisitos del billete de pasaje, talén de

equipaje y carta de porte aéreo.

En la Conferencia de Trafico de la IATA celebrada en la ciudad de Ginebra
de noviembre de 1970 a febrero de 1971 se aprobaron las nuevas Condiciones
Generales de Transporte, con caracter discrecional y sin que fueran obligatorias
para los miembros. Dichas Condiciones comprenden a los pasajeros y contienen

algunas prescripciones referentes al equipaje.

Constan de veinte articulos que hacen mencién a: Definiciones; aplicacion
de las Condiciones; billetes de pasaje; paradas con estancia y puntos de escala;
tarifas, cargos y rutas; cambios de horario en los billetes de pasaje, enlaces
perdidos; reservas, navegacion de transporte; equipajes; horarios; cancelacion
de vuelos: reembolsos; transportes en superficie; servicio a bordo y atenciones
en tierra; tasas, formalidades administrativas, porteadores sucesivos;
responsabilidad por dafios; plazos para reclamaciones y acciones, asi como

madificacion y renuncia.
Entre los fines establecidos en los Estatutos de |la asociacién se encuentran:

¢ Fomentar, para beneficio de todos los pueblos del mundo, el fransporte

aéreo en forma segura, regular y econdmica.

o Estimular el comercic aéreo y estudiar los problemas relacionados con

dichas actividades.

« Crear los medios de colaboracion, entre las empresas dedicadas directa o

indirectamente al servicio internacional del transporie agreo.

» Cocperar con la Organizacion de la Aviacion Civil Intermacional y su objetivo
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primordial es asegurar que el trifico aéreo se realice con la mayor
veracidad, comodidad y eficiencia posibles y dentro de la mayor economia,

tanto para las compafiias aéreas como para el publico.

Del 23 de noviembre al 6 de diciembre de 1994, la OACI celebrd su cuarta
Conferencia sobre Transporte Aéreo bajo el tema de “"La reglamentacion del
transporte aéreo internacional: presente y futuro”, a este respecto la IATA
presentd una serie de documentos, cuatro que exigen la adopcidn de medidas
que se refieren a infraestructura, leyes y politica de competencia, impuesto y

propiedad y control de las lineas aéreas.

Al 12 de septiembre de 1994 el nimero de miembros ascendia a 222, de
este total 196 son miembros activos de las empresas aéreas dedicadas a
operaciones internacionales y 26 miembros asociados los que explotan servicios
nacionales; en México estan afiliadas Aerovias de México, S.A. de CV.
(AEROMEXICO), Compania Mexicana de Aviacién, S.A. de C.V. (MEXICANA} y
Transportes Aéreos Ejecutivos, S.A. de C.V. (TAESA) como miembros activos.

E) LEGISLACION MEXICANA

LA CONSTITUCION POLITICA DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS
en su articulo 27, parrafo cuarto establece que: “correspondera a la Nacion el
dominio directo del espacio situado sobre el territorio nacicnal en la extension y

términos que fije el Derecho Internacional”,
El articulo 32 constitucional sefiala que: “se requiere ser mexicano por

nacimiento para todo el personal que tripule cualquier embarcacion o aeronave

que se ampare con ta bandera o insignia mercante mexicana”.
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Por su parte el articulo 42 de nuestra Carta Magna determina las partes
integrantes del territorio nacional, una de las cuales sera el espacio situado sobre
el territorio nacional con ta extensidn y modalidades que establezca el propio

Derecho Internacional.

La misma Constitucion en su articulo 73 fraccion XVII faculta al Congreso de
ta Unién para dictar leyes sobre vias generales de comunicacion, en tanto que el
articulo 76 en su fraccion | faculta al Senado para la aprobacion de los tratados
internacionales y convenciones que celebre el Ejecutivo de la Union con las

Potencias Extranjeras.

El articulo 89 faculta al Presidente de la Republica para dirigir las
negociaciones internacionales y celebrar tratados con las Potencias Extranjeras y
el articulo 133 establece que la Constitucion, las leyes que de ella emanen y
todos los tratados que estén de acuerdo con la misma, celebrados por el Ejecutivo
Federal y ratificados por el Senado seran la ley suprema.

La LEY ORGANICA DE i.A ADMINISTRACION PUBLICA FEDERAL otorga
entre otras atribuciones a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes las

siguientes:

v Formular y conducir las politicas y programas para el desarrollo del

transporte de acuerdo a las necesidades del pais.
v Otorgar concesiones y permisos para establecer y operar servicios
aéreos en el territorio nacional, asi como la prestacién de servicios

aereos internacionales.

v Regular y vigilar la administracion de los aeropuertos nacionaies.
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v Administrar la operacion de los servicios de control de trénsito aéreo, ¥

v Establecer los requisitos que deba satisfacer el persona! técnico de la

aviacion civil.

LEY GENERAL DE BIENES NACIONALES, este ordenamiento establece
que el espacio es un bien del dominio piblico de la Federacion, al sefalarlo en el

articulo 29 en [o que respecta a los bienes de uso comun.

De 1a fraccion XVII del articulo 73 de la Constitucién Politica emana la LEY
DE VIAS GENERALES DE COMUNICACION, de la cual resultan aplicables
algunas disposiciones en razén de que otras ya fueron derogadas por la nueva
LEY DE AVIACION CiVIL publicada en el Diario Oficial de la Federacion el dia 12
de mayo de 1995, siendo éste el ordenamiento juridico especifico que regula

actualmente la materia.

Esta ley estd integrada por diecinueve capitulos, mismos que a

continuacién se relacionan:
Capitulo 1. Disposiciones generales, sefala al espacio nacional en que
transitan las aeronaves como via general de comunicacion sujeta al dominio de la

Nacién, definiciones y jurisdiccion;

Capitulo Il. De la autoridad asronautica que establece atribuciones para

la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,

Capitulo Il De las concesiones y permisos, mismos que deberan

otorgarse por el Ejecutivo Federal a través de la citada Secretaria;
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Capitulo IV. Del servicio de transporte aéreo, refiriéndose al nacional e

internacional, regular y no regular;

Capitulo V De las operaciones,

Capitulo VI Del transito aéreo;

Capitulo VIl Del personal técnico aeronautico, el cual debera ser titular de

una licencia para ejercer sus funciones,

Capitulo Vil De las tarifas,

Capitulo IX  De la matricula de las aeronaves;

Capitulo X Del registro aerondutico mexicano,

Capitulo XI De los contratos, refiriéndose al contrato de transporte de
personas junto con su equipaje, de carga y de correo, asi como el contrato de

fletamento de aeronaves;

Capitulo XIl De {a respensabilidad por dafios, este capitulo se divide en
dos secciones; La primera se denomina "de los danos a pasajeros, equipaje vy
carga” en la cual se establecen los limites de responsabilidad por muerte o
lesiones producidas al pasajero para lo cual se estara sujeto a los dispuesto en el
articulo 1915 del Cédigo Civif para el Distrito Federal en materia del fuero comun
y para toda la Republica en materia del fuero federal, asimismo se refiere a los
danos ocasionados al equipaje facturado, a la mano y a la carga por pérdida,
averia o retraso, fijando para el primero un {imite de responsabilidad de setenta y
cinco salarios minimos, para el segunde cuarenta salarios minimos y para el

tercero diez salarios minimos por kilogramo de peso bruto, establece de igual
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forma las causas de exoneracion y el ejercicio de las acciones; la segunda
seccion denominada "De los dafios a terceros” cuando por la operacion de una
aeronave o por objetos desprendidos de la misma se causen dafos a personas o
cosas en la superficie, asimismo hace referencia al abordaje aéreo definiéndolo

como toda colisién entre dos o mas aeronaves,

Capitulo Xill De los seguros aéreos;

Capitulo XIV De la proteccion del ambiente;

Capitulo XV  Del abandono de aeronaves,

Capitulo XVI De los accidentes y de la busqueda y salvamento;

Capitulo XVIi De la requisa,;

Capitulo XVIII De la verificacion, y

Capitulo XiX De las sanciones.

3.- ELEMENTOS DE TRANSPORTE AEREO Y SU DEFINICION.

A) ACTIVIDAD.

El transporte aéreo es una actividad, es un acto integrado por la voluntad del

hombre, es decir, el deseo de realizar el transporte, a cambio de una
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remuneracion econdmica; a dicha actividad se incorpora el hecho fisico del
sostenimiento y propulsion en el aire de cuerpos mas pesados que éste, con la
ayuda de sus motores que transforman parte de la fuerza impulsiva horizontal, en

fuerza opuesta a la de la gravedad.

B) COMPLEJIDAD.

E! desarrollo del transporte aéreo se ha debido a un complejo de actividades
diversas, no basta el simple sostenimiento de la aeronave en el aire, ni el simple
traslade de personas o cosas para dar una idea completa de lo que es el

transporte agreo.

Son varias las actividades que se llevan a cabo dentro de este rubro de la
aviacion en diferentes renglones como lo son la revision que por parte de
personal técnico deba hacer a la aeronave, la realizacion del contralo de
transporte entre el pasajero o remitente y el transportador, el mantenimiento a la
infraestructura, los servicios de trafico aéreo, metecroldgicos y otras actividades
que en una perfecta y adecuada sucesién dan como resuitado el transporte aéreo.
Son actos de diversas indole técnica, practica, administrativa, juridica, politica y

otras.
C) TENDENGIA.

El principal y ultimo fin del transporte es el de llevar de un lugar a otro, pero
en ocasiones éste no se llega a realizar en la forma en que fue previsto, ya sea
por causas ajenas a la voluntad del hombre, por las condiciones meteoroldgicas
adversas o accidenles ccasionados ya sea por esas mismas condiciones o bien
por errores humanos; o per intervencion de esa voluntad en el incumplimiento del
contrato por el transportista o el usuario en estos casos no se puede decir que el

transporte no ha existido sino que se ha efectuado en parte de forma distinta que
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no ha llegado a su fin, por tal situacién no se califica que el acto se realice, sino la
tendencia traslativa, es decir, el deseo de realizar esa actividad de transportar

que es el fin determinado.

D} OBJETO DEL TRANSPORTE.

El Convenio de Varsovia de 1929 establece que para que se realice un
transporte debera ser de personas, equipaje o mercancias, la actividad del
transportista no seria total si no lleva consigo el traslado de un lugar a otro de
algo o de alguien, el simple traslado de la aeronave vacia puede considerarse
como una actividad preparatoria o complementaria, toda vez que para realizar un
transporte se requiere que exista un vinculo (contrato de transporte) entre el

transportista y el usuario.

E) FORMA

Se efectuara por via aérea utilizando el elemento atmosférico como medio

de circulacidn de la aeronave, por las aerovias o rutas aéreas ya establecidas.
F} VEHICULO

El transporte debera realizarse por aeronave, los principales Convenios
Internacionales de Derecho Aéreo han tratado de dar el concepto de la aeronave
siendo éstos los siguientes:

El Convenio Internacional de Navegacion Aérea firmado en Paris en 1919 la

define como “"todo aparato que pueda sostenerse en la atmosfera merced a la

relacion del aire.”

38




£l Convenio de Aviacién Civil de Chicago de 1944 la define como "Toda
maquina que pueda suslentarse en la atmosfera por reacciones del aire que no

sean las reacciones del mismao contra la superficie de la tierra.”

La nueva Ley de Aviacion Civil en su articulo segundo fraccion | define a la
aeronave como “cualquier vehiculo capaz de transitar con autonomia en el

espacio con personas, carga o correo.”

G) DEFINICION.

El profesor Tapia Salinas sefiala que si se unen los distintos elementos
antes citados para el transporte aéreo se obtiene la siguiente definicién "Serie o
sucesion de actos que tienden al traslado de una persona o cosa por via aérea y

utilizando una aeronave."®

® Op. Cit. 299.
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Il EL CONTRATO DE TRANSPORTE AEREQ.

E! contrato de transporte aéreo implica la obligacion de desplazar a una

persona 0 una cosa de un lugar a otro, mediante una compensacion.

Tapia Salinas define al contrato de transporte aéreo como "aquel mediante
el cual, una persona denominada transportista conviene con otra flamada usuario,
en el traslado de un lugar a otro en una aeronave y por via aérea, de una
determinada persona o cosa con arreglo a las condiciones estipuladas entre

ambas partes.”"®

Rodriguez Jurado se refiere al contrato de transporte aéreo como “aque! por
el cual una persona se compromete a lransportar por via aérea, de un lugar a

otro, a una persona, su equipaje o mercancias."('9

Dentro de la naturaleza juridica de este contrato el profesor Tapia Salinas
sefiala que “"es consensual, bilateral, generalmente oneroso, de caracter

normalmente adhesivo y usualmente mercantil.” 'V

Como primera caracteristica, se trata de un contrato consensual en
oposicién a real, ya que con el simple consentimiento es suficiente para hacer
nacer obligaciones reciprocas de las partes y el abordar la aeronave o el

embarque solo representan el comienzo del cumplimiento de los efectos del acto.

Asimismo, es consensual en oposicion a formal en razon de que no se
requiere de la expresion escrita para dar cumplimiento a un requisito de validez,

de manera que el conlrato no se afecta de nulidad relativa. "La irregularidad,

(9 Op. Cit. Pag. 413.

1o RODRIGUEZ JURADO, Agustin, Teoria y practica del Derecho Aerondutico, Edilarial
Depalma, Buenos Aires, 1993, Pag. 225.

(N Op. Cit. Pag. 414.
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ausencia o pérdida del contrato de transporte no afecta ni su existencia ni su

validez." (12

Es bilateral toda vez que da origen a obligaciones para ambas partes, al
transportista la de trasladar de un lugar a otro a una persona, su equipaje o

mercancias y al usuario el pago de la remuneracion por el servicio prestado.

Es generalmente onerosc porque “impone provechos y gravamenes

reciprocos.” (13

La caracteristica adhesiva, sefala el propio Tapia Salinas que pierde su
fuerza en ciertos contratos de transporie.t*4 Sobre todo en el transporie de
mercancias en el cual el remitente puede estipular sus propias condiciones,
respecto de la forma en que debera ser transportada la mercancia, asi como el

valor declarado de la misma.

Usualmente es un contrato mercantil, dicha caracteristica se la otorga el
Convenio de Varsovia al sefalar que el transporte de personas, equipajes o
mercancias, debera ser realizado por una empresa de transporte aéreos, es asi
que nuestro Codigo de Comercio en su articulo 3° establece "Que se reputan en

Derecho comerciantes:

|- Las personas que teniendo capacidad legal para ejercer el comercio

hacen de &l su ocupacion ordinaria.”

Lo anterior es apoyado por la fraccion VI del articulo 75 del citado

ordenamiento, que considera actos de comercio a las empresas de transporte de

(121 Convenio de Varsovia, Art. 3.4 y 5.

s ROJINA VILLEGAS, Rafael, Compendio de Derecho Civil, Tomo 1V, Editorial Parroa,
México 1987, Pag.11

(4 Op. Cit. Pag. 414,
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persenas 0 cosas.

Ofra caracteristica que tiene y que no es sefialada por Tapta Salinas es que
es un contrato nominado que encuentra su fundamento legal en la Ley de
Aviacion Civil, en las Reglas Generales de Aplicacion de las Tarifas de los
Servicios Publicos de Transporte Aéreo Nacional de Pasajeros y las Reglas de
Aplicacién de Seguro dei Viajero, En el plano internacional se encuentra
reglamentado por el Convenio de Varsovia y el Protocolo de La Haya,

complementandose por las Condiciones Generales de la IATA.

Toda vez que se trata de un contrato de transporte de personas, equipaje y
mercancias y de que cada elemento recibe una regulacién distinta, haremos un

breve andlisis al contrato de cada uno de ellos.

1.- TRANSPORTE DE PERSONAS.

A) CONSIDERACIONES GENERALES.

Se define como "el contrato mediante el cual una empresa de transporte
aéreo 0 un simple transportista en determinadas condiciones se compromete a
trasiadar de un lugar a otro o al mismo, con escalas intermedias, por via aérea y
en una aeronave especialmente equipada para este efecto a una persona y su

equipaje, generalmente mediante remuneracion."(%)

Gay de Montelld sefala que es un "contrato de naturaleza puramente
consensual, por el cual una empresa de transportes aéreos ordinarios, asume la
obligacion de transportar a una persona conjuntamente con su equipaje hasta

cierto lugar por medio de una aeronave de su explolacion.” (8

13) TAPIA SALINAS, Luis, Op. Cit. P4g. 436.
{16) GAY DE MONTELLA, Rafael, Principios de Derecho Aeronautico, Editorial Depalma,
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El caracter que diferencia a este tipo de contrato, es su naturaleza perscnal,
ya que la determinacion de la persona del pasajero es esencial para fa existencia
del contrato. Se trata de una relacién “intuitus personae.” 17 "Es en consideracion
a la persona, es decir, en la celebracion del contrato las calidades personales def

contratante son tomadas en cuenta.” (18

Nuestra ley en su articulo 49 sefiala que "el contrato de transporte de
pasajeros es el acuerdo entre un concesionaric o permisionario y un pasajero, por
el cual el primero se obliga a trasladar al segundo, de un punto de origen a un

puntc de destino, contra el pago de un precio.”

B) SUJETOS.

Por lo que respecta a este contrato, los sujetos son el transportista y el
pasajero, pero puede suceder gque el mismo sea celebrado entre el transportista y

otra persona a favor de un tercero.

Existe la posibilidad de que sean diferentes los sujelos que puedan contratar
los servicios de transporte aéreo, pero es el pasajero quien ejerce directamente
los derechos y cumple las obligaciones durante la realizacién del transporte,
asimismo puede suceder que el transportista que celebra el contrato no es quien
efectia el viaje, no le esta permitido al transportista que contrata, al menos sin la
autorizacion del pasajero, realizar el transporte por medio de otra empresa distinta
de la que figura en el citado contrato. ante esta situacion quedan excluidos de una
manera expresa, y, por lo tanto, permitidos aquellos cascs en que se trata de

transportes sucesivos o combinados, en los que el primer transportista puede

(17} TAPIA SALINAS, Luis, Op. Cil. Pag. 436.
18 DE PINA, Rafael, Diccionario de Derecho, Editorial Porrda, México, 1991, Pag. 331.
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contratar por si y por los restantes transportistas.('9

Transportista.- Es la persona fisica o moral capaz de contratar, aunque por
disposicion legal, tiene el caracter de concesionario, es el que como sujeto activo

figura en el contrato.

Las Condiciones Generales de la IATA lo denominan Porteador,
entendiéndose como tal a "la Companfia aérea transportista o contratante que
expide el billete o carta de porte y todas las Compafias de transportes aereos
que trasladan pasajeroé, su equipaje o mercancias bajo dicho billete o carta de

porte.”

Se define también como "loda persona fisica o juridica que en concepto de
propietario, explotador o fletador de una aeronave realiza ¢ esta en disposicion de
realizar con ella, un transporte aéreo de personas 0 cosas remunerada o

gratuitamente.” 20

El Convenio complementario del Convenio de Varsovia para la unificacion de
ciertas reglas relativas al transporte aéreo internacional realizado por quien no
sea el transportista contractual, firmado en la ciudad de Guadalajara, Jal, México,
en 1961 da la definicion de "transportista contractual sefialando que es la persona
gue, como parte, celebra un contrato de transporte, regido por el Convenio de
Varsovia, con el pasajero, el expedidor o la persona que actud en nombre de uno

o de otro.”

Asimismo define al “transportista de hecho como la persona distinta del
transportista contractua! que, en virtud de la autorizacidn dada por el transportista

contractual realiza lodo o parte del transporte sin ser, con respecto a dicha parte,

{19 TAPIA SALINAS, Luis Op. Cit. Pag. 439.
(20} TAPIA SALINAS, Luis Op. Cit. Pag. 419.
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un transportista sucesivo en el sentido del Convenio de Varsovia.”

El pasajero.- Como titular del contrato se define como “la persona que segun
el contrato de transporte expedido u obligacién contraida de acuerdo con el
transportista, sea o no deba ser efectivamente transportada en una aeronave con

arreglo a las condiciones previstas."®!

Nuestra legislacion se refiere al pasajero y lo define como “cualguier
persona cuya transportacion es objeto del contrato de transporte o de una

reservacion, "

Existen autores que titulan viajero a este elemento personal y otros autores

consideran este terminologia no correcta.

Bonet Correa, define al viajero como “la persona que el fransportista admite

en su transporte, pero no la que clandestinamente lo hace."2%

En oftra definicion Tapia Salinas se refiere al viajero como "el que viaja
simplemente y puede viajar todo et que se encuentre a bordo de una aeronave en
pleno vuelo." 24

En nuestra opinién sentimos que Bonet Correa limita el adjetivo de viajero en
el sentido de que no se admite para las personas que clandestinamente viajan,
comunmente llamada “polizdn”, toda vez que al encontrarse dicha persona a
borde de una aeronave en pleno vuele esta viajando en razon de que para viagjar

no se requiere de ningun requisito formal.

@1 TAPIA SALINAS, Luis Op. Cit. Pag. 437

(Z2)  Reglas Generales de Aplicacién de las tarifas de los Servicios Publicos de Transporte
Aéreo Nacional de pasajeros. Regla 1.

23 BONET CORREA, José, La responsabilidad en el Derecho Aéreo, Madrid, 1963, Pag. 104.

(29 TAPIA SALINAS, Luis Op. Cit. Pag. 438.
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A este respecto el transportista no serd responsable por los dafios que
pudiera sufrir en caso de accidente quien se lransporta clandestinamente en

razon de no haberse suscrito contrato alguno.

Dentro del marco del contrato de transporte, el de pasajeros constituye para
el transportista la obligacion de trasladar hombres dotados de inteligencia y
voluntad y para cumplir con ella el transportista puede negar el servicio a

personas que no revnen estos requisilos.

La legislacion mexicana establece que "en las aeronaves civiles no podran
abordar personas armadas, en estado de ebriedad o bajo el influjo de
estupefacientes, psicotrépicos © enervantes; y solo con las autorizaciones
correspondientes podran transportarse cadaveres o personas que, por la

naturaleza de su enfermedad, presenten riesgos para los demas pasajeros.

Los menores de edad podran viajar solos, bajo responsiva de sus padres 0

tutores.

Los concesionarios y permisionarios deberdn adoptar las medidas
necesarias que permitan atender de manera adecuada a las personas con

discapacidad, asi como a las de edad avanzada."2

C) OBJETO DEL TRANSPORTE.

La determinacion del pasajero como objeto del contrato de transporte quedd

ya mencionado al sefialar a los sujetos del referido contrato.

Pero al referimos al objeto del transporte nos referimos a lo que la aeronave,

(25 Ley de Aviaclon Civil, Articulo 33.




lleva y lraslada de un lugar a otro, mas que el pasajero o persona que ha hecho

el vigje y que efectivamente es transportada.

La condicién de pasajero revela la titularidad de una relacidn juridica, es
decir, la existencia de un contrato de transporte, por lo que no pueden recibir la
condicion juridica de pasajeros las siguientes personas aun cuando se
encuentren viajando a bordo de la agronave y que al mismo tiempo son objeto del
transporte:

*  Latripulacion.

Personal de la empresa que ligado a la misma por un contrato de
trabajo, viaja en mision de servicio.

Los que se encuentren a bordo por un titulo de transporle que no
haya sido expedido a su nombre.

Las personas que viajan clandestinamente, entendiéndose que lo

hacen con desconocimiento o expresa prohibicion de! transportista.

Lo que importa al tratar del objeto del transporte es la situacion de hecho
(vigjero) mas que la de derecho (pasajero), ya que existen elementos de la
primera clase que son transportados sin que posean la titularidad que para los de

la segunda clasificacidn se exija.

D) TITULO DE TRANSPORTE (BOLETO O BILLETE DE PASAJE).

A! iniciar el estudio de este capitulo se menciond que el contrato de
transporte aéreo es consensual en oposicidon a formal, no obstante lo anterior, el
contrato de pasajero reviste ciertos requisitos de gran importancia para las
consecuencias juridicas derivadas det incumplimiento de las disposiciones

relativas a su contenido, como es la expedicion del billete de pasaje.
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Se ha definido a este titulo de transporie como “el documento expedido por
el transportista en cumplimiento de un contrato y que habilita al pasajero para

utilizar el transporie aéreo entre los lugares y condiciones en ei expresados.”®

Las Reglas Generales lo definen como "el comprobante expedido por la
empresa respecto del contrato de transporte celebrado entre ella 0 sus agentes y

el pasajero."@”)

Ei articulo 49 segundo parrafo de nuestra ley sefiala que el contrato debera
constar en un billete de pasaje o boleto, cuyo formato se sujetara a lo

especificado en la norma oficial mexicana correspondiente.

El Convenio de Varsovia establece "en el transporte de viajero, el
transportador liene la obligacién de expedir billetes de pasaje.” 29 Y el Protocoto
de La Haya sefala que en el transporte de pasajeros deberd expedirse un billete

de pasaje.

La diferencia entre el Convenio de Varsovia y e! Protocolo de La Haya radica
en gque el protocolo suprime varios requisitos establecidos en el propio Convenio,
hoy en dia las empresas de transporte aéreo en la expedicion del billete de pasaje
establecen varias especificaciones de acuerdo a lo que sefialan las condiciones
generales de la IATA a la cual estan asociadas la mayor parte de aerolineas del

mundo.

Actualmente en la praclica el transportista es el principal interesado en
expedir el billete por las consecuencias juridicas que pueda acarrearle la

ausencia o defecto del instrumento, asi como el control contable y administrativo

{28} TAPIA SALINAS, Luis, Op. Cit. Pag. 440,
27 Reglas Generales, Regla 1.
28t Cconvento de Varsovia, Articulo 3.
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de sus operaciones, toda vez que el boleto de pasaje tiene la finalidad esencial de

cumplir como un documento de prueba.

En este sentido el Convenio de Varsovia lo expresa claramente, ya que la
funcion probatoria se desprende al establecer que "la falta, la irregularidad o la

pérdida del billete no afecta ni la existencia, ni la validez del contrato."28

El Protocolo de La Haya es mas claro en su redaccion al sefialar que "El
billete de pasaje hace fe, salvo prueba en contrario, de la celebracion y de las
condiciones del contrato de transporle, la ausencia, irregularidad o pérdida del
billete no afectara la existencia ni la validez del contrato de transporte, que

quedara sujeto a las reglas del presente convenio."®0

El Convenio de Varsovia sefala que "el billete de pasaje debera contener las
siguientes especificaciones:

a) El lugar y fecha de emisidn;

b} Los puntos de partida y de destino;

¢) Las escalas proyectadas, bajo reserva de la facultad del transportador de
estipular que podra modificarlas en caso de necesidad y sin que esta
madificacién haga perder al transporte su caracter internacional;

d) Nombre y direccion del o de los transportadores, y

e) La indicacion de que el transporte esta sujeto al régimen de la

responsabilidad estipulada por la presente Convencion."@1

Por su parte, el Protocolo de La Haya expresa "En el transporte de pasajeros
debera expedirse un billete que contenga:
a) La indicacion de los puntos de partida y destino;

b} Si los puntos de partida y destino estan situados en el territorio de una

(23} Convenio de Varsovia, Articulo 3 ditimo pamafo.
(30) Protocolo de La Haya, Articulo 3 ultimo parrafo.
31 Convenio de Varsovia, Ardicuto 3.
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sola Alla Parte Contratante, y se ha previsto una o mas escalas en el
territorio de otro Estado, debera indicarse una de estas escalas;

c) Un aviso indicando que, si los pasajeros realizan un viaje cuyo punto final
de destino o una escala, se encuentra en un pais que no sea el de
partida, el transporte podra ser regulado por el Convenio de Varsovia, el
cual en la mayoria de 105 casos, limita la responsabilidad del transportista

por muerte o lesiones asi como por pérdida o averias del equipaje."2

La comparacién de los dos textos muestra que el Convenio de Varsovia
exigia la mencion del Iugar y ia fecha de emision del billete, requisito eliminado
por el Protocolo de La Haya. La omision tiene importancia, ya que el lugar puede
determinar la competencia de los tribunales y la fecha en la validez dei

documento, el cual es de un afio.

La referencia a los puntos de partida y destino, exigida en el Convenio y el
Protocolo son un aspecto esencial del contrato por precisar la obligacién principal

del transportista.

En cuanto a las escalas, el Convenio de Varsovia exige que sean
enunciadas, mientras que el Protocolo de La Haya sdlo mantiene el requisito
respecto a ias que resultan determinantes para la calificacion del transporte

internacional.

El Convenio de Varsovia requiere la inclusion del nombre y domicilio del

transportador, mientras que el Protocole no lo menciona.

Finalmente, ambos textos sefalan la mencion de la sujecion del contrato a
un régimen de responsabilidad limitada, o que permite  conocer las

condicicnes del transporte respecto a las consecuencias patrimoniales de

32 protocolo de La Haya, Articulo 3.
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cualquier dafio.

Las condiciones Generales de ia IATA exigen que el billete sea nominativo
y. por ende, intransferible. A esto ultimo, las Condiciones Generales de
Transporte de Pasajeros dicen: "El billete as intransferible, Si alguien distinto del
titular lo presenta para volar o reclamar su importe, el Porteador no sera
responsable ante el legitimo duefo si de buena fe proporciona el transporte o
devuelve el importe a la persona que presente dicho billete.” 33

Por lo que respecta al transporte aéreo nacional, nuestra legisiacién dispone
el contenido de! boleto en la siguiente forma: “Al celebrarse el contrato de
transporte aéreo, toda empresa esta obligada a extender al pasajero, por si o por
conducto de sus agentes, un boleto de pasaje que servird como comprobante del
contrato, el cual debera ajustarse al modelo aprobado por la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, y que invariablemente deberd contener
claramente escritos sin tachaduras, borrones o enmendaduras, los siguientes

datos™

a) Nombre de la empresa,

b) Indicacién de que es boleto de pasaje;
c) Nombre completo del pasajerc;

d} Lugar y fecha de emisién

&) Lugares de origen y destino;

f) Escalas en su caso;

g) Precio del transporte;

h) Forma de pago;

iy Clase de cuota aplicada:

j} Indicacién del periodo de validez;

k) Numero de vuelo, fecha y hora del mismo;

3  condiciones Generales de la L.A.T.A., Articulo LIl
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1) Al reverso, deberan figurar las condiciones del contrato de transporte;
m) Indicacion de que el transporte esta sujeto al régimen de responsabilidad

establecida por la Ley de Vias Generales de Comunicacion.

E) CONTENIDO.

Dentro del contenido del contrato de pasaje se encuentran tanto las
obligaciones y derechos que tienen el transportista y el pasajero toda vez que se
trata de un contrato bilaterat.

Obligaciones del transportista- Consiste en expedir y entregar el billete,
realizar el transporte, es decir, trasladar al pasajero al punto de destino pactado,
siendo ésta la principal obligacién, velar por la seguridad del pasajero, adecuar
los precios de sus servicios a las tarifas registradas ante la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes; y en su defecto indemnizar al pasajero en caso de
responsabilidad.

Derechos _del transportista.- Consiste en percibir una remuneracion,
condicionar la admisién del pasajero que puede ejercerse por la no presentacion
de! pasajero a la hora indicada, la corta edad del mismo, las personas que no
pueden valerse por si solas, la circunstancia de tralarse de una mujer
embarazada o la salud del viajero y modificar las condiciones del transporte
cuando las circunstancias lo justifiquen, @4 por razones de seguridad o bien por

causas de fuerza mayor.

Obligaciones del pasajero.- Son pagar el precio, presentarse en el
aeropuerto para iniciar el viaje el dia y hora establecidos, cumplir con

las disposiciones administrativas para el uso de aeropuertos, obedecer los
reglamentos del transportista, acatar as instrucciones del comandante de la

aeronave y su tripulacion.

(34 Reglas Generales, Regla 21.
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Derechos del pasaiero.- Son la obtencion del billete o boleto, |a reservacion

de un lugar en la aeronave, el traslado al punto de destino, la garantia de su
seguridad, el traslado de su equipaje y la devolucion total o parcial del precio
pagado cuando e! viaje no se realiza, y en su caso recibir la indemnizacién
correspondiente por retraso en el transporte 0 en la perdida o en la averia del

equipaje facturado o a la mano.

Asimismo nuestra ley establece gue cuando se hayan expedido boletos en
exceso a la capacidad disponible en la aeronave denominado también
“overbooking” © cuando se cancele el vuelo por causas imputables al
concesionario o permisionario éste debera a eleccion del pasajero: Ofrecerle con
todos los medios a su alcance, transporte sustituto en el primer vuelo disponible y
proporcionarle, como minimo y sin cargo, los servicios de comunicacion telefénica
o cablegréafica al punto de destino; alimentos de conformidad con el tiempo de
espera que medie hasta el embarque en otro vuelo; el alojamiento en hotel del
aeropuerto o de la ciudad cuando se requiera pernocta y, transporte terrestre
desde y hacia el aeropuerto; o bien transporte en la fecha posterior que convenga
el mismo pasajero hacia el destino respecto del cual se denegd el embarque, a
esta dltima situacion se debera cubrir ademas al pasajero una indemnizacion que

no sera inferior al 25% del precio del boleto o de la parte no realizada del viaje.

2.- TRANSPORTE DE EQUIPAJE FACTURADO.

A) CONSIDERACIONES GENERALES.

El maestro Tapia Salinas lo define como "el contrato mediante el cual una
empresa de transporte aéreo o un simple transportista se obliga, como
consecuencia de una contrato de pasaje anterior o simultaneamente celebrado, a
trasladar de un lugar a otro por via aérea el equipaje del pasajero citado

comprensivo de los objetos registrados y los que lleva a la mano. asi como el
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exceso de peso que sobre la cantidad otorgada a dicho pasajero figure oMo
franquicia, en las condiciones en que este ulimo caso ambas partes

convengan "%

En razén de este contrato la legislacion mexicana considera a la figura de!
equipaje en sus tres especies, cada uno se define de acuerdo a las

caracteristicas que presentan partiendo del concepto general:

“Equipaje.- Articulos que llevan los pasajeros, para su uso, comodidad y

conveniencia;

Equipaje Facturado.- El que se transporta bajo la responsabilidad de la

empresa y por el cual se expide un talén para su reclamo e identificacion;

Equipaje no acompafiado.- Es el equipaje facturado que se transporta en

aeronave distinta de aquella en que va el pasajero,

Equipaje no facturado.- El que lleva consigo el pasajerc a su disponibilidad

{Equipaje a la manoc)."?®

La Ley de Aviacion Civil en su articulo 50 sedala que “en los servicios de
transporte aéreo nacional, los pasajero tendran derecho al transporte de su
equipaje dentro de los limites de peso, volumen 0 numero de piezas establecidos
en el reglamento y disposiciones correspondientes, y al efecto se expedira un
talén de equipaje. En vuelos internacionales, dichos limites seran fijados de

conformidad con tratados.”

El Convenio de Varsovia contempla el equipaje facturado y el no facturado

(35)  TAPIA SALINAS, Luis, Op. Cit. Pag. 469.
{(38)  Reglas Generales, Regla 1.
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establece disposiciones aplicables a los facturados, como la exigencia de expedir
¢l talén de equipaje y otras aplicables a ambas especies por lo que respecta a la
responsabitidad del transportista. 37

Las Condiciones Generales de la [ATA consideran al equipaje como
“aquellos articulos, efectos y demas pertenencias personales del pasajero
necesarios o apropiados para el vestide, uso, comodidad o conveniencia de aquél
en relacién con su viaje. Este término a menos que se especifique otra cosa,

incluira tanto el equipaje facturado, como el no facturado."38

De lo anteriormente expresado, se observa la obligacién del transportista de

trasladar el equipaje conjuntamente con el pasajero.

Ahora bien, el exceso de equipaje es objeto de una regulacién juridica
especial, porque asi como el registrado, en cuanto no sobrepase el peso
concedido y cumpla las condiciones precisas debe ser obligatoriamente
trasladado por el transportista, et exceso sera objeto de un acuerdo especial de
voluntades, debera el pasajero realizar un pago por el equipaje excedents, existe
un limite de peso que es de 25 kilogramos (vuelos nacionales) o un limite en
cuanto al numerc de equipajes dos maletas que no sobrepasen los 30 kilogramos
(vuelos internacionales), que cuando el pasajero los excede origina un cargo

adicional.

Dentro de la clasificacién de los contratos de transporte aéreo, éste es el
tnico de los tres que tiene la caracteristica de ser Accesorio, misma que se deriva
de la relacion directa que guarda con el pasajero, es decir, esta ligado a un

contrato principal de transporte de pasaje.

7 convenio de Varsovia, Articulo 4 y22.
) Condiciones Generales, Articuio 1.
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B} SUJETOS

Son sujetos, en el contrato de transporte de equipajes, el transportista y el
pasajero figuras que ya han sido analizadas dentro del contrato de transcorte de

personas.

C) OBJETO DEL TRANSPORTE.

Lo que puede ser objeto del transporte son los articulos que lleven los
pasajeros para su uso, comodidad o conveniencia y demas perterencias

personales, necesarios o apropiados para el vestido en relacion con su viaie 39

El Convenio de Varsovia no define lo que debe entenderse por ec.ipaje,
distingue de una manera tacita entre e! equipaje a la mano, constituide por "los
objetos pequefnos de uso personal que el viajero conserva a su cuidado.” = y el
resto que forma el registrado, el Protocolo de La Haya suprime este p&-Tafo y

hace mencion al equipaje facturado.

E! transporte de equipaje se diferencia del de mercancias en prims- lugar
por el trato econdmico ya que !as tarifas aplicables son distintas, asimis—o son
diferentes los limites de responsabilidad establecides por las ~oarmas

internacionales y por la legislacion mexicana.

Dentro de este rubro el transportista tiene la facultad de rechazz- todos
aquellos articulos que como equipaje pueden poner en peligro a la aerorsve asi

como de aquelios ahjetos que por no estar en condiciones fisicas acepizoles o

39  Reglas Generales, Regla 1 y Condiciones Generales, Articulo 1.
(40)  Convenio de Varsovia, Articulo 4.
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por su indole interna, pueden dafiarse en el transporte.

Existen objetos que no pueden ser llevados a la mano entre los mas

comunes son los aparatos de radio o telegrafia.

Las condiciones Generales de la IATA establecen los articulos que no
pueden ser incluidos como equipaje por alguno de los siguientes motivos que se
detallan a continuacion:

“LLos que puedan poner en peligro la aeronave, las personas o las cosas que
vayan a bordo”;

Por estar prohibido su transporte en las leyes, regulaciones u ordenes de

vigor en cualquier Estado;

Los que en opinidn del porteador no son aplos para su transporte en razon

de su peso, tamano o caracteristicas;

Los animales vivos, excepio perros, gatos, pajaros enjaulados y demas

animales domésticos, con ciertas condiciones;
Las armas o municiones que no sean declaradas y presentadas al porteador
y que aceptadas por éste, se haga cargo de su custodia hasta la llegada del

pasajero a su punte de destino. (1)

D} TITULO DE TRANSPORTE. {TALON)

(a1) Condiciones Generales, Articulo 9.
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El Convenio de Varsovia establece que el porteador esté obligado a expedir
un talén de equipaje, constituido por dos ejemplares uno para él y otro para el

pasajero.

Se define al talon de equipaje como “el documento expedido por el
transportista a consecuencia de un contrato de pasaje aéreo que habilita al
pasajero para transportar por via aérea y entre los lugares expresados en aquel
contrato, una determinada cantidad de equipaje gratuitamente y en calidad de
registrado, o el exceso sobre el mismo, segin este Ultimo caso con las

condiciones expresamente pactadas.”«2)

Nuestra legislacion define al talén de equipaje como “el documento que la
empresa expide al pasajero para identificar el equipaje facturado,
responsabilizandose de su transporte y de su entrega en los términos de!l boleto

respectivo."(43)

De acuerdo a lo establecido por el Convenio de Varsovia, el talén de

equipaje debe contener:

a) Lugar y fecha de emision,

b) Punto de partida y de destino,

¢) Nombre y direccidn dal porteador o de los porteadores;

d} NUmero de billete de pasaje;

&) Indicacion de que la entrega del equipaje se hace al portador del talon,

f) Numero y peso de buitos;

g) Total del valor declarado conforme al articulo 22 inciso 2, ¥

h) Indicacién de que el transporte estd sujeto al régimen de |a

responsabilidad estipulada por la presente Convencion.” (a4

(42)  TAPIA SALINAS, Luis, Op. Cit. Pag. 476.
(43 Reglas Generales, Articulo 1°.
(4)  Convenio de Varsovia, Articulo 4°.
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Por otra parte, la {ATA elaboré una doble etiqueta cuya finalidad es la
identificacidn del equipaje y que consta de dos partes: una se fija en el equipaje
registrado y otra se entrega al pasajero para que con ella pueda reclamar la
entrega de los objetos en el punto de destino.

El taldon no constituye un requisito esencial de la existencia del
correspondiente contrato, es solo un elemento de prueba, el cual es valido
aungue no se expida documento alguno, pero ello no le resta importancia ya que
‘Ia ausencia del talén trae como consecuencia al transportista graves problemas,
al privarlo de las limitaciones de su responsabilidad, en transportes

internacionales.

Lo anterior se asevera en lo dispuesto por el Protocolo de La Haya que
sefala que “la ausencia, irregularidad o pérdida del taléon no afecta a la
existencia ni a fa validez def contrato de transporte, que quedara sujeto a las
reglas del presente Convenio. Sin embargo, si el transportista recibe bajo custodia
el equipaje sin que se haya expedido un talén de equipaje o si éste, en el caso de
que no esté combinado con un billete de equipaje que cumpla con los requisitos
del articulo 3° parrafo 1 ¢}, o incorporado al mismo, no comprende el aviso exigido
por el parrafo 1 ¢), no tendra derecho a ampararse en las disposiciones del

articulo 22 parrafo 2." (43

E) CONTENIDO

Oblioaciones del transportista - Son el expedir el taldén de equipaje, el cual

unicamente tiene lugar respecto al facturado; trasladar el equipaje al punto de

desting que constituye el deber fundamental del transportista y la entrega del

45 Pprotocolo de La Haya, Articulo 4°.
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mismo al pasajero siendo éste el ultimo acto que debe realizar, para el total

cumplimiento del contrato.

Derechos de! transportista.- El principal derecha es el de percibir una
remuneracion por el traslado del equipaje el cual como ya mencionamos se trata
de un contrato accesorio por lo que al hacer el pago del billete de pasaje se
incluye el del equipaje, asi como el pago de cierta cantidad pactada cuando haya

exceso del mismo.

Anteriormente se dijo que tiene el derecho de no realizar el transporte por
motivos vinculados al pasajero, como su edad su estado de salud o a su equipaje;
éste Ultimo por incluir cosas cuyo transporte estad prohibido por las leyes o
disposiciones administrativas o por el peso o volumen o bien por su mal

acondicionamiento.

Obligaciones _del _pasajero.- Consisten en entregar el equipaje al

transportista en caso de que deba ser facturado, toda vez que la entrega debe ser

en el lugar y tiempo previsto en el contrato.

Observar las disposiciones administrativas relativas a la prohibicién de
transportar dentro del equipaje determinados articulos como "armas, municiones ,
explosivos y articulos que por su naturaleza inherente sean peligrosos |, el
transporte de estos articulos sera regulado por la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes sin perjuicio de las atribuciones conferidas a otras dependencias de

la administracion publica federal "«s)

Pagar el exceso de equipaje si existe, en nuestro pais se establece un limite
de 25 kilogramos en vuelos nacionales y 30 kilogramos en vuelos internacionales,

es decir, otorgar una remuneracion al transportista cuando se exceda del peso

(46) | ey de Aviacion Civil, Articulo 34,
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limite establecido.

Derechos del pasajero.- Uno de sus derechos es el de Hevar gratuitamente

su equipaje siempre y cuando el mismo no exceda el numero O peso.

Otro derecho que tiene es el de ser indemnizado cuando por

responsabilidad del transportista el equipaje sufra destruccion, pérdida o averia.

F) REFERENCIA AL EQUIPAJE A LA MANO.

En el equipaje a la mano no existe un verdadero titulo de transporte ni tan
siquiera una relacién directa entre el transportista y el referido equipaje. La
existencia y el contenido le es desconocido al transportador y la relacion juridica
se establece a través de la persona del pasajero, no hay un verdadero contrato y
la responsabilidad del porteador se realiza a base de los dafios sufridos por el

pasajero.

El Convenio de Varsovia distingue de una manera tacita el equipaje a la
maneg, constituido por "los objetos pequefios de uso personal que el viajero

conserva a su cuidado."un

Asimismo el referido Convenio fija una responsabilidad menor a la del
equipaje facturado sefialando que la misma "se limitara a cinco mil francos por

pasajerc.” (48

Nuestra legislacidn 1o denomina "Equipaje no facturado, que es ei que lieva

consigo el pasajero a su cuidado. s

7 convenio de Varsovia, Articulo 4.
(48) Ibidem, articulo 22.
(49 Reglas Generales, Regla 1.
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De igual forma la Ley de Aviacién Civil en su articulo 62 segundo parrafo
establece que "la indemnizacion por la destruccion o averia del equipaje de mano

sera de hasta cuarenta salarios minimos.”

En el ariculo anterior se observa claramente que la empresa no sera
responsable por la pérdida del referido equipaje, sélo lo sera por la averia o
destruccion que sufra, por lo que el pasajero no podra reclamar indemnizacion

alguna por tal situacién.

Asimismo la citada ley establece que "el concesionario o permisionario no
gozaré del beneficio de limitacién de responsabilidad y deberd cubrir los dafios y
perjuicios causados en los términos del Coédigo Civil para el Distrito Federal en
maleria del fuero comin y para toda la Republica en materia del fuero federail si
se comprueba que los dafics se debieron a dolo o mala fe del propio
concesionario o permisionario o de sus dependientes o empleados o cuando no

se expida el billete de pasaje." o)

De lo anterior se concluye que aungue no existiendo contrato de equipaje a
la mano, es responsable el transportista por la destruccion o averia que sufra el
mismo por la relacion establecida entre el porteador y el pasajero y éste uitimo
debera probar |a existencia del referido equipaje.

3.- TRANSPORTE DE MERCANCIAS.

A) CONSIDERACIONES GENERALES.

En un intento por definir este tipo de contrato las lineas aéreas expresan que

es la transportacion graluita u onerosa por via aérea de objelos no considerados

(80) ey de Aviacién Civil, Articulo 64.
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cOmOo equipaje.

Hay quien lo define como “el contrato mediante el cual una empresa de
transporte aéreo o un simple transportista, en determinadas condiciones, se
compromete a trasladar de un lugar a olro por via aérea y en una aeronave, unos
determinados objetos considerados como mercancias, por encargo de una
persona (fisica o juridica) denominada expedidor o remitente y para su entrega a

otra (fisica o juridica) concretamente individualizada, y llamada destinatario.” (s1)

El articulo 55 de la ley de ia materia establece que se entiende por contrato
de transporte de carga el acuerdo entre el concesionario o permisionaric y el
embarcador, por virtud del cual, el primero se obliga frente al segundo, a trasladar
sus mercancias de un punto de origen a otro de destinc y entregarlas a su

consignatario, contra el pago de un precio.

De esta comparacién se desprende que la definicion dada por las lineas
aéreas carece de los elementos personales que dan lugar al nacimiento de
derechos y obligaciones, toda vez que se da la aparicién de un nuevo sujeto que
es el deslinatario, quien es ajeno a la relacién inicial contractual pero que tiene
una de las funciones primordiales de este contrato que es la de recibir la
mercancia a efecto de que el transportista haya dado total cumplimiento al

contrato.

Se trata de un contrato principal en razén de que el transporte de
mercancias es lotalmente independiente de los ofros confratos, se realiza por si
mismo sin c¢ondicionar su formacidon o ejecucion al otorgamiento de ofros

anteriores.

51} TAPIA SALINAS, Luis, Op. Cit. Pag. 487.
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Tiene ademas las caracleristicas de ser bilateral, oneroso, real en oposicion
a consensual y consensual en oposicién a formal, mismas que ya fueron
estudiadas al principio de este capitulo.

B) SUJETOS.

Existe la participacién de tres personas con intereses distintes, el remitente,

el transportista y el destinatario.

El remitente.- Es conocido también como cargador o expedidor y asume las

obligaciones de pagar el precio de trasiado y entregar la mercancia.

Se define como "aquella persona fisica o juridica que celebra un contrato de

transporte de mercancias con un determinado transportista.” (s2)

El Convenio de Varsovia no lo define, pero es considerado como la persona

que celebra un contrato de transporte con un transportista. (53

El transportista.- Es quien asume !a obligacién de trasladar la mercancia de

un lugar a otro, a cambio de una remuneracion.

Todo lo manifestado anteriormente respecto al transportista es aplicable al

caso de mercancias.

El destinatario - Es el tercer sujeto gue interviene en 1a relacion contractual

del referido contrato.

Tapia Salinas lo define como "la persona fisica o juridica a la que el

52)  |bidem.
(53) “The Air Cargo Trafic” Editorial Van Boekhoven-Bosch, Holanda, 1883, P4g. 34.
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transportista est& obligado a entregar las mercancias, en ejecucién de un contrato
de transporte aéreo celebrado con el remitente y designado de una manera
expresa y nominal en el contrato o alteracidn del mismo realizada por el propio

remitente.” (54

Se le conoce de igual forma con el nombre de consignatario y la designacion

del mismo debe ser realizada por el remitenle de una manera expresa.

El destinatario puede identificarse también con la figura del remitente lo cual
sucede en aquellos casos en que una empresa comercial remite mercancias a

una de sus agencias o sucursales situadas en lugar distinto.

Esta figura no es una auténtica parte en este contrato en razén de que no
interviene en la creacidn o formalizacion del contrato celebrado entre el remitente
y el transportista ya que es designado por el expedidor y este puede cambiar de
destinatario.

C) OBJETO DEL TRANSPORTE .

Por ser la especie del contrato de transporte aéreo, el transportista se obliga
a trasladar mercancias de un silic a otro mediante una remuneracion a cargo del

remitente.

El objeto primordial de este transporte es la mercancia la cual se define
como "todas aquellas cosas que, propuestas para su transporte por un remitente y
no comprendidas en ninguna de las excepciones y prohibiciones expresas, son
aceptadas por un transportista, y en su consecuencia, se transportan o han de ser

transporladas en una aeronave en las condiciones estipuladas en el contrato o

54 TAPIA SALINAS, Luis, Op. Cit. Pag. 490.
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carta de porte.” 55

La definicion es clara al sefialar que puede ser mercancia y por consiguiente
objeto del transporte cualquier cosa siempre y cuando no sea prohibida o

excepcionada tanto por la legislacion como por las condiciones del fransportista.

Es asi que no todos los objetos han de considerarse como mercancias
dentro de los cuales se encuentra el equipaje mismo del pasajero, el correo,
efectos del transportista y todos aquellos objetos que sean transporiados

clandestinamente.

Asimismo existen mercancias con regulacion especial en el transporte,
algunos por su naturaleza o bien por el peligro que supone su transporte por lo

que se requieren nermas o practicas especiales.

De transportes aéreos especiales los califica Mapelli dentro de los cuales se

encuentran:. (s6)

Ei transporte de cadaveres toda vez que no goza de la condicidn de persona
y por lo tanto de pasajero, desde un punto de vista administrativo, existen
disposiciones de policia sanitaria, de aduanas, de intervenciones consulares, de
certificaciones meédicas, de discrecién por parte de los empleados del

transportista

E! transporte de animaies lo cual supone la aceptacidn por parte del
transportista de ciertas obligaciones especiales que representan un cuidado
excepcional, por ello puede o no aceptar este tipo de transporte, pero si lo acepla

asume obligaciones especiales.

(55) Ibidem.
(58) MAPELLI LOPEZ. Enrique, Transpories aéreos especiales, Editorial Paraninfo. Madrid.
1982,
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De igual forma tiene una especial regulacion el transporte de joyas y valores
y las mercancias peligrosas sin riesqo por via aérea siempre y cuando sea

permitido por la ley.

D) TITULO DE TRANSPORTE (CARTA DE PORTE).

Al contrato de transporte de mercancias se le denomina carta de porte y es
definido como "el documento expedido por el remitente y aceptado por el
transportista en cumplimiento de un contrato que faculta a aquél para enviar a un
destinatario y por via aérea una determinada mercancia entre los lugares y las

condiciones expresamente citadas.” s

Tanto los textos internacionales como la legislacidn interna la sujetan a un
formalismo estricto que se refleja en la determinacion del numero de ejemplares y

las indicaciones que debe contener.

El Convenio de Varsovia sefala que el transportador tiene derecho de pedir
al remitente le expida y le entregue la carta de porte no sefialandola como una
obligacion para el expedidor en razén de que el mismo Convenio sefala que la
ausencia, irregularidad o pérdida de ese documento no afecta ni la existencia ni la

validez del contrato.

Establece asimismo el propic Convenio que se deberan expedir tres
ariginales de la carta de porte, el primer ejemplar debe llevar la indicacién para "el
transportador”, ei segundo para “el destinatario” y acompanara a la mercancia y el
tercer ejemplar sera firmado por el transportador y entregado al remitente

después de haber aceptado la mercancia.

57 TAPIA SALINAS. Luis, Op. Cit. Pag. 498,
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La rigidez en la redaccion de la carta de porte aéreo y su contenido se
manifesté en el convenio ef cual incluyd una lista de diecisiete requisitos de los

cuales e! Protocolo de La Haya mantuvo sdlo tres, siendo éslos |os siguientes:

a) La indicacion de los puntos de partida y de destino,

b) Silos puntos de partida y de destino estén situados en el territoric de una
sola Alta Parte Contratante, y se ha previsto una o mas escalas en e territorio de

otro Estado, deberd indicarse una de esas escalas;,

c) Un aviso indicando a los expedidores que, si el transporte cuyo punto
final de destino, 0 una escala, se encuentran en un pais que no sea el de partida,
podra ser regulade por el Convenio de Varsovia, el cual en la mayoria de los
casos, limita la responsabilidad del transportista por pérdidas o averias de las

mercancias. (sg)

El Cédigo de Comercio solo hace referencia al contrato mercantil de
transporte terrestre y fluvial y sefiala en su articulo 581 que el porteador de
mercaderias o efectos deberd extender al cargador una carta de porie, se
entiende que dicho ordenamiento no contiene una regulacion especifica para el
contrato de transporte aéreo de mercancias en razén de que el referido Cédigo
entrd en vigor en el afo de 1889 cuando aun nacia la aviacién como modalidad

de transporte.

La Ley de Aviacion Civil en su articulo 55 segundo pdrrafo, sefiala que este
contrato debera constar en una carta de porte o guia aérea, que el concesionario
o permisionario expedira al embarcador al recibir las mercancias bajo su custodia,
cuyo formato se sujetard a lo especificade en la norma oficial mexicana

respectiva.

{58)  protocolo de La Haya, Articuio V.

68




En comparacion del Protocolo de La Haya, el codigo de Comercio y la nueva
Ley de Aviacion Civil existe una cierta diferencia ya que ésta dltima asigna la
funcion de expedir la carta de porte al transportador y 1a legisiacidn internacional
sefala al remitente o cargador como la persona que deba expedir el citado

documento.

Sin embargo, el remitente puede experimentar dificultades para elaborar el
documento, ya gque algunos datos son conocidos sélo por el transportista, como
su domicilio, las rutas que opera y las formalidades que afectan su

responsabilidad.

Por ello, es costumbre que las empresas de transporte aéreoc cuenten con
formularios impresos de cartas de porte aéreo, donde constan las condiciones del
transporte y soélo deben ser llenados los espacios por el transportador con la

informacion que proporcione el remitente.

E) CONTENIDO.

Obligaciones de! transportista.- Se encuentran la de firmar o bien estampar
el sello de la empresa en los ejemplares de la carta de porte aéreo, en el ambito

internacional, dicho documento debe ser redactado por el remitente.sg

Cuidar la mercancia en su poder, la custodia debe ser mantenida no solo
durante el transporte, sino todo el tiempo gque permanece la mercancia a su

cargo.

La realizacion del transporte de la mercancia, entre los puntos convenidos

de partida y de destino y de acuerdo a las condiciones convenidas constituye la

59 Convenio de Varsovia, Articulo 6.
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obligacion principal dentro de este contrato.

Ajustarse a las instrucciones del remitente establecidas en el Convenio de
Varsovia que permite al remitente el derecho de disponer de la mercancia durante
el viaje siempre y cuando no ocasione perjuicios al transportador ni a otros

remitentes.

Entregar las mercancias al consignatario la cual constituye una continuacion
y el ultimo acto de Ia realizacion dei transporte convenido y debera realizarse en

el lugar y tiempo convenidos.

Otra de las obligaciones es la de reembolsar el importe cuando no haya

realizado total o parcialmente el transporte.

Derechos del transportista.- Dentro de éstos se encuentran el de verificar [a
mercancia que va relacionado con la prohibicién del transportista de trasladar

cosas peligrosas.

Percibir una remuneracion es el derecho correlativo de la obligacion

principal del remitente por el servicio prestado al transportar las mercancias.

La fijacion del itinerario del viaje es otro derecho, por ser el transportista

quien conace las rutas autorizadas.

La negativa a efectuar el transporte, la cual depende de la naturaleza de las

mercancias que deben ser transportadas.
Otro de sus derechos es el de modificar las condiciones de traslado ya sea

interrumpiéndolo o suspendiéndolo , siempre y cuando existan motivos que lo

justifiquen.
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El reembolso de los gastos que éste haya efectuado por cuenta del
remitente como puede ser el pago de derechos aduaneros y la indemnizacion por

los perjuicios que sean originados por el remitente.

Obligaciones del remitente.- El Convenio de Varsovia sefiala que sera el

remitente quien extienda la carta de porte, y debera entregar dos ejemplares al
transportista uno para éste y otro para el consignatario y faciiitar todos los

documentos necesarios para el cumplimiento de los requisitos administrativos.

La entrega de la mercancia es base imprescindible para que pueda
efectuarse el transporte, dicha entrega debe realizarse dentro del plazo o en el

momento previsto en el contrato.

£l pago del transporte se fijard dependiendo del libre acuerdo de las partes
pero por tratarse de una concesion, deben respetarse las tarifas registradas ante
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, solucidén expresamente

consagrada por [a legisiacion. ©o)
Otra de las obligaciones sera ia de indemnizar al transportista de cualquier
perjuicio originado por el incumplimiento u omisién de datos o documentos que

deba proporcionar.

Derechos del remitente.- Un primer derecho es el de exigir 1a realizacién del

transporte conforme a io convenido en el propio contrato.

Disponer de las mercancias, esta facultad le es expresamente otorgada por
el Convenio de Varsovia, le da derecho de disponer de la mercancia en cualquier

momento del transporte siempre y cuando no afecte al transportador ni @ otros

(6% Ley de Aviacién Civil, Articulo 42.
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remitentes, como por ejemplo retirarla del aerédromo o deteniéndola en el curso
de ia ruta o haciendo que se entregue a persona distinta de la indicada en la carta
de porte o pidiendo su regreso al aerédromo de partida, tales acciones deberan

constar por escrito,
El ejercicio de este derecho esta condicionado al pago de todos los gastos
que sus instrucciones puedan causar, asimismo la vigencia de este derecho cesa

tan pronto como el destinatario recibe la mercancia.

La facultad de exigir ia devolucién de! precio pagado cuando se da el

incumplimiento total o parcial del transporte por responsabilidad del transportista.

Obligaciones del consignatario.- Debera pagar el precio del transporte

cuando se ha convenido que 8sté a su cargo.

Otra de las facultades es la de formutar la protesta o reclamacion respecto

de {as mercancias que sufran pérdida, averia o retraso.

Derechos del consignatario.- A este respecto cabe sefalar que el

destinatario no es parte en el contrato, por lo que sélo quedara obligado si

manifiesta su voluntad en forma expresa o tacita, debe manifestar su aceptacion.

Nuestra legislacion sefala como derechos del consignatario a que se le
entreguen las mercancias, mientras sea tenedor de la carta de porte expedida a

su favor.
Por ultimo e Convenio de Varsovia enuncia el derecho del destinatario,

después del arribo de la mercancia de pedir al transportador que le remita la carta

de porte y que le entregue la mercancia, previo pago de fletes y cumplimiento con
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tas condiciones del transporte indicadas en el citado documento. ¢n

&hH Convenio de Varsovia, Ariculo 13.
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Il SITUACION DEL TRANSPORTE AEREQ EN MEXICO.
1.- EL. TRANSPORTE AEREO EN MEXICO.

La transportacion aérea ha tenido un gran incremento en todo el mundo, en
razon de que otros medios de transporte como los terrestres o fiuviales, ademas
de que resultan muy lentos, en muchas ocasiones las caracteristicas geograficas
que presentan algunos territorios suelen ser muy accidentadas y resulta muy
dificil el acceso a determinados lugares, por lo que es mas facil y rapido reafizar

el vigje por aire.

Por otra parte el transporte aéreo es de gran ayuda por lo que se refiere a
rutas largas, toda vez que en un viaje por tierra o por agua que puede durar varios

dias, al realizarlo por aeronave, hacia el mismo destino, se hace en pocas horas.

Actualmente en nuestro pais, de 1988 a 1993 el movimiento de pasajeros
por el servicio aéreo pasé de 16.3 a 29 millones al afio, es decir, se registrd un
crecimiento del 78 por cienfo, de ese total de pasajeros 158 millones

correspondieron al trafico nacional y 13.2 al internacional.

El nimero de aerolineas nacionales, pasd de 7 en 1988 a 28 en 1993, de

las cuales 18 realizan vuelos regulares y el resto estan especializadas en

fletamento 1988 1931 1993
TOTAL DE PASAJEROS TRANSPORTADOS 163 20 29°
PASAJEROS EN TRAFICO NACIONAL 86" 10° 15.8*
PASAJEROS EN TRAFICO INTERNACIONAL  7.7* 10* 13.2*
LINEAS AEREAS NACIONALES 7 17 28

“EN MILLONES®2

€2) La Aviacion Mexicana en cifras S.C.T. 1994
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A) TRANSPORTE AEREO NACIONAL REGULAR Y NO REGULAR.

La nueva Ley de Aviacion Civil sefiala que el transporte aéreo entre dos o
mas puntos en tetritorio nacional, se realizara exclusivamente por personas

morales mexicanas. (83

En razdn de lo anterior, es clara nuestra ley al sefalar que soélo personas

morales mexicanas podran explotar el servicio de transporte aéreo nacional.

A este respecto la prestacion del servicio de transporte aéreo nacional

regular estara sujeta a lo siguiente:

“| Las concesiones contendran las rutas especificas con las que se iniciara

la presentacion del servicio y las condicionas del mismo”,;

I{ Para operar rutas adicionales a las contenidas en la concesién, debera
solicitarse a la Secretaria la autorizacion correspondiente, misma que formara

parte de la propia concesién, y

lll La ruta adicional Gnicamente podra comercializarse hasta que haya sido
autorizada, y debera iniciarse la operacidn de la ruta correspondiente en un plazo
maximo de noventa dias, contando a partir de la fecha en que se haya expedido la
autorizacion. De no operarse la ruta en dicho plazo, ésta quedara cancelada sin
necesidad de declaratoria al respecto por parte de [a Secretarja ."(64

El primer inciso del articulo gque antecede, senala: las concesiones

contendran las rutas especificas con las que se iniciard la prestacion del servicio

63)  Afticulo 18, segundo parrafo
(64) Ibidem, Articulo 19.

75




y las condiciones del mismo”, la ley no lo sefiala expresamente pero se entiende
que el servicio estard sujeto a itinerarios, frecuencias de vuelos y horarios

previamente establecidos.

Por lo que se refiere a itinerarios, frecuencias de vuelos y horarios, la
persona moral interesada en la concesion debera presentar un estudio respecto a
las rutas que desea cubrir con el servicio, las frecuencias y los horarios,
posteriormente la Secretaria de Comunicaciones a través de la Direccién General
de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos analizara la soticitud y las propuestas

realizadas por el interesado.

tas frecuencias y horarios propuestos no deberan interferir con otros ya

establecidos para otras empresas.

Respecto a la remuneracion la ley sefiala que las empresas fijaran
libremente las tarifas, por los servicios que presten, en términos que permitan la
prestacion de los servicios en condiciones satisfactorias de calidad,
competitividad, seguridad y permanencia previamenle registradas ante la
Secretaria de Comunicaciones, es decir, para que pueda efectuarse el transporte
debera haber una remuneracién por parte del usuario, situacion que ya hemos

tratado en el capitulo relative al contrato de transporte.

Las tarifas son las listas de precio, cuya determinacién es un complejo en el
que participan elementos contables, estadisticos, técnicos, economicos, juridicos

y sobre todo en el ambito internacional politicos.
Las referidas tarifas deberan estar puestas en conccimiento del publico, lo

cual significa que no se le podra condicionar al usuario a una tarifa mayor a la ya

establecida.
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Asimismo sefala la ley que en las tarifas se describirén clara y
explicitamente las restricciones a que eslén sujetas y permaneceran por el tiempo
y en las condiciones ofrecidas. Las restricciones deberan hacerse del

conocimiento del usuario al momento de la contratacion del servicio. 9

De iguat forma establece la propia ley que para operar una ruta adicional
serd necesaria la autorizacién por parte de la Secretaria y no podra
comercializarse la referida ruta hasta en tanto se haya autorizado y se explotara

la misma en un plazo de 90 dias.

En razén de lo ya mencionado podemos decir que el servicio de transporte
aéreo nacional regular es el que se presta a través de una serie de vuelos
repetidos en los mismos horarios, entre puntos conocidos y ya establecidos,
dentro del territorio nacional y por medio de una aeronave, con accesibilidad al
publico y pagando un precio.

El articulo 23 del citado ordenamiento sefala que “ los servicios de
transparte aéreo nacional no regular incluyen entre otros, los de fletamento y taxis

aérecs.”

Tapia Salinas hace una clasificacion basada en las consecuencias juridicas

y politicas de los distintos tipos de transporte no regular.

“Realizado por compafias regulares™

Con caracter permanente.

En rutas especiales o por motivos circunstanciales.

Para completar el exceso de demanda, también circunstancial en las

lineas o servicios reguiares.

(65) Ibidem, articulo 42, cuarto pamafo.
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Efectuado por empresas exclusivamente de trafico no regular:

Taxis aéreos.

*  Servicios a pelicion.

*  Servicios ofrecidos ocasionalmente.

*  Servicios denominados “charter” en los que existe un auténtico
fletamento aéreo en el cual el fletador contrata la total capacidad de
la aeronave y el transportista realiza el servicio por cuenta de

aquél "8

Ahora bien, nuestra legislacién sefiala que en el caso de [0S servicios de

fletamento, los permisionarios deberan observar lo siguiente:

| Los vuelos o paquetes de vuelos que deseen operar estaran sujetos a

autorizacion previa de la Secretaria;

Il Los servicios que presten en ningin caso podran traducirse o de hecho

ser equivalentes a los del transporte aéreo regular;
Il Los servicios seran complementarios a los del transporte aéreo regular, y

IV En los contratos de fletamento de aeronave que celebren con prestadores
de servicios turisticos, debera pactarse que los servicios de transporte aéreo se
comercializardn, en todo caso, como parte de otros servicios en paguete; y

conforme con lo que establezca el reglamento respectivo.

Por o que se refiere a |a prestacion de servicios de taxi aéreo se sujetaran a
las condiciones que se especifiquen en los permisos que, para tal efecto, se

otorguen por la Secretaria con base en la ley, considerando criterios que

(66) Op. Cit. Pag. 320y 321
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ESTA TESIS NY DUgf

atiendan, entre otros elementos, a las espeyfiacmnes de éos egu%b‘sJJéé'A las

caracteristicas de las operaciones y a forma de comercializacion de los Servicios.

En consecuencia este tipo de transporte, estara sujeto a la realizacion de
vuelos conforme a convenios con los usuarios del servicio, y con arreglo a la ley,
por io que no estara sujeto a itinerarios fijos, frecuencias ni horarios establecidos,
por lo que las partes en algunos casos podran convenir el destino y el horario de

acuerdo a las conveniencias de cada uno.

En otros casos, se realizara este lipo de servicio de acuerdo a las
necesidades que pudiera tener una empresa de transporte regular para cubrir la

demanda que se llegara a originar sobre todo en los periodos vacacionales.

Por lo ya manifestado en relacién a este tipo de servicio diremos que el
transporte aéreo nacional no regular son aquellos vuelos que se realizan por
medio de convenios con los usuarios, donde no hay frecuencia de vuelos ni

itinerarios fijos.
B) TRANSPORTE AEREO iNTERNACIONAL REGULAR Y NO REGULAR.

Como hemos visto en el analisis del primer capitulo de este trabajo el
Convenio para la unificacién de ciertas regias relativas al transporte aéreo
intemnacional, firmado en Varsovia en 1929 y posteriormente el Protocolo de La
Haya de 1955 mismos que en su texto sefialan: * la expresion transporte
internacional significa todo transporte en el que, de acuerdo con lo estipulado por
las partes, el punto de partida y el punto de destino, haya o no interrupcion en el
transporte o transbordo, estan situados, bien en el territorio de dos Altas Partes
Contratantes, bien en el territorio de una sola Alta Parte Contratante si se ha
previsto una escala en el territorio de cualquier otro Estado, aunque éste no sea
una Alta Parte Contratante. El transporte entre dos puntos de una misma Alta

Parte Contratante sin una escala convenida en el terrilorio de cualquier otro
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Estado. no se considerara transporte internacional a los fines del presente

convenio. )

Es claro el texlo al mencionar que para realizar un transporte internacional
debera fijarse el punto de partida y de destino en e territorio de dos paises, ¢ bien
en el punto de partida y destino en un mismo territorio debiendo realizar una

escala técnica o comercial en el territorio de otro Estado.

Ei acuerdo de la Segunda Asamblea de la OACI celebrada en Ginebra,
Suiza, sefala gue 10s servicios de transporie aéreo internacional regular deben

contener los siguientes elementos:

a) Continuidad de los vuelos, repetidos a intervalos de igual duracion (es
decir regularidad en los mismos y sujetos a un horario fijo).

b) Realizacién de los vuelos entre dos puntos determinados previamente
{es decir punto de origen y punto de destino de la ruta).

c) Utilizacién en los vuelos de determinado tipo de aeronave (es decir,
individualizacion del equipe que fija la capacidad ofrecida y otras
caracteristicas para la competencia en el transporte).

d) Sujecidn del servicio a una remuneracion establecida en una tarifa

previamente aprobada y difundida.

Por otra parte nuestra legislacion establece:

“La prestacion de servicios de transporte aereo internacional regutar por
personas morales mexicanas estara sujeta a lo siguiente:

| Para la operacion de las rutas correspondientes se requerird de
autorizacion que otorgue la Secretaria;

Il Las autorizaciones respectivas unicamente se otorgaran a las personas

que cuenten con concesidn para prestar el servicio de transporte aéreo regular

(87) Protocolo de La Haya, Asticulo i
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nacicnal;

Il Las autorizaciones se ajustaran a lo convenido con el Estado hacia el cual
se opere la ruta;

IV Las autorizaciones se referiran a rutas especificas;

V Las rutas especificas Unicamente podran comercializarse hasta que hayan
sido autorizadas y debera iniciarse la operacion de la ruta correspondiente en un
plazo maximo de ciento ochenta dias, contado a partir de que se haya expedido la
autarizacién, y

V1 En los casos en que mas de un concesionario solicite la operacion de una
misma ruta asignable por la Secretaria, ésla olorgard la autorizacion
correspondiente a aquél que ofrezca las mejores condiciones para la prestacién

del servicio."58

De lo anteriormente expresade podemos deducir gue para operar este
servicio, ademas de la concesién se requiere de autorizacion para cada ruta en
especifico y dichas autorizaciones se ajustaran de acuerdo con los convenios

celebrados con el Estado en donde pretenda operarse el servicio.,

Es asi que el servicio mexicanc de transporte internacional regular, al
amparo de la concesién olorgada y a la autorizacion solicitada se realizara por

una empresa mexicana de tefritorio mexicano a territorio extranjero y viceversa.

De igual forma la ley sefala * las sociedades extranjeras requeriran de
permiso de la Secretaria para prestar el servicio de transporte  aéreo
internacional regular hacia y desde territoric mexicano. Al efecto, la Secretaria
otorgara tales permisos conforme a los tratados celebrados con los Estados

respectivos "9

68) ey de Aviacién Civil, Articulo 20,
(69) Ibidem, Articulo 21.
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Asimismo el Convenio de Chicago de 1944 en su articulo 7, reguta el
cabotaje internacional, sefialando que cada Estado contratante tiene derecho a
negar a las aeronaves de los demas Estados contratantes el permiso de embarcar
en su territorio, pasajeros, correo O carga para transportarlos mediante
remuneracion o alquiler, con destino a otro punto situado en su territorio. Cada
Estado se compromete a no celebrar acuerdos que especificamente concedan tal
privilegio a base de exclusividad a cualquier otro Estado o linea aérea de

cualquier otro Estado, y a no obtener tal privilegio exclusivo de otro Estado.

De acuerde a lo expresado el transporle aéreo internacional de personas,
carga o correo se realizara en base al referide convenio y a los convenios que el
gobierno mexicano celebre con cada uno de los Estados a 105 que se operen

rutas o bien los que operen rutas hacia México.

Dentro de los convenios bilaterales celebrados por el gobierno mexicano el
que mayor importancia reviste es el de los Estados Unidos de América, de fecha
15 de agosto de 1960 y modificado el 21 de noviembre de 1991, sobre todo por ia
vecindad que existe entre ambos paises y por los vinculos economicos, politicos y

sociales.

Es asi que al realizar el andlisis del citado documento, diremos que dentro
de su cuadro y rutas en servicio mixto, es decir, personas, carga ylo correo,
permite el cabotaje internacional entendiéndose este como el derecho de
embarcar en el territorio de un Estado por una linea extranjera pasajeros, corres o
carga para transportarlos, mediante remuneracién o algquiler, con destino a otro
punto situado dentro de ese mismo territorio, al sefalar que las empresas de
ambas partes tendran derecho de operar los servicios aéreos desde un punto o

puntos en una parte, hacia un punto o puntos en |a otra parte.
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Es flexibie el Convenio respecto a las legislaciones de ambas partes, toda
vez que establece que no se podran imponer restricciones unilalerales a una
aerolinea o aerolineas respecto a la capacidad, frecuencias o lipo de aeronave
empleada y las partes podran designar a las aerolineas para operar sus rutas

conforme a sus leyes y reglamentos.’

De igual forma sefiala que en la medida de las legislaciones de ambas
partes lo permita podran dar consideracion prioritaria a los requerimientos de sus
aeronaves pequefias u operadores regionales entre puntos gue hayan guedado

sin servicio y cada parte debera establecer sus propias normas a este respecto.

El multicitado convenic resulta ser contradictorio en razdn de que en el
parrafo D 6 sefala que “ el derecho de una aerolinea designada de una parte
para sefvir un par o pares de ciudades, para operar sus servicios desde uno o
mas puntos 0 para servir a uno © mas punlos en el territoric de la otra parte no

constituye cabotaje ni le confiere derechos para efectuar cabotaje.

Por otra parte los servicios de fletamento podran operar servicios mixdos y

exclusivos de carga.

Todo operador de este servicio debera iniciar el vuelo de fletamento con |a
correspondiente autorizacion de la autoridad competente, y deberan ser operados

de acuerdo con los reglamentos del pais de origen del trafico.

Asimismo sefala el convenio “En el caso de las operaciones con dos o mas

puntos de destino, los transportistas no tendran derechos de cabotaje”.
En general diremos que el citado convenio resulta acorde en algunos

aspecitos a lo establecido por e Convenio de Chicago, es contradictorio al

establecer e! cabotaje internacional, es flexible cuanto permite a las legislaciones
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de ambas partes determinar en cada casc en especifico.

En consecuencia diremos que el servicio extranjero de transporte
internacional regular, es aquel que de acuerdo con el permiso que, clorgado por
la Secretaria de Comunicaciones, contenga obligaciones iguales a las impuestas
a empresas mexicanas para prestar el servicio de transporte aéreo regular, de

acuerdo a los tratados celebrados con otros Estados.

En razon de lo anterior y en forma general diremos que el servicio publico de
transporte aéreo internacional regular es aquel que se presta mediante una serie
sistematica de vuelos repetidos con los mismos horarios entre puntos situados en
el territorio de dos o mas Estados (caracteristica que le da internacionalidad a
este servicio), utilizando cierto tipo de aeronaves y mediante el pago de una tarifa

previamente aprobada y difundida.

Por lo que respecta al servicio de transporte aéreo no regular internacional
por parte de permisionarios mexicanos o por sociedades extranjeras, la ley solo
sefiala que se sujetara a lo establecido en los tratados; y a falta de éstos, la

Secretaria resolvera en lo particular cada solicitud.

Ahora bien, con base en la definicion dada para el servicio de transporte
aéreo no regular nacional, diremos que el servicio publico de transporte aéreo no
regular internacional es aquel que se presta entre dos puntos situades en dos ©
mas paises, utilizando cierto tipo de aeronave cobrando cuotas establecidas pero

con la diferencia de que no esta sujeto a frecuencias de vuelos ni horarios fijos.

C) TRANSPORTE EN RUTAS TRONCALES Y RUTAS ALIMENTADORAS.

El articulo octavo de la Ley de Vias Generales de Comunicacién sefiala que




"para construir, establecer y explotar vias generales de comunicacion o cualquier
clase de servicios conexos a éstas, sera necesario el tener concesion o permiso

del Ejecutivo Federal, por conducto de la Secretaria de Comunicacicnes.

Se realizara en base a comunicacion preferentemente de las zonas de
mayor potencialidad econdmica que carezcan de medios de transporte expeditos
y se dara especial atencion al establecimiento de vias de enlace o alimentadoras

de troncales.”

Rutas Troncales.- Son las que explotan las empresas de servicio aéreo

regular a las principales ciudades del pais, asi como a los centros turisticos de

mayor importancia y al extranjero.

Las lineas aéreas troncales mas importantes en nuestro pais son: Mexicana
de Aviacion, Aeroméxico y TAESA, las cuales explotan servicios con itinerarios y

horarics fijos.

Estas empresas para operar el servicio utilizan equipo con capacidad de
mas de 70 plazas denominados de mediano y largo alcance dentro de los cuales
se encuentran los Boeing 727, 737, 757, y 767 asi como los Douglas DC- 9, DC-
10, Mc Donell Douglas MD82, 83, 87 Y 88.

Rutas Alimentadoras.- Son las explotadas por empresas filiales de las

troncales, se les conoce también como empresas regionales, se dedican al
transporte con itinerarios y horarios fijos a las zonas con alto crecimiento

econdmico y que no se encuentren comunicadas por lineas troncales.
Dentro de las troncales mencionadas anteriormente, Mexicana de Aviacion

cuenta con una red alimentadora a cargo de Mexicana Inter, integrada por las

aerolineas Aerocozumel y Aerocaribe que operan en el sureste del pais, Belice y
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Guatemala, asi como Aeromonterrey que opera en la zona norte de la Republica;
Aeroméxico cuenta con Transportes Aéreos Litoral con base en Monterrey, N.L y
Aeroponiente con base en Guadalajara, Jal. Mismas que operan bajo el nombre
comercial de Aerolitoral dando servicio al norte y occidente del territorio nacional

y parte sur de los Estados Unides.

Estas empresas operan sus servicios con equipo de turbohélice con
capacidad hasta para 50 pasajeros como el ATR42 o menor capacidad como el
Fairchild Metro lil, Fairchild FH-227 y Fokker F.27.

D) PROGRAMAS OFRECIDOS POR LAS COMPANIAS AEREAS.

E! programa Viaje Todo Pagado (VTP} lo ofrece Mexicana de Aviacion, en
éste la empresa realiza convenios con diversas cadenas hoteleras tanto en el
pais como en el extranjero, asi como servicios de transportacién terrestre,

restaurantes, alquiter de automdviles y otros.

Dicho paquete se ofrece al publico a un menor costo que el simple viaje
redondo en el cual el viajero puede disfrutar de los servicios ofrecidos por la

empresa.

En nuestro pais, Mexicana de Aviacién ofrece este programa desde hace
mas de 40 afios y que asimismo le ha permitido a la empresa participar en el

fomento de |a actividad turistica nacional.

De igua! forma ofrece los programas Maya Pass y Mexi Pass que se venden
en Europa y Estados Unidos con el fin de incrementar la afluencia de visitantes a

nuestro pais.(®

(70 MEXICANA DE AVIACION, Departamento de Relaciones Pablicas.
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Aeroméxico por su parte, cuenta con el programa Gran Plan, el cual ofrece
también servicios de alta calidad, dicho programa incluye viaje redondo,

hospedaje y de acuerdo al plan que se elija desayunos y autc epcional.

Esta empresa dentro de sus programas cuenta can: Gran Plan de Lujo, Gran
Plan Turista y Gran Plan Especial y asimismo ofrece el plan * Aeroméxico

Vacations” para el publico de Europa y Estados Unidos. 70

Otro programa. que ofrecen ambas empresas en forma conjunta es el de
“Vigjero frecuente® en el cual el pasajero al viajar por cualquiera de ias dos
empresas o de las afiliadas; acumula kilometraje en una cuenta personal y que
posteriormente le permite obtener vigjes gratis en Meéxico, Estados Unidos y

Europa.

Para este fin las empresas aéreas celebran convenios con empresas
exclusivas afiliadas, de modo que cuando el socio hace uso de estos servicios, al

mismo tiempo acumula kildmetros a su cuenta,

Otra de las formas es cuando las compafias aéreas celebran convenios con
agencias de vigjes a efecto de ofrecer al publico mejores opciones aparte de las

ya ofrecidas por las propias empresas.

Cabe sefialar que todos los convenios que celebre la companhia con otras
empresas para ofrecer un servicio al publico deberan ser del conocimiento de la
Secretaria de Comunicaciones dentro de un plazo de treinta dias contado a partir

de la celebracion de los mismos.(72)

{7 AEROMEXICO, Departamento de Publicidad,
12 Ley de Aviacitn Civil, Articulo 26.
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E} TRANSPORTES DENOMINADOS “CHARTER” O DE FLETAMENTO Y
ARRENDAMIENTO DE AERONAVES.

De entre todos los servicios no regulares, es indudable que los de mayor

importancia lo constituyen los llamados transportes “charter” o de fletamento.

En este tipo de transporte existe un auténtico fletamento aéreo, en el cual el
fletador contrata la total capacidad de la aeronave y el transportista realiza el

servicio por cuenta de aquél.

Se define al “charter” como “avién fletado por una compaiiia de turismo o un
grupo de personas, cuyas tarifas son menos elevadas gque en las lineas

regulares.” 73

Esta clase de transporte, constituye solo una parte de los servicios aéreos
no regulares mismos gue han tenido un gran desarrollo, al grado de que en la
practica suelen invertirse los términos y al ser mencionados el “charter” se quiere

comprender al resto de los no regulares, cayendo con esto en un error.

Lo anterior en razén de que este tipo de transporte tiene un marcado

significado juridico y unas especiales consecuencias.

Este servicio consiste en poner a disposicion de una persona o de una
empresa, una aeronave para que la utilice, goce y disfrute como medio oportuno
para poder conseguir el intento econdmico de traslacion de un jugar a otro gue se

propone (74

("3}  Diccionario Larousse, Espafiol modemo, Ediciones Larousse, México 1991.
a4 TAPIA SALINAS, Luis, Op. Cit. Pag. 197.
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Se trata de un contrato en el que el fletante cede al fletador el uso de la
capacidad de la aeronave, siendo por cuenta del fletante el mantenimiento del

aparato.

Ahora la nueva Ley de Aviacion Civil regula este tipo de coniratos
expresando que “el fletamento de aeronaves es el contrato mediante el cual e!
permisionario de la prestacién del servicio al puiblico de transporte aéreo no
regular, en su caracter de fletante, pone a disposicion del fietader, a cambio del
pago de un precio determinado llamado fiete, la capacidad util total o parcial de
una o Mas aeronaves para transportar personas, carga 0 correo, una ¢ mas veces
durante un periodo determinado reservandose el fletante la direccion de la

tripulacion y la conduccion técnica de |a aeronave. s

Asimismo senala que en este tipo de servicio los permisionarios deben
observar que los vuelos o paquetes de vuelos que deseen operar ademas del
permiso estaran sujetos a fa autorizacion previa por parte de la Secretaria y eslos
servicios en ningdn caso podran traducirse o ser equivalentes a los del transporte

aéreo regular y seran complementarios de éstos ultimos.

También expresa el citade ordenamiento que el fletante respondera ante el
fletador por el incumplimiento de las obligaciones pactadas, asi como de los
dafos que se produzcan a las personas, carga o correc transportados en su

aeronave o a los causados a terceros en la superficie por ésta.

Por otra parte el fietador responderd por la realizacion y la calidad del
transporte ante las personas que hubieren contratado los servicios en paquete
por éi ofrecidos, inclusive cuando utilice agentes o intermediarios que actden por

cuenta y 2 nombre del propio fletador.

T3} | ey de Aviacion Civil, Articulo 59.
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En sintesis diremos que este tipo de transporte se realiza con la finalidad de

operar y comercializar vuelos de contrato de fletamento de aeronaves.

Por su parte el arrendamiento de aeronaves no constituye un servicio de
transporte aéreo, se origina cuando el propietario de una aeronave no realiza la
explotacion comerciai de la misma, es decir, la actividad transportista, su figura
pierde el caracter mercantil que caracteriza al sujeto activo del transporte aéreo y
pasa a ser simplemente titular de la relacion juridica sobre la aeronave y el
elemento personal del contrato que tiene por objeto la explotacion mercantil

realizada por otra persona.

Para el arrendamiento de aeronaves las relaciones entre el propietario y el
explotador son de derecho comun, nacidas del correspondiente contrato y a los

convenios o disposiciones internacionales.

Frente a esta situaciébn nos encontramos ante la clasica figura del
arrendamiento del Derecho Civil que tiene por objeto a ia aeronave como bien
mueble, en cuanto la comprende lotalmente y sus accesorios para su operacion y

puede ir en algunos casos comprendida la tripulacion.

Dentro de esta figura, se establece la distincion entre arrendamiento a casco
desnudo que implica la entrega de la aeronave al arrendatario pero sin
tripulacién, o bien, la armada o equipada en la que la entrega se realiza con

tripulacién.

En nuestro pais se rige por el titulo sexto de la segunda parte del iibro
cuarto, del Cadigo Civil para el Distrito Federal en materia del fuero comin y para
toda la Republica en materia del fuero federal, relativo al arrendamiento con ta

salvedad de establecer si sera con o sin tripulacion y capacidad total o parcial.
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En el &mbito internacional la QACI sefala que el alquiler o arrendamiento de
aeronaves con tripulacion celebrados entre lineas aéreas para su utilizacion por
una de ellas puede tomar la forma de contrato o de simple acuerdo entre las
partes interesadas, mientras que cuando se realiza a base de aeronaves sin

tripulacion, se ilevan a cabo de acuerdo con los términos de un contrato formal 76

Los acuerdos de este tipo de arrendamiento varian segan sean los términos
y las condiciones como por ejemplo, se puede estipular el arrendamiento de
aeronaves sin tripulacion por un periodo largo y cuando se trata de un corto plazo

se realiza por horas o bien en otras condiciones.

Respecto al arrendamiento internacional de aeronaves se requiere la
participacion de los gobiernos del Estado en el cual estén matriculadas las
aeronaves con objeto de resolver los problemas que puedan surgir como
consecuencia de diferencias entre sus legislaciones, respecto a matricula y
nacionalidad, certificados de aeronavegabilidad, licencias al personal, seguros y

procedimientas de operacién,

Ahora bien, para establecer las diferencias entre el fletamento denominado

“charter” y el arrendamiento diremos que:

- Et arrendamiento no es un contrato de transporte y el fletamento si lo es;

- El arrendamiento tiene lugar entre el propietario y el explotador, en tanto
que el fletamento se da entre elementos personales que gozan de caracter
mercantil el expiotador y el fletador,

- El objeto del arrendamiento es |a aeronave como cosa, bien mueble, y en
el fletamento es la capacidad de carga de la aeronave, y

- El arrendamiento se puede realizar sobre la base de una aeronave

equipada o ne, con o sin tripulacion y el fietamento supone siempre una aeronave

{78 TAPIA SALINAS, Luis, Op. Cit. Pag. 408.
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equipada y con tripulacion a cargo del explotador.

2.- SU REGULACION EN LA LEY DE AVIACION CIVIL.

A) CONCESION.

Como una primera instancia se dice que la concesion es el “acto juridico
unilateral por el cual el Estado confiere a un particular la potestad de explotar a su
nombre un servicio o bien publicos, que le pertenecen a aquél, satisfaciendo

necesidades de interés general”. %

Ahora bien, de acuerdo a lo que establece la Ley de Aviacion Civil, las
personas morales mexicanas que realicen servicios publicos de transporte aéreo
regular nacional e internacional, seran a las Unicas que se les otorgue la

concesion.

Dicha concesién sera otorgada por el Ejecutivo Federal en este caso por
conducto de la Secretaria de Comunicaciones, se realizara en favor de las
referidas personas morales mexicanas y cuando una sociedad llegue a tener uno
o varios socios extranjercs éstos se considerardn nacionales respecto de la

concesion

La persona moral interesada en obtener la concesion para operar un sefvicio
publico aéreo elevara solicitud ante la Secrelaria de Comunicaciones vy

Transportes y debera acreditar a satisfaccion de la misma;

“| La capacidad técnica, financiera, juridica y administrativa para prestar el

servicio en condiciones de calidad, seguridad, oportunidad, permanencia y precio;

" MARTINEZ MORALES. Rafael, Derecho Administrative, Primer Curso, Editorial HARLA.
Meéxico 1991, Pag. 50.
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Il La disponibilidad de aeronaves y demas equipo aéreo que cumpla con los
requisitos técnicos de seguridad, las condiciones de aeronavegabilidad

requeridas y las disposiciones en materia ambiental, y

Ili La disponibilidad de hangares, talleres, de la infraestructura necesaria
para sus operaciones, asi como del personal técnico aeronautico y administrativo

capacitado para el ejercicio de ia concesion solicitada.”8

El titulo de concesién debe incluir cuando menos:

| El nombre y domicilio del concesionario;

il El objeto de Ia concesién,

I} En su caso las rutas o vuelos autorizados,

IV Los programas de desarrollo y, en su caso, los programas de
mantenimiento del servicio;

V Los derechos y obligaciones det concesionario, y

VI El periodo de vigencia.

La concesionaria previa autorizacion de la Secretaria de Comunicaciones
podra retirar el materiai fijo o de vuelo cuando estime que ya no le es

indispensable, pero siempre y cuando no afecte la eficiencia del servicio.

También, la concesionaria debera dotar a todas sus aeronaves con ef equipo
de radio comunicacion y de auxilio necesario, asi como el uso de los servicios de
control de transito aéreo, telecomunicaciones aeronauticas, de informacion

meteorologica y de ayudas a la navegacion aérea.

Asimismo debera organizar un servicio de mantenimiento compuesto de

personal especializado, talleres y demas equipo e instalaciones para mantener

%  Ley de Aviacién Civil, Articulo 9.
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sus aeronaves en condiciones de aeronavegabilidad.

Por otra parte, debera garantizar el pago de la indemnizacion por riesgos
que sufran los usuarios, mediante contrato de seguro celebrado con institucion
nacional debidamente autorizada a satisfaccion de la Secretaria de
Comunicaciones, o bien mediante deposito en efectivo en Nacional Financiera,

S.N.C. por una suma que garantice el riesgo.

De igual forma sera responsable por los dafios que Se causen a personas o
cosas en la superficie en lerritorio mexicano, asi como de los dafios que sufran
las tripulaciones, empleados o trabajadores a su servicio, que tengan a su cargo

la operacion de las aeronaves.

Quedara sujeta igualmente a constituir y mantener una fianza por una
determinada cantidad a favor de la Tesoreria de 1a Federacion con el objelo de

garantizar el cumplimiento de las obligaciones que le imponga la concesion,

Se establece también que la empresa que explota el servicio publico de
transporte aéreo, debera usar en su contabilidad, documentos en general y en
todos los servicios de ruta, el idioma castellano y quedando autorizada a utilizar

claves y términos aceptados internacicnalmente.

No podra, directa o indirectamente, traspasar, hipotecar, gravar o enajenar la
concesion, los derechos en ella conferidos, el material, los edificics, servicios
auxiliares, dependencias, accesorios y en general toda clase de bienes a un
gobierno o Estado extranjero, todo lo antes mencionado que se realice en
contravencion a la ley seré nulo de pleno derecho, y se procedera a la revocacion

por parte de la Secretaria en forma inmediata.

La Secretaria de Comunicaciones podra autorizar la cesion de derechos y
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obligaciones de la concesién cuando estime que es conveniente y se cumpla con

los requisitos establecidos por la ley.

La concesionaria debera poner en conocimiento de la Secretaria de
Comunicaciones cualquier convenio o contrato que celebre relacionado con la

operacidn dei servicio.

El servicio concesionado sblo podra suspenderse por causa justificada y

previa autorizacion de la Secretaria.

En otro orden de ideas, se establece que la empresa debe rendir un informe
mensual pormenorizado con los datos técnicos, administrativos y estadisticos
referentes a la operacién del servicio. Asimismo esta obligada a proporcionar a
los verificadores debidamente acreditados, los informes y datos que sean
necesarios y en general todos los documentos concernientes a las operaciones

de la empresa.

Por lo que respecta a la proteccion del medio ambiente toda aeronave gue
sobrevuele, aterrice o despegue en territorio nacional, deberd observar las
disposiciones que correspondan en materia de proteccion al ambiente;

particularmente, en relacién a homologacion de ruido y emision de contaminantes.

En caso de que las aeronaves no cumplan con las adecuaciones requeridas,
la Secretaria establecera los lineamientos a los concesionarios para la sustitucidn

de la fiota aérea.

Por ultimo senala la propia ley que las referidas concesiones seran
otorgadas hasta por un plazo de treinta afios y podran ser prorrogadas en una o
varias ocasiones, siempre que cada una de dichas prorrogas no exceda el plazo

referido y el concesionario;
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- Hubiere cumplido con las obligaciones senaladas en la concesidn que se

pretenda prorrogar;

- Lo solicite a mas tardar un afio antes de su conclusion;

- Hubiere realizado un mejoramiento en la calidad de los servicios prestados
durante la vigencia de la concesién de acuerdo con las verificaciones sistematicas
practicadas conforme a los indicadores de eficiencia y seguridad que se

determinen en los reglamentos respectivos y demas disposiciones aplicables.

B) PERMISO.

El permiso lo define el profesor Martinez Morales como ‘el acto
administrativo por el cual la administracion remueve obstaculos a efecto de que el
particular realice una actividad, pues preexiste un derecho; por lo tanto, no se

trata de un privilegio."9

Ahora bien, en relacion a los permisos establecidos por la ley que nos

ocupa, sefiala que seran otorgados para;

§ E servicio de transporte aéreo nacional no regular;

Il El servicio de transporte aéreo internacional regular (entendiendose que
serd unicamente para sociedades extranjeras);

Il El servicio de transporte aéreo internacional no regular, y

IV El servicio de transporte aéreo privado comercial,

Asimismo se requiere de permiso para el establecimiento de talleres

aeronauticos y centros de capacitacion y adiestramiento el cual podra otorgarse a

79 op. Cit. Pag. 320.




personas fisicas o morales mexicanas ¢ extranjeras.

El interesado en obtener un permiso para operar un servicio aéreoc o
establecer taller aerondutico o centro de capacitacion en territorio mexicano

debers solicitarlo ante la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Cabe sefalar que el articulo cuarto transitorio de la nueva Ley de Aviacion
Civit en su dltimo parrafo establece que la oblencién de permisos, en tanto se
expiden los reglamentos respectivos, se sujetard a las disposiciones vigentes, en

lo que no se opongan a la presente ley.

De igual forma el permisionaric debera acreditar ante la Secretaria los

requisitos solicitados para el otorgamiento de la concesion.

En el ambito internacional el Convenio de Aviacion Civil Internacional,
firmado en Chicago, lll. E.U.A. en 1944 establece que "ningun servicio aéreo
internacional regular podra explotarse en el territorio o sobre el territorio de un
Estado Contratante, excepto con el permiso especial u otra autorizacion de dicho

Estado y de conformidad con las condiciones de dicho permiso ¢ autorizacion."®0)

Dicho lo anterior, sers necesario que las lineas aéreas extranjeras realicen

sus tramites ante la Secretaria de Comunicaciones.

La referida Dependencia solicitard {a cerificacion por parte del Estado al
cual pertenece la empresa, de que ha cumplido con las exigencias o requisitos
para iniciar sus operaciones de conformidad con los lineamientos establecidos, lo

que significa que han sido satisfechas las condiciones requeridas para un servicio

80 Articulo 6.
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eficiente y continuo.

Lo anterior es apoyado por nuestra ley, misma que establece que tanto las
concesiones como los permisos se ajustaran, en su caso, a los términos de los
tratados o convenios internacionales aplicables. Los permisos o autorizaciones
para servicios extranjeros de transporte internacional se sujetaran al principio de
equitativa reciprocidad, y la Secretaria de Comunicaciones cuidara que su
otorgamiento no entrafie peligro para la seguridad de la nacién, ni lesione los

servicios mexicanos de transporte aéreo.

Asimismo las aeronaves extranjeras que se internen o salgan del territorio

mexicano deberan:

- Seguir las vias aéreas previamente sefialadas y aterrizar en los

aeropuertos internacionales que fije la Secretaria de Comunicaciones;

- Cumplir con los requisitos de seguridad, asi como las disposiciones de su
pais respecto a las marcas de nacionalidad y matricula y contar con el certificado

de aeronavegabilidad, licencias del personal y demas documentacion pertinente;

Y

- Cuando se lrate de transito sobre territorio mexicano o que aterricen sin
embarcar o desembarcar pasajeros, carga o correc, debera dar aviso en cada
caso a la Secretaria de Comunicaciones, ademas todo aterrizaje de estas
aeronaves quedars sujeto a las disposiciones sobre aduanas, sanidad, poblacion

y policia.

C) AUTORIZACION.

En un sentido amplio se define a Ia autorizacion como “el acto de naturaleza
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judicial, administrativa o simplemente privado, en virtud de la cual una persona
queda facultada para ejercer determinado cargo o funcién o para realizar

determinado acto de la vida civil."®1

En su curso de derecho administrativo el profesor Martinez Morales define a
la autorizacion como ‘el acto esencialmente unilateral, por medio del cual el
particutar podra ejercer una actividad para la que estd previamente legitimado;
pues el interesade tiene un derecho preexistente que se supedita a que se cubran

requisitos, condiciones o circunstancias que la autoridad valorard."#2

La Secretaria de Comunicaciones dara autorizacién a las empresas
concesionarias para operar rutas nacionales adicionales a las contenidas en la

concesion.

Asimismo para la operacién de rutas inlernacionales la concesionaria
solicitara autorizacion a la Secretaria, para cada ruta en especifico y se ajustara

a lo convenido con el Estado hacia el cual se opere la ruta.

También la concesionaria deberd obtener la autorizacion correspondiente
para poder transportar cadaveres o personas que, por la naturaleza de su

enfermedad presenten riesgos para los demas pasajeros.

3.- CAUSAS DE TERMINACION DE LA CONCESION O PERMISO.

La Ley de Aviacion Civil establece que las concesiones o permisos terminan
por.
*| Vencimiento del plazo establecido en la concesién o de la prorroga que,

en su caso se hubiere otorgado,

®1)  DE PINA, Rafaet, Op. Cit. P4g.117.
82)  op. Cit. Pag. 302.
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Il Renuncia del titular;
il Revocacion;
IV Desaparicion del objeto de |a concesién o permiso, y

V Liquidacion o quiebra del titular.”(63

A continuacién haremas un andlisis a cada una de ellas.

A) VENCIMIENTO DEL PLAZO ESTABLECIDO.

Nuestra legislacion sefiala gue las concesiones se otorgaran por un plazo de
treinta afios y podran ser prorrogadas en una o varias ocasiones siempre que

cada una de dichas prorrogas no exceda el plazo antes sefalado.

En este sentido diremos que una vez que haya transcurrido el tiempo antes
sefalado y el concesionario no exprese su voluntad de solicitar una prérroga la

concesion terminara y la Secretaria hard saber ala concesionaria dicha situacion.

Por otra parte si ia empresa concesionaria solicita una prérroga debera
hacerlo a mas tardar un afo antes de! vencimiento de la concesion, o bien de la

prorroga si ya antes se habia solicitado otra.

Para poder solicitar dicha prorroga la interesada debera haber cumplide con
las obligaciones que le fueron sefnaladas en la concesion que pretenda prorrogar
y asimismo hubiere realizado un mejoramiento en la catidad de los servicios
prestados durante la vigencia de la concesion y acepte nuevas condiciones que le

establezca la Secretaria de Comunicaciones de acuerdo a la ley.

B} RENUNCIA DEL TITULAR.

®3)  Articulo 14
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Esta causa de terminacion se da cuando la empresa que ha adquirido la
concesion ya no esla interesada en operar el servicio y renuncia a la misma, para
fo cua! debera dar aviso con anticipacion a la Secretaria de Comunicaciones y

Transportes.

Asimismo sefala la ley que la Secretaria autorizara la cesidn total o parcial
de los derechos y obligaciones establecidos en las concesiones o permisos,
dentro de un plazo de noventa dias naturales, contande a parir de la
presentacion de la solicitud, siempre que el cesionario se comprometa a realizar
las obligaciones que se encuentren pendientes y asuma las condiciones que, al

efecto, establezca la Secretaria.

C) REVOCACION.

Se define a la revocacidon como el acto por medic del cual el 6rgano
administrativo deja sin efectos, en forma total o parcial, un acto previo
perfectamente valido por razones de oportunidad, técnicas, de interés publico o
de legalidad.”(®4

La legislacion mexicana establece que por no ejercer los derechos
conferidos en 1a concesidn o permisc durante un periodo mayor de ciento ochenta
dias naturales a partir de su otorgamiento; no mantenga los segures a que
se refiere la ley; cambie de nacionalidad el concesionario o permisionario; ceda,
hipoteque, grave, transfiera o enajene la concesién, el permise o los derechos en
ellos conferidos a algun gobierno o Estado extranjero, o bien a nacionales o
extranjeros sin la autorizacion del drgano administrativo o altere o falsifique
documentos oficiales, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes revocara la

concesion o permiso de manera inmediata.

(84 ACOSTA ROMERO, Miguel, Teoria General del Derecho Administrativo, Editorial Porria,
México1990, Pag. 660
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Cuando el concesionario o permisionario suspenda en forma total, |a
prestacion de los servicios sin la autorizacion de la Secretaria, salvo caso fortuito
o fuerza mayor, preste servicios distintos a los sefialados en ia concesidén ©
permiso; infrinja las condiciones de seguridad en materia de aeronavegabilidad o
no cumpla con las obligaciones de pago de las indemnizaciones por dafios que se
originen por |a prestacion del servicio, la Secretaria solo revocara la concesion o
permiso cuando previamente lo hubiere sancionado por lo menos en fres

ocasiones en las situaciones antes sefaladas.

Asimismo revocara la concesion o permiso por aplicar tarifas no registradas
y &n su caso no aprobadas; por ejecutar u omitir actos que impidan la prestacion
de! servicio entre quienes tengan derecho a ello y en general incumplit cualquiera
de las obligaciones o condicicnes establecidas en la ley, sus regiamentos y en el
titulo de concesién o permiso, siempre que por el incumplimiento se haya
impuesto una sancion y quede firme, la revocacion procedera siempre que dicha

sancidn se haya impuesto por lo menos en cinco ocasiones.

El titular de una concesion o permiso que hubiere sido revocada no podra
obtener directa o indirectamente otra concesién o permiso dentro de un plazo de
cinco afos. contados a partir de la fecha en que quedd firme la resolucion

respectiva.

D} DESAPARICION DEL OBJETO DE LA CONCESICN O PERMISO.

Esta causa de terminacion es poco probable que se de, sobre todo por lo
que respecta a la concesion, en razon de que el principal objeto de la misma es el
servicio de transporte aéreo de personas, carga O cOfreo y mientras existan
personas o cosas que se transporten por via aérea subsistird la concesidn,

ademas de que este tipo de lransporte como ya antes lo manifestamos tiene un
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importante desarrollo y resulta dificil que cese el objeto para el cual fue creado.

E) LIQUIDACION O QUIEBRA DEL TITULAR.

La quiebra de la empresa concesionaria 0 permisionaria se sujetard a las

prescripciones del Cédigo de Comercioy a las reglas siguientes:

La administracion y explotacion del servicio publico concesionado estardn a
cargo de un Consejo de incautacion, constiluido por un representante de los
acreedores, un delegado de los empleados que presten servicios en la empresa,
un representante de la concesionaria y dos de la Secretaria de Comunicaciones y

Transportes, uno de los cuales sera el presidente de dicho consejo.

Asimismo el Consejo de Incautacion desempefiard las funciones que

corresponde al sindico o interventor y estard ademas obligado
a) A consignar con el cardcter de depésito en el Banco de México, las
cantidades que se obtengan en la explotacién del servicio, después de deducidos

los gastos de administracion;

b) A depositar en la misma institucién bancaria las existencias de dinero o

de valores que tuviere la empresa en la época en que se decrete la incautacian;

¢) Exhibir los libros pertenecientes a la compania, cuando proceda y lo

decrete el juez, y

d) Procurar que el servicio se preste en forma regular y continua, acatando

todas las disposiciones que dicte la Secretaria en interés del mismo
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El juez que conozca de la quiebra dara a las Secretarias de Comunicaciones
y Hacienda, la intervencion que les corresponda para asegurar los derechos del

Estado y del publico usuario.

Por Ultimo resulta de gran importancia sefalar que la terminacion de la
concesion o del permiso no extingue las obligaciones contraidas por el titular

durante su vigencia.

4.- FUNCIONES DEL ORGANISMO PUBLICO DESCENTRALIZADO
DENOMINADO “ AERCPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES", EN
RELACION AL TRANSPORTE AEREO.

En 1965, nuestro pais solo habia 8 terminales aéreas capaces de recibir
"jets” y 24 idéneas para manejar aparatos del tipo DC-6. Con el propdsito de
superar ese retraso y prever el desarrolio del transporte por aire, una comision
mixta de planeacién determind construir, modernizar y conservar aeropuertos
divididos en tres categorias, para aeronaves de largo alcance, de alcance medio y

para vuelos cortos.

A fin de realizar este plan, se cred la Direccién General de Aeropuertos y el
10 de junic de 1965 se crea el organismo Descentralizado Aeropuerios y

Servicios Auxiliares. (ASA)
A) NATURALEZA JURIDICA,
Es creado como Organismo Publico Descentralizado con personalidad

juridica y patrimonio propios®®  Su administracion esta a cargo de un Consejo de

Administracion integrado por diez consejeros y cuatro vocales, siendo presidente

@)  Decereto de creacién del Organismo Publico Descentralizado AEROPUERTOS Y
SERVICIOS AUXILIARES, articule primero.
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de dicho Consejo el Titular de 1a Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Existe también un Director General que es nombrado por el presidente del

Consejo.

El Consejo de Administracion a propuestas de la Direccion General,
designara a los gerentes que estime necesarios para la msjor atencion de las
actividades del organismo y al personal técnico y administrativo de la institucion,

pudiendo el Consejo delegar dicha facultad en la propia Direccion General.

Actualmente este organismo cuenta dentro de su patrimonio con 58
aeropuertos, de los cuales 43 prestan servicio para vuelos nacionales e
internacionales y 15 operan sobre rutas en el interior del pais. En tan solo siete
aeropuertos de la red administrada por ASA se concentra el 70% del movimiento
de pasajeros, siendo éstos los siguientes: Acapulco, Cancun, Guadalajara,

México, Monterrey, Puerto Vallarta y Tijuana.®6

El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México ocupa e! primer lugar
del mavimiento aeroportuario en el pais, pues atiende al 35.4% de los pasajeros y

al 50% de la carga que se desplaza por via aérea.®?

No obstante el nivel de infraestructura alcanzado y el equipamiento que se
ha desarroliado en la red aeroportuaria, el dinamisma observado en la demanda
por servicios aeroportuarios requiere de su ampliacion y modernizacion, lo cual se

traduce en necesidades de inversién crecientes.

B} OBJETIVOS Y FUNCIONES

{86) SCT, Direccidn General de Aerondutica Civil. El orden establecido es s0lo alfabético, ng
determina la importancia en operaciones del aeropuerto.
87)  Aeropuertos y Servicios Auxiliares.
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Entre los problemas que con mayor incidencia se presentan en algunos
aeropuertos destacan: la saturacion y falta de mantenimiento adecuado en salas y
edificios terminales; la carencia de vias de acceso eficientes en los principales
asropuentos; las deficiencias en la sefalizacion, en la informacién sobre los
vuelos y en el manejo de equipaje; la falta de regulacion de los servicios de taxis y
de transporte colectivo; la ausencia de una adecuada coordinacion de las
distintas autoridades y las inconveniencias relacionadas con la transportacién en

tierra de pasajeros, particularmente en el drea de plataformas.

De igual forma en algunos aeropuertos ubicados en zonas que presentan
frecuentes fendmenos meteorolégicos adversos, se requiere fortificar el
equipamiento de ayudas a la navegacion, tales como sistemas de aterrizaje por

instrumentos  (ILS)

Ademas existe una insuficiente capacidad de supervision per parte de las
comandancias de aeropuertos, como resultado de la falta de capacitacion y de
coordinacién con la autoridad aeronautica normativa; rezagos en cuanto a

equipos de apoyo y una inexacta definicién de funciones administrativas.

Es asi que en diciembre de 1995, se promulgé la Ley de Aeropuertos,
ordenamiento que fortalece la rectoria del Estado, al tiempo que establece reglas
que pretenden brindar plena seguridad juridica a la inversion privada, con
sujecién a condiciones competitivas y no discriminatorias, en la construccion,

explotacién, operacion y administracion de aerddromos civiles.

En consecuencia y con el fin de llevar al cabo un proceso de
reestructuracion transparente y ordenado, fue creado el Comité de Reestructura
del Sistema Aeroportuario Mexicano, drgano colegiado de la Secrelaria de
Comunicaciones y Transportes y Aeropuerlos y Servicios Auxiliares, que tiene

como facultad definir |2 estrategia a seguir en las diferentes fases del proceso de
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reestructuracion; supervisar y autorizar la elaboracién de documentos e informar a
la Comision Intersecretarial de Desincorporacion sobre el avance de cada etapa
del procesc de construccion, explotacién, operacion y administracion de

aerédromos civiles por parte de los particulares.

5.- SERVICIOS A LA NAVEGACION EN EL ESPACIO AEREO MEXICANO
(SENEAM).

Respondiendo a la necesidad de que las aclividades aeronauticas se
realicen con et maximo de eficiencia y responsabilidad, para e! logro de la
seguridad aérea, el 3 de octubre de 1978, el Gobierno Federal dispone, a través
de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, la creacion del Organo
Desconcentrado denominado “SERVICIOS A LA NAVEGACION EN EL ESPACIO
AEREQ MEXICANC" (SENEAM), para que se encargue del suministre de los
servicios de control de transito aéreo, metecrologia aerondutica,
telecomunicaciones aeronduticas, radioayudas para la navegacion aerea y
despacho e informacién de vuelos, elaborando los procedimientos de vuelo que

sequiran las aeronaves en los aeropuertos y en ruta.

SENEAM, esta organizado por una Direccién General, la Gerencia Técnica,
la Gerencia de Normas Operacionales, la Gerencia de Finanzas, la Gerencia de
Administracion y 5 Gerencias Regionales, éstas ltimas se encuentran con base
en: la Ciudad de México ( Gerencia Centro), Guadalajara {Gerencia Occidente),
Mazatlan (Gerencia Noroeste), Monterrey (Gerencia Noreste), Mérida (Gerencia
Sureste). A su vez las Gerencias Regionales se apoyan en la Subgerencias
Regionales divididas de la siguiente manera: Ciudad de Meéxico y Acapulco
(Gerencia Centro), Guadalajara y Puerto Vallarta {Gerencia Occidente), Tijuana
(Gerencia Noroeste), Monterrey y Chihuahua (Gerencia Noreste), Meérida
(Gerencia Sureste). las cuales atienden una tolalidad de 55 aeropuertos y un

numero considerable de facilidades ubicadas en diferenies puntos de Ia
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Reptblica. ©8)

El objetivo fundamentat de SENEAM es garantizar ei transporte seguro y
eficiente de personas y bienes en el espacio aéreo mexicano, a traves de

servicios para la navegacion aérea, cComo son:
A) SERVICIOS DE CONTROL DE TRANSITO AEREQ.

La funcién principal de estos servicios es la de garantizar un movimiento
seguro, ordenado y rapido de las aeronaves en los aeropuertos y en el espacio

aéreo.

Con éste fin SENEAM opera 52 torres de control de los aeropuertos desde

donde vigila y ordena:

1.- Dentro del area de maniobras terrestres, el movimiento de vehiculos y

aeronaves.

2 - Dentro de un radio de 10 millas nauticas, el movimiento de aeronaves en

el espacio aéreo.
3.- Establece un control de aproximacion de 10 hasta 50 millas nauticas.

4.- Control de ruta de 50 a 200 millas nauticas utilizando las radioayudas,

comunicaciones y radares establecidos en el territorio nacional.

Para que e} control sea mas preciso, SENEAM cuenta con 27 unidades de
control de aproximacion, 3 AFIS (Servicios de informacion de vuelo del

aerédromo), 3 FIS (Servicio de informacién de vuelo) y 4 centro de control que

{88) Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Direccién General de Aerondutica Civil.
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ejercen control radar en la totalidad del espacio aéreo superior y parte del inferior.
B) SERVICIO DE METEOROLOGIA AERONAUTICA.

Este servicio consiste en proporcionar al personal de vuelo (Pilotos, Lineas
aéreas, aeronaves oficiales y Aviacion General), informes meteorologicos
(Prondsticos del tiempo), de las condiciones existentes en los aeropuertos, rutas

aéreas adyacentes y en las aerovias.

Para esto, SENEAM cuenta con un centro de andlisis y prondsticos
meteoroldgicos en donde se concentra fa informacion meteorolégica proveniente
del extranjero {Via centro mundial meteorolégico "WASHINGTON" a través de
circuitos satelitarios) v de las estaciones gue integran la red de observacion
meteorolégica aerondutica en la Republica, donde cada hora se efectuan las

observaciones del estado del tiempo.

Finalmente este centro distribuye la infermacién debidamente analizada y
procesada a través de las oficinas de informacion metecrologica, localizadas en
los diferentes aeropuertos del pais, a fin de elaborar los prondsticos del area

terminal asi como las cartas de superficie y altura.
C) SERVICIO DE TELECOMUNICACIONES AERONAUTICAS

Este servicio tieme como objetivo fundamental garantizar la comunicacion
necesaria para el buen funcionamiento de la navegacidén aérea en el territorio
nacional, constituyendo asi el enlace indispensable para la realizacion eficiente

de las operaciones aeronauticas.

Se apoya en sistemas telegraficos, inalambricos, radio y microondas de

SCT. comunicaciones aire tierra y punto a punto.
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Para estar acordes a esta época de satélites y computacion cuenta con 21
estaciones terrenas que facilitan la comunicacién entre los centros a través de los
satélites Morelos I y Solidaridad |, la comunicacion con otros paises es via

microondas, solo Mérida con La Habana es a través del satélite Intelsat.

Se cuenta también con la red de telecomunicaciones fijas aeronduticas
(AFTN), que se conecta con la Corporacion Centroaméricana de Servicios de
Navegacion Aérea y con “Aeronautical Radio, Inc.”, por cuyos centros se logra
comunicacién con Norteamérica, Centroamérica y el Caribe. También cuenta con

la red de 32 estaciones repetidoras remotas.
D) SERVICIO DE RADIOAYUDAS A LA NAVEGACION AEREA.

La funcién basica de este servicio, es la de proporcionar a todas las
aeronaves que transitan en las rutas o proximidades de los aeropuertos, guia de

navegacion continua y confiable para seguir trayectorias adecuadas.

Las radioayudas instaladas a disposicion de los usuarios son: 22 Radiofaros
no direccionales {NDB), 74 Radiofaros Omnidireccionales, asociados con equipo
medidor de distancia {(VOR-DME), 17 sistemas de aterrizaje por instrumentos
{ILS), que son una radioayuda eficaz, sobre todo, cuando las condiciones
meteoroldgicas son desfavorables, ya que auxilian al piloto para localizar la pista
y le indican las distancias a la misma y el angulo de descenso, para lograr un

aterrizaje seguro
Ademas y en apoyo al Servicio de Transito Aéreo se han instalado 7 radares

de vigilancia de area terminal y 7 radares de vigilancia en ruta, el primero de corto

alcance y el segundo de largo alcance.
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E) SERVICIO DE DESPACHO E INFORMACION DE VUELOS.

Este servicio consiste, principalmente, en proporcionar a los pilotos, antes
de |a salida de los vuelos, el asesoramiento meteoroldgico {reportes, prondsticos,
vientos superiores, etc ) y operacional (NOTAMS, cartas de aerovias, informacion

aeronautica, elc.).

Coordina con la autoridad competente y los servicios de Transito Aéreo lo
relativo a la presentacidén y aprobacion del plan de vuelo hasta su llegada,

aplicando los procedimientos de busqueda y salvamento en su caso.
Elabora el reporte METAR-SPECI cada hora. Existen 33 unidades de este

servicio en los aeropuertos de movimiento significativo de aviacion general, en

apoyo a los usuarios que no tienen oficina de despacho prapia.
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IV LA LIBERACION DE LA UTILIZACION DEL ESPACIO EN MEXICO.
1.- EL TRANSPORTE AEREO EN MEXICO ANTES DE LA DESREGULACION.

Bajo una sombrilla protectora que envolvié practicamente a toda la actividad
industrial de nuestro pais, el sector aeronautico se desarrollo bajo un esquema
estrictamente regulado donde la autoridad se reservaba el derecho de asignar

rutas, frecuencias, tamario de ofertas y por supuesto tarifas.

En un ambiente de esta naturaleza, las dos empresas troncales nacionales
Aeroméxico y Mexicana contaban con una demanda cauliva y un nivel de
competencia limitada, que les permitia orientar sus recursos hacia la satisfaccion
de sus necesidades de crecimiento cuantitativo. El numero de aeronaves,
empleados y destinos, crecio practicamente sin interrupcion durante dos décadas.
Para desgracia de estas empresas, la bonanza de esta época trajo consigo un
acelerado incremento en sus costos de operacion, reflejo de los grandes niveles
de inversion realizados en la compra de equipo, instalaciones administrativas,
bases de mantenimiento, sistemas de distribucién y sobre todo la concesién de

prestaciones sindicales.

El fin del periodo inflacionario y la adopcién de una nueva filosofia
privatizadora por parte del sector plblico marcaron el inicio del cambio. La
importante funcién de comunicar a distintos puntos del ternitorio nacional debia

ser de una manera eficiente y rentable.
Ante la imposibilidad gubernamental de inverlir recursos para cumplir con

e5l0s nuevos objetivos, se optod por privatizar ambas empresas utilizando distintas

estrategias.
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Es asi que las grandes empresas lroncales iniciaron desde su privatizacion
enormes esfuerzos para incrementar su eficiencia operativa reduciendo costos.
Al mismo tiempo apostaron su futuro a una estrategia de diferenciacion que les
permitiera crear una imagen corporativa nueva. Nuevos colores, disefios mMas
modernos, primeras clases, programas para viagjeros frecuentes, modernizacion
de mostradores en aeropuertos, fueron estrategias adoptadas sobre todo por las
dos principales lineas aereas nacionales, en una carrera desenfrenada y muy

costosa para captar la atencidn del consumidar. &9

2.- LA POLITICA DE “CIELOS ABIERTOS™

La practica y la historia de {a aviacion estadounidense se rige, al interior de
esa nacién, por los principios de la competencia. Teniendo un amplio territorio y
un desarrollo de industria aérea importante, este pais desarrolld durante 70 afios
una aviacion doméstica y cred las condiciones para que este medio de transporte

se modernizara.

Pese a todo, y a despecho de los liberalizadores radicales, el Acta de
Desregulacion firmada por el presidente James Carter en la primera mitad de los
afos setenta, que segun los modernizadores contribuiria a fortalecer el mercado,
tuvo que ser revocada y sustituida por un sistema menos liberal y mas regulador
en razon de que se trata de un mercado de muy alta tecnologia, cuya prioridad

debe ser la seguridad.

En las naciones europeas y muchas otras en el mundo, la aviacidén es una
especie de embajada itinerante, fuerte, segura y agresiva, comercialmente
hablando, y se sustenta en el apoyo de su gobierno, es para definirla mas
concretamente, un pedazo de soberania. Por ello las grandes aerolineas como

Air France, Lufthansa, Iberia, Singapur Airlines, Japan Airlines, se manejan con

(89) Revista AVIACION INTERNACIONAL, No. 191, diciembre de 1994, Pag. 17.
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criterios menos liberales y aungue se trate de naciones que creen en el libre

mercado, los subsidios para la aviacion no son considerados ningan pecado.

La Comunidad Econdémica Europea en su reglamento numero 2408 del 23 de
julio de 1992, aunque no define lo que ha de entenderse como cabotaje aereo
confirméd que esos derechos de Irafico son parte integrante del mercado interior,
pero también sefiala que es necesario hacer desaparecer las restricciones
relativas a ciertos derechos de trafico y escalonar la introduccidn de los .derechos
de cabotaje con objeto de estimular el desarrollo del sector det transporte aéreo

comunitario y mejorar los servicios a 10s usuarios.

El articulo tercero de dicho reglamento determina que el Estado o Estados
miembros interesados autorizarén a las compadias aéreas comunitarias el
ejercicio de derechos de trafico en las rulas intracomunitarias, no obstante lo cual,
un Estado miembro no estara obligado a autorizar, hasta el 1° de abril de 1997 a
las compafias aéreas comunitarias con una licencia expedida en otro Estado

miembro, a ejercer derechos de cabotaje en su territorio, salvo que:

1.- Los derechos de trafico se ejerzan en un servicio que constituya y esteé
programado como una extensién de un servicio con origen en su Estado de
matriculacién, o constituya un servicio preliminar de un servicio con destino a
dicho Estado;

2.- Que la compafiia aérea no utilice para ese servicio de cabotaje mas del
50 por ciento de la capacidad de temporada del mismo servicio de cuya extension

o servicio preliminar forma parte del servicio de cabotaje.
Por otra parte, el reglamento (CEE) 22410/92 de julio de 1992, que madifict

el reglamento (CEE) 3975/87 de diciembre de 1987 que estaba limitado al

transporte aéreo internacional entre aeropuertos comunitarios decide suprimir ef
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término “internacional’ para ampliar el ambito de aplicacién a este sector de

transporte aéreo. ¥

Los anteriores reglamentos de {a CEE, pueden entrar en conflicto con el
articulo 7 del Convenio de Chicago de 1944, ya que un pais no puede extender
derechos exclusivos de cabotaje a otro pais, ni un pais esta autorizado a aceptar
los referidos derechos exclusivos. Esto significa que la comunidad no podria
establecer un acuerdo sobre cabotaje con ofro pais en el mundo, ni por esta

cuestién crear derechos de cabotaje entre sus propios miembros.

El citado articulo literalmente establece: “Cada Estado contratante tiene el
derecho a negar a las aeronaves de los demds Estados contratantes el permiso
de embarcar en su territorio pasajeros, correo o carga para transportarlos,
mediante remuneracion o alquiler, con destino a otro punto situado en su
territorio. Cada Estado contratante se compromete a no celebrar acuerdos que
especificamente concedan tal privilegio a base de exclusividad a cualquier otro

Estado, y a no obtener tal privilegio exciusivo de otro Estado.” ®1

En México ya son tres sexenios cambiando de sefales, de la proteccion a la
ultranza, la centralizacién, la estatizacién y por muchos vicios aparejados a la
burocracia, la industria aérea nacional pasé a una especie de desregulacion
cadtica donde el exceso se reflejo en la proliferacién de empresas de pésima
calidad y dudosa credibilidad imputsadas por un délar subvaluado, una Politica de
“Cielos Abiertos” y una sobreoferta de aviones “chatarra” en el mercado, que
practicamente permitian a cualquiera tener una aerolinea, de este caos emergid

una industria pobre y obsoleta.

0) TAPIA SALINAS, Luis, Derecho Aerondutico, Editorial Bosch, 1992 pags. 317 y 318
1) Convenio de Aviacién Civil Internacional de Chicago de 1944, Articulo 7
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A nivel mundial la aviacibn comercial enfrenta severos problemas
financieros, que han originado la quiebra de muchas aerolineas ;| en México, aun
no se ha presentado el cierre de este tipo de empresas en forma masiva, sobre
todo porque la falta de infraestructura de transporte aéreo les permitid crecer en
los Gllimos afos: asimismo sefialan ios directivos de empresas aéreas mexicanas
que esta actividad la del transporte aéreo en nuestro pais es rentable, en razon
de que no existe un gran numero de empresas a nivel troncal y en consecuencia
se da la creciente oferta de pasajeros, México representa un mercado en potencia
para las aerolineas tanto troncales como regicnales, situacién que los ha salvado

de la quiebra e incluso ha propiciado la expansion y apertura de nuevas rutas. 92

Las condiciones de la aviacién en México cambiaron radicalmente con la
llamada “liberacion de ios cielos® denominacion dada por los empresarios a la
desregulacién de la aviacion comercial en México, misma que origind la apertura
de nuevas compafdiias y, por ende, la competencia io que se tradujo en una guerra

de tarifas.

Esta situacion permitic la entrada de nuevos prestadores de servicios, la
diversificacion de estos, el incremento de su oferta, la ampliacion de rutas y

precios mas competitivos de un nimero creciente de usuarios.

Sin embargo, esta apertura generd una fuerte competencia entre las
empresas de servicio regular y entre éstas y las de servicio no regular,
principalmente las de fletamento, 1o cual se tradujo en una sobre oferta en los
mercados y en practicas desleales, tal situacidon repercutid en un gran deterioro
financiero de las lineas aéreas y por ende, en un efecto negativo en la calidad y

en la eficiencia de los servicios.

El mercado de los vuelos de fletamento dicen los especialistas es de los mas

(920 Revista AVIACION INTERNACIONAL, Nium.191, Diciembre de 1994, pag. 17.
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florecientes en el mundo, pero no puede dejarse crecer a un ritmo acelerado y de
una manera desregulada, ya gue un incremento desmedido daria como resultado

efectos contrarios a la industria.

La mision de los vuelos de fletamento es ir abriendo mercados que, en un
principio, por no conocerse lo suficiente o porque la infraestructura det lugar es
escasa, no son rentables para un vuelo de itinerario fijo, donde ia inversion puede

ser muy alta y el factor de ocupacion juega un papel fundamental.

El crecimiento en e! mercado de los vuelos de fletamento en el mundo, es
mas alto que el de tos vuelos regulares, especiaimente en los ultimos guince anos
cuando la aviacion ha experimentado un incremento en la disponibilidad de
aviones, porque las aerolineas regulares renuevan sus fiotas, pero los aviones

que desechan no son todavia obsoletos.

Ante el 7% de incremento en el tréfico regular, los de fletamento crecen por
encima de! 10%, de acuerdo con cifras de la OACI y la Organizacién Mundial de
Turismo. En México, salvo el afio de 1995 el crecimiento de este tipo de tréfico ha
sido superior al 12%; en tanto los paises europeos, los vuelos de fletamento

representan mas del 45% por ciento del mercado aéreo.

Las empresas de vuelos de servicios de fletamento por sus caracteristicas
en la apertura de rutas, requieren mayor flexibilidad en todos los ordenes, desde
laboral, comercial, de arrendamiento de equipos, situacion que implica entre otras

cosas que sus costos no puedan ser tan altos.

Cuando una aerolinea regular con prestigio, mantiene una chartera como
subsidiaria, se tiende a considerarla como parte de un mismo sistema de controi
de calidad, pero la realidad es otra, tal es el caso de la denominada
"AEROMEXTUR", subsidiaria de AEROMEXICO, la cual tuvo que desaparecer en
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razon de que se requeria dar mayor atencién al mercado regular que al chartero
en el cual apenas iniciaban, lo anterior con el propésito de no perder el mercado y

prestigic ya ganados.

La aviacion mexicana se encuentra en una situacion dificil, con pérdidas
acumuladas, entre los factores de la mala situacién financiera se encuentran los
allos costos y las administraciones ineficientes; la clave para la competitividad de
las aerolineas nacionales, comentan sus directivos, es el abaratamiento de costos

y la elevacién de la productividad de los empleados.

En otro contexto, competir en tarifas en vuelos regulares con aerolineas
extranjeras no es facil, Aeroméxico y Mexicana operan en aproximadamente 15
destinos en los Estados Unidos de América y las empresas pequefas solo operan
endos o tres destinos internacionales, por lo que resulta infructuoso enfrentarse
a las estrategias de grandes empresas norteamericanas como American Airlines,
United, o Delta que pueden reducir sus tarifas en vuelos hacia nuestro pais
aunque no ganen en determinadas temporadas, toda vez que el mercado nacional
estadounidense es amplio y hay forma de recuperar cuando se pierde en otro

mercado, (93

En 1989 antes de la desregulacién en el sector aéreo, las tarifas para los
vuelos nacionales debian ser aprobadas por la Direccion General de Tarifas. La
empresa tenia que presentar una solicitud ante la citada Direccion acompaifiada
de un estudio, en el que se demostrara la necesidad de modificar la tarifa. El
Departamento de Tarifas de Transporte Aéreo realizaba un analisis con el fin de
determinar, con base en el estudio financiero si era procedente la modificacion o
no y asimismo esta podia ser menor, igual o mayor a la solicitada. %4 En general

las tarifas aprobadas en México eran menores a las autorizadas en otros paises,

(93)  semanario EPOCA, 21 de marzo de 1994, pag. 21.
&9 Secretaria de Comunicaciones y Transpories, Direccion General de Aerondutica Civil,
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para rutas de iguai longitud.

Duranle el segundo semestre de 1988 y hasta el primero de 1991, se
mantuvieron las mismas regulaciones referentes a la fijacion ‘'de las tarifas
nacionales. A partir de! 11 de julio de 1991, se liberaron las tarifas y rutas de

transporte aéreo nacional de pasajeros con ciertas limitaciones.

Para la solicitud y asignacion de rutas para ser exploladas por las empresas
nacionales, antes de la nueva politica, existia un proceso muy rigido y de
operacién exclusiva para cada una de las aerolineas, asi como de asignacion de
cuotas de ofertas para las diversas ciudades de la republica. Con la nueva Ley
de Aviacion Civil se permite el ingreso de cualquier compafia aérea a las rutas,
para lo cual se debe justificar la necesidad del servicio mediante la presentacion

de un estudio de mercado.

Las aerolineas podian determinar, sin que fuera necesaria la aprobacién
previa de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, el precio de los
servicios ofrecidos cuando existe competencia.  Cuando no exista, la misma
Dependencia fijara Ia tarifa con base en una solicitud de la empresa interesada,

en la que se justifique la nueva tarifa.

Asimismo, se eliming la exclusividad de rutas y se realizé una simplificacién
de los tramites para el otorgamiento de autorizaciones a empresas existentes y a
las nuevas, con lo que las rutas pueden ser operadas por dos © mas empresas

aéreas nacionales.
En el caso de la regulacion a que se veian sometidas las lineas aéreas

antes de la promulgacién del esquema rector de! Sistema Nacional de Transporte

Aéreo, se eliminaba la caracteristica de desafio del mercado nacional, pues cada
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ruta solo podia ser atendida por una empresa, lo que generaba a su vez la
necesidad de regular las tarifas; por io que con el nuevo esquema Se pretende
eliminar esa distorsion y generar las condiciones efectivas para una liberacion de

tarifas.

Por |o que se refiere al mercado internacional, la regulacion vigente en 1989,
permitia la competencia, aunque se establecia que en cada ruta solo podia
parlicipar una linea mexicana y una extranjera. La estructura tarifaria se
establecia a partir del principio de la doble aprobacion entre el gobierno mexicano

y otros gobiernos.

La regulacion sobre rutas, equipos, frecuencias y de tarifas maximas de los
vuelos internacionales se llevaba a cabo mediante convenios bilaterales entre
naciones, sin embargo, las empresas podian fijar descuentos de acuerdo con la

siluacién del mercado y siempre dentro de ciertos limites. (59}

En relacién con esta parte, |a de del transporte aéreo ha significado para
México uno de los rubros mas importantes y de mayor significacion, derivado
principalmente por su posicion geografica entre Centroamérica, Sudamérica y su
vecindad con los Estados Unidos de América, caracterizado éste por ser un pais
de los de mayor consumo de bienes y servicios y generador de turismo, asi como
por el inicio del proceso hacia la globalizacidn de nuestra economia y el ingreso a

tratados internacionales de libre comercio e intercambio cultural.

hasta finales de la década de los ochenta, nuestro pais mantenia sus
relaciones aéreas de conformidad con los convenios bilaterales firmados con
distintos paises, cierta rigidez en cuanto a cuadros de rutas especificas y ciertas

limitaciones operativas en lo tocante a capacidades y frecuencias.

(85} Ibidem.
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Por su gran importancia merece especial atencion el Convenio sobre
Transportes Aéreos firmado entre México y los Estados Unidos de América, el dia
15 de agosto de 1960, enmendado y prorrogado ef 21 de noviembre de 1991, el
cual establecia 28 rutas con destino a Estados Unidos con 201 pares de ciudades
posibles de explotar y 25 rutas hacia México con 301 pares de ciudades posibles,
no se establecian limitaciones de equipo ni frecuencias y la regla basica era que

una ruta podia ser explotada Unicamente por una sola linea aérea de cada pais.

Es asi que con la desregulacion del sector aéreo en nuestro pais en octubre
de 1991 y con la modificacion del convenio con tos Estados Unidos, el gobierno
mexicano decidié abrir totalmente las rutas aéreas del pais, con lo que las lineas
aéreas de ambos paises pueden volar a cualquier punto de los respectivos

territorios.

A raiz de la desregulacion de rutas y tarifas se incrementd la competencia
por el cielo mexicano; las aerolineas extranjeras siguieron compitiendo, con base
en tarifas que incluian descuentos de hasta un 40%; en lo que respecta al
mercado nacional el nuevo esquema rector del transporte aéreo permitié que se
diera un aumento en el nimero de lineas, en 1988 existian 8 empresas troncales
y regionales de servicio regular, en 1989 habia 13 empresas, en 1890 surgieron 2
mas y en 1991 se incrementd el nimero de lineas regionales, ®® las cuales
algunas compiten en rutas con las troncales Aeromexico y Mexicana, y otras
forman parte de alianzas estratégicas como es el caso de Aerolitoral y Aeromar,

con quienes comparten cédigos.

Dentro de las nuevas figuras que han surgido a nivel mundial y que estan
originando la unién de lineas aéreas para la explotacion de los servicios en forma

conjunta, se encuentra la de los codigos compartidos, la Ley de Vias Generales

(98) [ a Aviacidn Mexicana en cifras, 1989 1995, SCT, Subsecretaria de Transporte, Direccién
General de Aerondulica Civil.
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de Comunicacion ya preveia que los concesionarios © permisionarios podian
explotar sus lineas en combinacion con otra u otras empresas nacionales ©
extranjeras, se entiende que existe combinacion, cuando de comiin acuerdo
astablecen horarios, itinerarios, tarifas unidas o combinadas, expidan documentos
directos, intercambien sus equipos o ejeculen olros actos analogos con ese
fin@ Para lo cual se requiere de la aprobacion de la Secretaria de

Comunicaciones y Transportes.

La nueva ley conserva tal disposicion, salve por la eliminacion del requisito
de permiso previo y Unicamente obliga a que ambas empresas que van a
compartir el codigo cuenten con el permiso de operacion de la ruta
correspondiente y en caso de ser rula internacional, que ambas empresas s¢

encuentren designadas por sus respectivos gobiernos.

Actualmente operan 56 lineas aéreas nacionales, de ias cuales 5 son
troncales, 12 regionales y el resto son empresas de servicio aéreo especializado
y no regular. Adicionalmente operan 34 empresas extranjeras. Las lineas aéreas
nacionales de servicio regular alcanzan una cobertura de 61 ciudades en el

interior del pais y 26 en el extranjero.

La desregulacion del mercado aérec obedecio ademas, a problemas propios
de! sector, tales como una insuficiente capitalizacién y un desarrolio
organizacional inadecuado; asi como la falta de un marco regulatorio que
estableciera certidumbre, orden, seguridad y sobre todo reglas claras para

quienes participan en esta empresa.

Durante 1995 el mercado aéreo nacional tuvo una contraccion del 25% y

970 Articulo 52 fraccion il
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serd hasta el afio de 1998 cuando se llegue a recuperar el nivel perdido, a partir
de la promulgacion de Aviacion Civil se vive un entorno de desregulacion un poco
mas ordenada, donde ahora ya no existe la guerra de tarifas que perjudique a las

aerolineas.

La desregulacion ordenada consiste en que cada operador pueda ofrecer su
propia tarifa para su segmento de mercado, pero cumpliendo con los estandares
de seguridad, ia cual no debe ser discutida en razon de que es regulada por la
Direccion General de Aeronautica Civil, evitando con esto caer nuevamente en

una competencia desleal.

Actualmente las aerolineas, ademas de aliarse en grupos diversos, buscan
clientes por medio de la promocion de servicios especiales, buscan formas y
alternativas de venta, desde clases diferentes primera, negocios y econémica o
bien asientos de lujo, hasta entretenimiento interactivo a bordo mediante pantallas

de computadora o proyeccion de peliculas.

Hoy se deben definir las reglas en que deben actuar las aerolineas
nacionales en el mercado interno.  Respecto a este punto existen muchos
aspectos de conflicto que se vienen arrastrande desde muchos afios antes.
Existe un marco juridico que al menos a la letra, promueve hasta cierto grado un
ambito de competencia interna, con igualdad de oportunidades y requisitos

1écnicos y financieros por igual.

Frente a tal situacion existen aerolineas muy conccidas, algunas tienen
muchos afos de funcionar, un namero respetable que aviones, rutas y mercado
ganaron por medios de los afios que durante décadas enteras contaron con el

apoyo del Estado.

Otras empresas aéreas son pequefias, algunas crecieron al amparo de la
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desregulacion que se genero durante la administracién salinista, y que en muchos

sentidos, fue desordenada y falta de rigor y hoy en dia tratan de competir.

Uno de los problemas esta en el propio marco juridico, toda vez que No se
trata de un mercado comun y corriente, ya que estamos hablando de un servicio
publico, cuya soberania corresponde al Estado y que para prestar el servicio, se
concesiona. Las rutas, los permisos para matriculas la posibilidad de utilizar ias
aerovias que pertenecen a la nacidon y no a las aerciineas. Este es un primer
punto que debe definirse con precisidn: ¢quién esta facultado para concesionar
eslos servicios y para decidir que tarifa puede imponer un prestador de estos
servicios?, aunado a que a la fecha no ha sido expedido el Reglamento de la Ley

de la materia.

La queja de algunas aerolineas es que el Estado no puede ser juez y parte.
Si va a imponer condiciones de competencia, si va a decidir quien participa y
quien no y cuanto deben cobrar por elio no puede ser al mismo tiempo accionista

de uno de los actores principales.

Otro de los problemas que aqueja a las empresas aéreas es que deben
dinero a los bancos y al gobierno, es decir, existe un entorno econémico que no
les permite ser rentables en los términos comunes y esto no es un problema
solamente de nuestro pais, casi todas las empresas aéreas en el mundo tienen
subsidios y apoyos gubernamentales, pero entonces el mercado ya no se
desenvuelve dentro de un entorno de libre competencia porque el apoyo ya no es

igual para unos y para otros.

A) DEFINICION

La expresién “cielos abiertos” hoy dia usada en los actuales planteamientos

de la politica aérea nacional, muy especiaimente en el sector iberoamericano,
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consiste en definitiva en una apertura en materia de servicios regulares y no
regulares de pasajeros y carga, con eliminacion del régimen de cuotas en los
derechos de quinta libertad aplicados por los paises en transporte aérec y
generaimente comprende ademas la liberacion respecto al equipo a ser utilizado,
a la capacidad de las aeronaves, al nimero de frecuencias y & una mayor
flexibilidad en el otorgamiento de los permisos de operaciones tanto para vuelos

regulares como para los no regulares.

Es evidente que para que un pais aplique dicha politica, es preciso que se
encuentre en condiciones econémicas y financieras necesarias para afrontar la

competencia de las lineas aéreas exiranjeras.

B) CONSECUENCIAS JURIDICAS.

La aviacidén mexicana ha tenido gran trascendencia para el desarrollo del
pais, pero no se puede pasar por alto que ha afrontado importantes retos como la
descapitalizacion, la sobre oferta, la tecnologia estancada, el desempleo, la baja

o nula rentabilidad de algunos mercados y en consecuencia cuantiosas pérdidas.

En la década de los cuarenta el negocio de la aviacidn se operaba con
aviones pequefios como los Douglas DC-3 ¢ DC-4, que transportaban anualmente

unt promedio de 300 mil pasajeros en pocas rutas y aeropuertos pequenos. %9

Para 1994 ya se transportaron mas de 50 millones de pasajeros a través de
los aeropuertos operados por ASA ; la flota aérea con bandera mexicana ha
superado las cuatro mil aeronaves, las cuales un 6% prestan servicio de
transportacion aérea comercial y el porcentaje restante lo componen aeronaves

de uso privado y oficial.

(58) TAPIA SALINAS, Luis, Op. Cil. Pags. 595 y 596
(99)  Revista AVIACION INTERNACIONAL, Junio de 1995, pag. 3
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En los ltimos afios, el sector aéreo experimantd un importante proceso de
apertura y desregulacion, lo que permitio la entrada de nuevos prestadores de
servicios ta diversificacion de estos, el incremento de su oferta la ampliacion de

rutas y precios segun mas competitivos.

Dicha apertura ocasion6 una guerra entre los prestadores de servicios, 0
que se tradujo en una sobreoferta de mercados y en practicas desleales ; este
proceso al no imponer condiciones claras y explicitas a los nuevos prestadores de
servicios, provocd el rezago tecnolégico de la flota aérea nacional, aunado a la

falta de una estrategia efectiva de crecimiento y planeacién a mediano plazo.

En razén de lo anterior se requeria construir una nueva etapa en el
desarrollo de la aviacion comercial en base a la modernizacion, competitividad y
calidad de los servicios de las distintas empresas, sobre el simple crecimiento
cuantitativo y para lal objetivo eran necesarias escrupulosas normas y
disposiciones técnicas tendientes a garantizar la seguridad de este medio de
transporte con un servicio regular y eficiente, asimismo las disposiciones que
regulaban las operaciones en el sector aéreo, datan de los afos cuarenia,

mismos que en algunos casos ya resultaban obsoletas.

Como resultado de todo esto fue necesario crear un marco legal que
brindara a la aviacion en México orden y claridad en su funcionamiento.  Esa fue
la motivacion para que los Diputados de la LVI Legislatura aprobaran el 25 de
abril de 1995 la Ley de Aviacién Civil y abandonar en parte, toda vez que sélo
abrogd uno articulos del marco regulatorio de la Ley de Vias Generales de
Comunicacion misma gue estuvo vigente desde 1940 y que en algunos aspectos
ya resultaba insuficiente para responder a los cambios que vive la aviacion no

solo en nuestro pais sino en todo el mundo.
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Con las disposiciones y ordenamientos de esta ley se pretende reforzar y
ampliar la autoridad legal del Estado a través de la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes en materia de Aeronautica y sus atribuciones de verificacion;,190)
consolidan el libre establecimiento de tarifas y con ello permitir que se generen y
desarrollen servicios satisfactorios en cuanto a seguridad y calidad en
condiciones de competencia equitativa y bajo criterios que eviten practicas

desleales.

Actualmente se estan discutiendo los aspectos de lo que sera el Reglamento
de la Ley de Aviacién Civil, el cual pretende implementar los términos y
disposiciones de la ley, asi como llenar o subsanar ciertas ausencias en la misma,
con la dificil carga de no poder exceder en sus disposiciones, sopena de

declararse inconstitucional.

Asimismo con la expedicion del Reglamento de la Ley de Aviacidn Civil se
garantizaré la seguridad aérea en el pais, toda vez que ningun miembro de
ninguna tripulacién de aviacién civil podra volar mas de noventa horas al mes ni
mas de mil al ario, como tampoco treinta horas durante siete dias consecutivos, y
cuando lo haya hecho mas de ocho horas con treinta minutos durante las ultimas

veinticuatro horas debera recibir por lo menos todo un dia completo de descanso.

Respecto a las tarifas, se introduce por primera vez el tema de la
competencia economica, al establecer que si la autoridad o la parte afectada
considera que con la tarifa propuesta o puesta en vigor se afecta la competencia
efectiva entre los participantes en el mercado, se solicitara la intervencion de la
Comision Federal de Competencia Econdmica para determinar y que la autoridad

establezca bases de regulacidn tarifaria. Con lo anterior, la autoridad pretende

(001 piNO MUNOZ, Jacinto, Revista AVIACION INTERNACIONAL, Nam. 193, Junio de 1995,
pag.4
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incorporar y dar participacién a las normas antimonopolio en la industria aérea,
otorgando un medio de defensa al participante cuando sienta gue sus derechos

son afectados por una tarifa predatoria. (191

Con lo anterior se prevé, que la autoridad por si o a peticion de |a parte
afectada pueda fijar bases tarifarias cuando no exista competencia efectiva e
incluso sera la Comision Federal de Competencia Econdmica la que resuelva las

controversias que se susciten.

La Comisibn Federal de Competencia Econémica es un &rgano
administrativo desconcentrado de la Secretaria de Comercio y Fomento Industrial,
que cuenta con autonomia técnica y operativa y tiene a su cargo prevenir,
investigar y combatir los monopolios, las practicas monopdlicas y las
concentraciones y en términos de ia Ley Federal de Competencia Econémica

goza de autonomia para dictar sus resoluciones. (102

El referido reglamento esta compuesto por siete capitulos, busca regular |a
explotacidn, uso y aprovechamiento del espacio aéreo a través de la capacidad
técnica y operativa de quienes deseen prestar el servicio, de las normas de

seguridad y de su capacidad financiera.
C) CONSECUENCIAS ECONOMICAS

Previo a la desregulacion, las tarifas cobradas en México eran inferiores a
las cobradas en rutas similares en distancia en los Estados Unidos, las tarifas
mexicanas eran substancialmente; bajas a partir del momento en que se anuncid
la liberacién de las tarifas, éstas aumentaron su nivel y posteriormente se inicié la

competencia en precios y se continud con la competencia en servicios.

(191)  CHRISTLIEB MORALES, Javier, *Politica de México entre el Transporte Aére¢
Internacional”, XX| Jornadas Latinoaméricanas de Derecho Aerondutico y Espacial.
(192 gy Federal de Competencia Economica, Articulo 23
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Dentro de todo esto se inicio una guerra de precios en la cual |as empresas
competian en una forma desmesurada en la calidad de los servicios ofrecidos.
Cominmente esta competencia se da en la adopcién de equipo mas moderno,
frecuencias de vuelos y asimismo se buscd ofrecer mayor confort como
entretenimiento en los vuelos, y calidad en los alimentos y bebidas. Es asi, gue
cuando se dio la competencia en la posible entrada de otros competidores se
generd una lendencia a que se dieran excesos de capacidad denominado
“overbooking”, punto que ha sido tratado en el capitulo segundo al haber hecho

alusion al transporte de persenas.

Al darse la desregulacion, la aviacion comercial mexicana atravesd por
graves problemas financieros ademas de que se encontraba sobre politicas gue
crearon un desorden en materia del mercado, en razén de que los empresarios
desconocian en gran parte la politica de desreguiacién; con la promulgacion de
la Ley de Aviacién Civil se pretende promover el desarrollo de un sistema de
transporte aéreo bajo condiciones de competencia equitativa, asi como la
definicion de esquemas tarifarios y de competencia, intentando apoyar “el sano
desarrollo” y modernizacién de lineas aéreas nacionales en el nuevo marco de

competencia internacional.

Desde 1989 el panorama de la aviacidon mexicana cambio radicalmente y dio
paso a la competencia de empresas pequerias y medianas que hoy se enfrentan a
muchos problemas.  Para que puedan seguir existiendo estas empresas deben
haber las condiciones minimas de operacion que garanticen |a seguridad, la
competencia legal y el servicio a los usuarios ; pero una vez salvados estos
minimos, lo que todavia no es muy claro es hasta que punto el Estado puede
tener injerencia en la fijacién de tarifas y en el otorgamiento de los permisos de

operacion sin que esto implique una competencia imperfecta.
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Es evidente que una empresa pequefia no tendra los mismos costos de
operacidon que una compaiia grande, simplemente porque su aparalo
administrativo y su infraestructura son inferiores, asi como sus requerimientos de
servicios de reparacion y mantenimiento si su flota es menos sofisticada que la de
competencia, toda vez que procura estandarizar su parque aeronautico lo que les
permite seguir operando dentro del mercado, en razon de que su plantilla de
pilotos requerira la misma capacitacion, el mismo procedimiento de mantenimiento
se sequird para cada una de las aercnaves y muchos de sus componentes
pueden ser intercambiados, las aerolineas que operan de esta forma como es el
caso de Aeromar o Aerocalifornia pueden mantener su margen competitivo aun
cuando no sean grandes empresas ya que se refleja el ahorro en la unificacién de
la flota, a diferencia de las grandes empresas troncales que pueden operar de
tres 0 mas tipos dislintos de aeronaves pero tal situacion es posible gracias a que
su infraestructura y su mercado de explotacion son mas amplios que los de las

empresas con mercados reducidos.

Es al mismo tiempo posible que los accionistas de una empresa estén
dispuestos a ganar poco en el corto y largo plazo a cambio de otros negocios
paralelos o adicionales, mientras gque quizd las grandes empresas tienen
demasiados compromisos financieros, lo cual ya es un factor que debe ser

tomado en cuenta a la hora de fijar y autorizar larifas.

Por otro lado los sistemas de venta por computadora, el uso de terminales
electronicas y los servicios que ofrecen algunas aerclineas en los paises de
primer mundo como lo son las “Tarjetas Inteligentes”, para los viajeros frecuentes
y de negocios que van descontando kilémetros conforme el pasajero vuela, tal
situacion ha dado un gran impulso a la automatizacion de los servicios y asi las

lineas aéreas han lograde incrementar su factor de ocupacion.

Saber explicitamente que es lo que se espera dentro de algunos afios, es
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indispensable para planear las estrategias de accion empresarial o laboral, y en
este punto no hay una definicion al respecto, sino que ni siquiera hay acuerdo al
interior de las instancias del Estado, y una sola muestra es 1a discusion respecto
a las larifas aéreas que debe contemplar el nuevo Reglamento de la Ley de
Aviacién Civil, donde en un principio se habian puesto tantos candados qué la

fijacion de las tarifas era un punto menos que un precio de garantias.

Hacen falta muchas otras definiciones de orden estratégico y lo mas
importante es saber cual serd el futuro del sector aéreo, asi como el papel del
Estado y que se espera del mercado de servicios aéreos y quien va a decidir en el

mismo ahora con la desregulacion ordenada.

3.- FORMACION Y DESARROLLO DE LINEAS AEREAS MEXICANAS

A) AEROVIAS DE MEXICO, S.A.DEC.V. (AEROMEXICO)

La formacién de Aeronaves de México como empresa de transporte aéreo
comercial se realizé bajo los auspicios de Antonio Diaz Lombardo, iniciando sus
actividades el 14 de septiembre de 1934, con un avion Stinson de Luxe de cinco

plazas, destinado a viajar de la ciudad de México al puerto de Acapulco.

En 1957, un gran grupo de inversionistas nacionales adquirié las acciones
que controlaba la empresa Pan American Airways y asimismo se obtuvo la
primera ruta internacional (para la empresa) entre las ciudades de Meéxico y

Nueva York.

Posteriormente. el 28 de julio de 1959 la empresa paso a ser propiedad del
gobierno mexicano en la época del presidente Adolfo Lopez Mateos, y asi desde
el principio de la nueva administracién se enfrentd a dificiles situaciones

econdmicas y de caracter administrativo, ya que no logro en el tiempo que duréd su
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actuacion estar fuera de los nimeros rojos, a pesar del incremento en 1a

extensién de rutas y numero de pasajeros.

En 1960, introdujo en su ruta a Nueva York el turborreactor Douglas DC-8,
con esto la compahia mejoraba en una pequena proporcién, toda vez que la
competencia que soportaba en esa misma ruta era de mucho pesc con las
empresas Eastern Airlines y Air France. A principios de 1963, fueron adquiridos
otros tres turborreactores DC-8 con los que se inicio el servicio a Madrid, Espafia,
al haber obtenido las rutas que operaba Guest Aerovias México; para el 7 de

sepliembré de 1971 la empresa se denomind formalmente “"AEROMEXICO". (193

Para el afio de 1988, tras una severa crisis en la cual operaba con numeros
rojos, fue declarada en quiebra y posteriormente al ser privatizada, de las cenizas
de Aeronaves de México surgid la empresa denominada “AERQVIAS DE
MEXICO, S.A. DE C.V.", razdn social de la nueva empresa que inicié sus
operaciones el primero de octubre de 1988, conservando el nombre comercial de
AEROMEXICO.0104)

Se considera actualmente como la linea aérea mas importante en nuestro
pais y su alcance abarca otras companias filiales como AEROMEXPRESS
especializada en carga asi como la linea regional AEROLITORAL, ademas de
estar integrada al programa denominado “Alas de América” en la que comparte
codigos con MEXICANA DE AVIACION y AEROPERU.

Actualmente AEROMEXICO y sus filiales en linea comercial regular atienden
a mas de cuarenta destinos en la Republica Mexicana, quince en Estados Unidos,
dos en Sudamérica y dos en Europa; su flota esta integrada por aviones Mc

Donell Douglas DC-9, MD series 80, asi como Boeing 757 serie 200 y 767 series

(103)  RUIZ ROMERO. Manuel, CABALLERO AGUILA, Historia de Aeroméxico, 50 Aniversario,

1984
(104  AEROVIAS DE MEXICO, S.A. de G.V. Departamento de Publicidad.
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200 y 300, modelos éstos equipados con fa mas avanzada tecnologia de

punta.(to?

El cuadro de rutas operado por AEROVIAS DE MEXICO S.A. es el siguiente:

DESTINOS NACIONALES

ACAPULCO ACA MAZATLAN MZT
AGUASCALIENTES AGU MERIDA MID
CAMPECHE CPE MEXICALI MXL
CANCUN CUN MEXICO MEX
CD. JUAREZ cJs MONCLOVA Lov
CD. OBREGON CEN MONTERREY MTY
CHIHUAHUA cuu MORELIA MLM
CULIACAN CcuL QAXACA OAX
DURANGO DGO PIEDRAS NEGRAS PDS
GUADALAJARA GDL PTO. VALLARTA PVR
GUAYMAS GYM QUERETARO QRO
GROQO. NEGRO GUB REYNOSA REX
HERMOSILLO HMO SAN LUIS POTOSI SLp
IX. ZIHUATANEJO ZIH TAMPICC TAM
LA PAZ LAP TAPACHULA TAP
LEON/EL BAJIO BJX TEPIC TPQ
LOS CABOS SJD TIJUANA T

LOS MOCHIS LMM TORREON TRC
MANZANILLO ZLO VERACRUZ VER
MATAMOROS MAM VILLAHERMOSA VSA

(103 ibidem.
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DESTINOS INTERNACIONALES

ATLANTA ATL NUEVA YORK JFK
DALLAS DFW ORLANDO MCO
EL PASO ELP PARIS CcDG
HOUSTON IAH PHOENIX PHX
LOS ANGELES LAX SAN ANTONIO SAT
LIMA LIM SAQ PAULO SAO
MADRID MAD TUCSON TUS
MIAMI MA

B) COMPANIA MEXICANA DE AVIACION

El origen de la compaiia se remonta al 12 de julio de 1921, cuando los
sefiores Harry L. Lawson y L. A Winship , ciudadanos norteamericanos,
fundaron en la ciudad de México la sociedad denominada Compahia Mexicana
de Transportacién Aérea { CMTA ), considerada como antecesora de la actual
compafia. Dicha empresa recibié la concesién nimero uno en la ruta México-

Tuxpan.- Tampico-Laredo.- Matamoros-Sattillo y Monterrey-San Luis Potosi.

Posteriormente en 1924 el gobierno autorizé la tercera concesion en la ruta
de México al puerto de Tampico a William L.Mallory, quien se asocié con George
Rihl para constituir el 20 de agosto la compahia MEXICANA DE AVIACION y con
tres Lincoln comenzd a volar hacia Veracruz con el pago de raya de los

trabajadores de los campos petroleros.
Para el afo de 1929 la compafia pasé a formar parte de Pan American

Airways y se establecid su primera ruta internacional a Brownsville, con el vuelo

de un trimotor Ford comandado por Charles Lindberg.
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En la década de los sesenta fue ia primera linea en establecer la era del
*Jet” en México, al introducir equipos “Comet” 4C de manufactura inglesa, en ]

ruta de la ciudad de México a Los Angeles el 4 de julio de 1960. (1%)

En 1967 enfrentd la peor crisis financiera de su historia y hubo que solicitar
judicialmente la suspensién de pagos para librarse de la quiebra. Es asi que la
compania fue reorganizada bajo un régimen de severa austeridad, de tal manera
que un ano después pudo salir de la dificil situacion econdmica en que Sse
encontraba y asi obtener utilidades. La Pan American World Airways, que habia
conservado una participacion de 35% en el capital social de la aerolinea, vendio
sus acciones a un grupo de empresarios mexicanos y se acordd que todos los
titulos de la compafia quedarian exclusivamente en poder de inversionistas

nacionales.

Posteriormente en julio de 1982 la compaiia pasé a formar parte de las
emprosas del Eslado, al adquirir este el 58% de su capital social ; para el aho de
1989 la compafia marcd su cambio de empresa publica a privada, el grupo de
inversionistas Falcon adquirié el 25% de las acciones y el control administrativo
de la aerolinea, constituyendo la COMPANIA MEXICANA DE AVIACION, S.A. DE
C.V.. misma que agrupa entre otras empresas a las aerolineas regionales
AEROCARIBE y AEROCOZUMEL. ’

MEXICANA DE AVIACION tiene cumplidos mas de 75 afios de servicio, su
flota estd integrada por equipes Boeing 727 serie 200, Fokker serie 100, Airbus A-
320 y Boeing 757 serie 200, estos dos ultimos modelos fabricados con lecnologia
de punta ; su red de rutas la conforman 29 destinos nacionales, nueve a Estados
Unidos, das a Canadd, tres en Centroamerica, unc en el Caribe y cinco en

Sudamerica.

106}  coOMPANIA MEXICANA DE AVIACION, S.A. de C.V., hitp://www.mexicana.com.mx.
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El cuadro de rutas de la empresa se integra de la siguiente forma:

ACAPULCO

B. HUATULCO
CANCUN

CD. CARMEN
COZUMEL
DURANGO
GUADALAJARA
HERMOSILLO
1X. ZIHUATANEJO
LEON/EL BAJIO
LOS CABOS
MANZANILLO
MAZATLAN
MERIDA
MEXICALI

BOGOTA
BUENGS AIRES
CARACAS
CHICAGO
DENVER
GUATEMALA
LA HABANA

DESTINOS NACIONALES
ACA MEXICO

HUX MINATITLAN
CUN MONTERREY
CME MORELIA

CzZM NVO. LAREDO
DGO OAXACA

GDL PTO. ESCONDIDO
HMO PTO. VALLARTA
ZIH SALTILLO

BJX TAMPICO

SJD TIJUANA

ZL0 VERACRUZ
MZT VILLAHERMOSA
MID ZACATECAS
MXL

DESTINOS INTERNANCIONALES

BOG
EZE
CCS
ORD
DEN
GUA
HAV

MIAMI
MONTREAL
NUEVA YORK
PANAMA

SAN ANTONIO
SAN FRANCISCO
SAN JOSE CAL.
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MEX
MTT
MTY
MLM
NLD
0OAX
PXM
PVR
SLW
TAM
™
VER
VSA
ZCL

MIA

YMX
EWR
PTY
SAT
SFO
sJC




LAS VEGAS LAS SAN JOSECR. SJO
LIMA LIM SANTIAGO (o
LOS ANGELES LAX TORONTO YYZ

E! proceso de reprivatizacion de la empresa concluyd en 1992, al comprar el
Grupo Falcon la mayoria de la acciones y al celebrar en marzo de 1993 una
alianza estratégica entre la COMPANIA MEXICANA DE AVIACION, S.A. DEC.V.
y AEROVIAS DE MEXICQ, S.A. DE C.V., mediante un intercambio accionario con
el propdsito de impulsar la expansion de las empresas sobre todo en el mercado
latincamericano ante la competencia de aerolineas extranjeras en especial las

estadounidenses. (197

La unificacién de ambas aerolineas se ha realizado de manera temporal,
solo como un medio para que ambas empresas se fortalezcan, en el entendido de
que llegaran a separarse en el futuro, ya que al integrarse en una *holding”, la
Comision Federal de Competencia prohibié su fusién e incluso se hizo hincapié
en ia necesidad de gue la alianza fuese temporal y sélo para garantizar la

viabilidad econdmica de las dos aerolineas.

En razén de lo anterior, surge la CORPORACION INTERNACIONAL DE
AVIACION CINTRA, siendo esta la “Holding” (% en el sector aéreo mas
importante en América Latina, en la cual se aglutina las dos empresas mexicanas
ya citadas, asi como AEROPERU en la cual se ejercen intereses mayoritarios asi
como otras empresas del sector; cabe sefialar que lo anterior no significa la fusién
de las empresas, en virtud de que se mantiene la independencia administrativa,

comercial, juridica y contable de cada una de ellas.

(107)  cOMPARIA MEXICANA DE AVIACION, S.A. de C.V., Departamento de Relaciones
Publicas.
(os  Palabra inglesa.- Sociedad Financiera que controla diversas sociedades comerciales.
Diccionario Pequefio Larousse llustrado, pag. 546, Décimo Sexta Edicién, México 1992,
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Dentro de los objetivos de esta controladora destaca que las firmas que ia
controlan mantengan el liderazgo en sus mercados nacianales, asi como una
importante presencia en el continente americano, y solida posicion en los
mercados internacionales a través de un servicio eficiente y de alta calidad

mediante operaciones seguras, consistenles y confiables.

Internamente la unién o alianza entre AEROVIAS DE MEXICO y MEXICANA
DE AVIACION conlleva a ciertos conflictos: organicamente por la diferencia de
culluras empresariales que tienen ambas compariias, y como pais por el entorno
de competencia que se quiere garantizar en esta industria, segun constan ias
resoluciones de! a Comisién Federal de Competencia en este caso concreto, ya
que a! integrarse en una “Holding” expresamente se prohibid su fusidn e incluso
se hizo hincapié en la necesidad de que la alianza fuese temporal y solo para

garantizar |a viabilidad de las aerolineas que integran el Corporativo CINTRA.

CINTRA esta sujela a las disposiciones de la Ley Federal de Competencia
Econdmica, AEROMEXICO y MEXICANA cbtuvieron la autorizacion de la
Comisién Federal de Competencia para llevar a cabo ciertas operaciones de
conformidad con la oferta de intercambio de CINTRA y la reestructuracion de sus
subsidiarias, con el fin de favorecer la competencia y una mayor eficiencia del

mercado, |la aprobacion de la CFCE se condiciond entre otros puntos a:

1.- Que AEROMEXICO y MEXICANA fueran administradas por un Consejo de
Administracién independiente y que mantuvieran su contabilidad y estados

financieros separados.

2.-Que la CFCE pueda consuttar a la SCT sobre la reglamentacidn aplicable a
tarifas para cualquier ruta doméstica, cuando determine que se estan cobrando
tarifas excesivas por falta de condiciones y due promuevan competencia

adecuada.
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3. La CFCE se reservé el derecho de ordenar la suspensién o la correccién de
practicas monopdlicas o la total o parcial venta de las acciones de alguna de las
aerolineas o la desinversion de CINTRA | si llega a determinar que ya no se dan

condiciones de competencia.

La facultad de la CFCE de consultar con fa SCT en lo que se refiere a
tarifas, esta limitada para precios en rutas domésticas, que AEROMEXICO y
MEXICANA fijan de manera separada y se registran ante |a SCT, ¥y no es
aplicable a los precios de las rutas internacionales que no tengan ningun tramo

doméstico, ya que son fijadas por las empresas y autorizadas por la SCT.

Actualmente el corporativo se encuentra en investigacion por parte de la
Comisién Federal de Competencia Econdmica en razén de que se han
denunciado presuntas practica monopélicas al sefalar algunos competidores que
dicho corporativo concentra mas del 70 por ciento de la aviacion en nuestro pais,
en e cual se dice gue el gobierno a través de la Direccion General de
Aeronautica Civil concentra intereses mayoritarios dentro de la “Holding™, la
empresa Aerocalifornia en un principio denuncid una politica discriminatoria por
parie de las autoridades aeronduticas de México, sefialando un mayor apoyo al
corporativo CINTRA, en cuanto a |a asignacién de rutas, horarios y frecuencias y
por lo que hace at Aeropuerto Internacional de 1a ciudad de México se beneficia a
las empresas que integran el corporativo asignandoles posiciones terrestres de
contacto en plataforma, es decir que los pasajerocs no tienen que ser trasiadados
a posiciones remotas como sucede con otras aerolineas; a este respecto Ja
Direccién General de Aeronautica Civil sefala que los criterios para asignar
nuevas rutas se da con base en el cumplimiento de principios basicos, como

estudios de mercado, de seguridad y calidad en el servicio.
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La investigacion realizada por la CFCE se inicié porque CINTRA realiza
practicas desleales al reducir las tarifas en las plazas donde si existe

competencia, dejando en desventaja a los demas competidores.

Posteriormente la Camara de Diputados determiné citar a comparecer al
Presidente de la CFCE ante las comisiones de turismo y comercio a efecto de
responder a la posibilidad fundamentada e inminente de que sé viole el articulo
28 de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos y su ley
reglamentaria, por la emisién accionaria de CINTRA, toda vez que consideran
que de concretarse la fusion definitiva, significaria un durc golpe al sector aéreo,
pues propiciaria que mas de! 90 por cienlo de la aviacion del pais se concentrara
en una sola compadia; lo anterior en razén de que se ha detectado que el
gobierno federa!l y sus entidades involucradas en ia reestrucluracion de pasivos,
mantienen el control mayoritario de CINTRA al poseer al rededor del 55 por ciento

de las acciones.

Con esta situacién senala el Presidente de la Comision de Turismo, se da
una duplicidad de funciones en donde la autoridad encargada de la regulacién del
transporie aéreo forma parte al mismo tiempo del Consejo de Administracién de

CINTRA, constituyéndose en juez y parte.

Los temas a tratar ante la Camara de Diputados por parte del Presidente de
la CFCE son:

- Qué poder monopolico ejerce exactamente en el mercado de la aviacién
comercial el corporativo CINTRA.

- Cual es la influencia del gobierno en los destinos de la empresa.

- Cudl es el papel real de la Banca en las estrategias de CINTRA.

- Cudl es el presunto vinculo entre el Presidente del corporativoe CINTRA y
el Director General de Aerondutica Civil, por la discresionalidad en {a

asignacion de rutas y posiciones terrestres en el Aeropuerte de la ciudad
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de México, cobro de tarifas y el asunto respecto a los acuerdos de

cédigos compartidos.

De conformidad con las rescluciones de la CFCE, la observancia de CINTRA
con la Ley Federal de Competencia Economica, y los términos y condiciones dela
resolucion sera vigilada por un consultor independiente designado por la CFCEy
esta debera recibir la informacion sobre los cambios en |a estructura de capital de

CINTRA y de las empresas que la conforman, (199

C) TRANSPORTES AEREOS EJECUTIVOS, 5.A.DEC.V. (TAESA)

Comenzé sus operaciones en abril de 1988 y en un principio estuvo
dedicada a la aviacion ejecutiva y taxis aéreos y el 12 de febrero de 1991 inicio
sus servicios aéreos en forma regular en la ruta México-Saltiilo con dos “Jets
Boeing 727 serie 100 y cuarenta empleados ; ademas de las divisiones de

aviacién ejecutiva y comercial cuenta con las de carga y de fletamento.

En 1993 se destact como la linea aérea de mayor crecimiento en el mundo,
logrando un crecimiento de pasajeros transportados del 122% y un aumento de
ventas del 51.5% ocupado el segundo lugar mundial en cuanto a margenes de

ganancias. (40

Asimismo adquirid un numero considerable de aeronaves del tipo Boeing
737, siendo la empresa latinoamericana que Opera en mayor numero de este
modelo, posteriormente la empresa firmé un convenio con ta linea chartera
holandesa TRANSAVIA, subsidiaria de KLM Lineas Aéreas de Holanda, a efecto
de poder intercambiar las aeronaves que conforman sus flotas con el fin de

aumentar su productividad, el citado convenio les permitia ceder parte de su

(09)  peritdico EL FINANCIERO, de diversas fechas ubicadas en la seccidn otras fuentes de
éste trabajo.
(110 Ajdines Busnnies 1993,
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flota en periodos de baja ocupacion tanto en México como en Europa.

En 1994 programé 7,500 vuelos de fletamento teniendo bases de aviones
en Estados Unidos, Canada y Europa, asi como vuelos a Sao Paulo Brasil,

Cancun, Buenos Aires y Tokio.

En ese mismo aio y con la salida de la aviacion general del Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México, puso en servicio sus instalaciones en el
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Toluca para ja aviacidn general, mismas
que comprenden el edificio corporativo, plataformas y hangares en una superficie
de 75. 000 metros cuadrados, asi como el centro de negocios de la aviacion
ejecutiva de TAESA.

La estrategia de comercializacién de la aerolinea, es novedosa sobre todo
con &l sistema de CREDITAESA que permite vender boletos a plazos, asi como €
sistema de vigjero frecuente en el cual no es necesario acumular kilometraje a
una cuenta, sino con solo exhibir cinco boletos antericres a nombre de la misma

persona es posible obtener un viaje gratis dentro de 1a Republica Mexicana.

El éxito que obtuvo la aerolinea que en menos de diez afos de existencia
ha llegado a ocupar el tercer lugar en importancia en México, se debid a la
flexibilidad que en su momento le permitié el tamano y estructura organizacional
de la misma. En 1995 transportd a 2.5 millones de pasajeros: 1.5 millones en
linea regular nacional, 110 mil en servicio regular internacional, 281 mil en
servicio de fletamento y el resto en aviacién ejecutiva ; por lo que se refiere a
carga transportd 13, 306 toneladas: 13, 061 en servicio nacional y 245 en

servicio internacional (1)

Como linea regular cubre 21 destinos nacionales y cuatro internacionales,

(11} FUENTE: Direccitn General de Aerondutica Civil.
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en la division de vuelos de fletamento da servicio a mas 65 ciudades en Estados
Unidos, Canada, Europa, Centro y Sudamérica, asi como Japon y de igual forma
tiene contratos de arrendamiento para dar servicio a empresas con productividad
de bajo costo entre las que se encuentran Dominicana de Aviacion, Staff de
Argentina y Transavia de Holanda. Su flota de operacion regular se compone de
equipo Boeing 727, 737, 757 y Mc Donell Dougtas DC-9.

Ef cuadro de rutas de la empresa es el siguiente:

DESTINOS NACIONALES

ACAPULCO ACA MEXICO MEX
AGUASCALIENTES AGU MONTERREY MTY
CANCUN CUN MORELIA MLM
CD. JUAREZ cJs PTO. VALLARTA PVR
CULIACAN CuUL TAPACHULA TAP
GUADALAJARA GDL TIJUANA T

HERMOSILLO HMO URUAPAN UPN
MERIDA MID ZACATECAS ZCL

DESTINOS INTERNACIONALES

CHICAGO ORD
OAKLAND OAK
LAREDO LRD
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D) TRANSPORTES AEROMAR S.A. CEC.V.

Transportes Aeromar S.A. de C.V. es una empresa de capital privado que
fue constituida el 29 de enero de 1987 con el objetivo empresarial de prestar

servicios de transporte aéreo regional e internacional para pasajeros y carga.

AEROMAR adquiri6 aviones ATR-42 como equipo base de operacion. Estos
aviones turbohélice, de fabricacion franco-italiana, cuentan con los mas
avanzados sistemas de navegacion y comunicacion aérea y se consideran los
equipos mas modefnos, confortables y seguros para operar en todo tipo de
aeropuertos y en rutas regionales de corto y mediano alcance. El primer avién de
AEROMAR llegé el 28 de octubre de 1987, procedente de Tolouse, Francia y
comenzo a operar a partir de! vuelo inaugural el cinco de noviembre del mismo
afio, enlazando la ciudad de Toluca y el puerto de Acapulco con tres vuelos
diarios. Un mes después fue inaugurada la ruta Toluca-Uruapan-Toluca con un

vuelo diario.

En los dos afios siguientes, AEROMAR aumentd su flota y abrié importantes
rutas operando desde la ciudad de México atendiendo mercados como Morelia,
San Luis Potosi, Poza Rica, Ciudad Victoria, Monterrey, Lazaro Cardenas, Salina

Cruz y San Antonio Texas.

Los aviones ATR ofrecen tan altas normas de seguridad y confort como los
equipos turborreactores. Los nuevos modelos ATR 42-500 son equipos con
motores de turbina acoplados a hélices de perfil optimizado. Esta consideracion
permite utilizar lo mejor de ambos sistemas de propulsion: |a eficiencia de la

hélice junto con !a confiabitidad de 1a turbina.

El ATR fue concebido y es fabricado por dos renombrados CONnsorcios
europeos: AEROSPATIALE de Francia y AERITALIA de lalia, empresas que
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participaron en el disefo y construccion de los grandes aviones de nuesliro
tiempo: el “Concorde” y el “Airbus”. Asi mismo el ATR 42 ofrece condicicnes de
vuelo excepcionales: las amplias dimensiones de la cabina de pasajeros, Sus
comodos asientos, mesas de servicio plegadizas, amplia visibilidad a través de
sus ventanillas, luces de lectura, salidas de aire acondicionado individuales,
espaciosos compartimienios de equipaje de mano; hecho que permite brindar a
los pasajeros un servicio a bordo, habitualmente reservado parar los aviones de

gran tamafio.

Actualmente AEROMAR opera con aviones ATR 42 y en el afio de 1995 se
llevd a cabo la adquisicién de dos nuevos modelos de mayor velocidad y alcance
el ATR 42-500, los cuales se inauguraren a nivel mundial en el mercado mexicano
manteniéndose como la empresa aérea lider, alimentadora de la ciudad de
México.

La empresa ha disefiado rutas cortas y medianas atendiendo mercados de
gran importancia como son ciudades y puertos industriales come Monterrey,
Guadalajara, Poza Rica, Lazaro Céardenas, Salina Cruz, Puebla entre otros; de

igual forma cubre rutas turisticas como Huatulco, Manzanillo, Morelia y otros.

Transportes Aeromar S AdeCV. tiene celebrados convenios de codigo
compartido con AEROMEXICO y MEXICANA, a través de los cuales se han
ampliado tos canales de distribucién de sus itinerarios a nivel nacionaf e
internacional. Esta situacién permite que los pasajeros que vuelan por medio de
esta aerolinea, obtengan los beneficios de los programas de Viajero Frecuente,
“Club Premier” y ‘Frecuenta” que ofrecen AEROMEXICO Y MEXICANA,

respectivamente.

A partir del 8 de junic de 1994 se implemento también un convenio de codigo
compartido con UNITED AIRLINES, formando parte, desde esa fecha, del sistema
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de alianzas que incluye a aerclineas como Lufthansa, Ansett-Australia, British

Midiand y Thai International, entre otras.(112)

E1 cuadro de rutas de |a aerclinea es el siguiente:

DESTINOS NACIONALES

CD. VICTORIA CVM MONTERREY MTY
COLIMA cLQ MORELIA MLM
DURANGO DGO PUEBLA PBC
GUADALAJARA GDL POZA RICA PAZ
HUATULCO HUX QUERETARO QRO
L. CARDENAS Lzc SALINA CRUZ SCX
MANZANILLO ZLO SAN LUIS POTOSI SLP
MEXICO MEX URUAPAN UPN
DESTINO INTERNACIONAL

SAN ANTONIO, TX. SAT

Asimismo tiene celebrados acuerdos de cooperacion con AEROMEXICO vy
MEXICANA, en los cuales AEROMAR opera rutas de estas empresas en las que
no existe una gran demanda de pasajeros y resulta incosteable utilizar aeronaves
de mayor tamafic como es el caso de las rutas México-Aguscalientes-México,
México-Ledn El Bajio-México, México-Tepic-México y Monterrey-Houston-
Monterrey que son vuelos de AEROMEXICO operados por AEROMAR vy la ruta
México-Zacatecas-México de MEXICANA operado por AEROMAR

(1122 TRANSPORTES AEROMAR, S.A. de C.V.
hitp:/iwww.aeromar-air.com
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ALADA
ASA
ATR
CEE
CFCE
CINTRA
CITEJA
CMTA
DGAC
DEG
IATA
KLM

LAMSA
LAC
LFCE
LCAPF
LVGC
OACI
SENEAM
SCT
SNC
TAESA
VTP

INDICE DE ABREVIATURAS

Asociacion Latinoamericana de Derecho Aerondutico.
Aeropuertos y Servicios Auxiliares.

Avion de Transporte Regional.

Comunidad Econdmica Europea.

Comision Federal de Competencia Econdmica.
Corporacidn Internacional de Aviacion.

Comité Internacional Técnico de Expertos Juridicos
Aéreos
Compafiia Mexicana de Transportacion Aérea.

Direccion General de Aeronautica Civil

Derechos Especiales de Giro.

Asociacion Internacional de Transporte Aéreo.
Koninklijke Luchtvaart Maatschappij

{Real Compaiia de Trafico Aéreo)

Lineas Aéreas Mineras S.A.

Ley de Aviacion Civil.

Ley Federal de Competencia Econdmica.

Ley Organica de la Administracién Publica Federal,
Ley de Vias Generales de Comunicacion,
QOrganizacion de Aviacion Civil Internacional.
Servicios a la navegacion en el espacio aéreo maxicano.
Secretaria de Comunicaciones y Transportes.
Sociedad Nacional de Crédito.

Transportes Aéreos Ejecutivos, S.A.

Viaje Todo Pagado.
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CONCLUSIONES

1. La curiosidad innata del hombre por surcar los cielos lo ha conducido a
realizar una serie de osados experimentos, que finalmente le han permitido hacer

realidad el suefio dorado de todos los tiempos. .. j volar !

2.- Alo largo de la historia de la aviacion, se establecieron una serie de normas
y reglamentos encaminados a ordenar y uniformar los criterios juridicos bajo los

cuales se rige el transporte aéreo.

3. Como consecuencia de los rapidos avances en la aviacion, la tecnotogia fue
creciendo a un ritmo vertiginoso, lo que origind se abriera una brecha cada vez

mas grande entre la normatividad aplicable y el transparte aéreo.

4- Para efecto de unificar los diversos criterios existentes respeclo a la manera
de reglamentar la aviacién y sobre todo el transporte aéreo, fue necesario que 10s
paises se reunieran en Convenciones Internacionales, con objeto de establecer

las reg'as bajo las cuales se regirian.

5.- En 1944, se lleva a cabo la reunién de Chicage gue en muchos aspectos
sirvid para unificar diversos puntos que aun hasta nuestros dias siguen vigentes.
En dicha reunion se dio un paso muy importante loda vez que se cred la
Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI), organismo que regula toda la
actividad relativa a la aviacion en el mundo y que fija tas bases para que se
desenvuelva en un plano mejor regulado a través de nolas, boletines vy

recomendaciones a todos los Estados que son miembros.
6.- Actualmente ya no se busca la unificacion internacional respecto a los

criterios en materia de transporte aéreo, lo que ahora las aerolineas han

encontrado es el modo de fluir el trafico, sin tener que pasar por el tramite del
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convenio bilateral o multilateral, via las alianzas estratégicas y los acuerdos de

codigo compartido.

7. La historia de la aviacidn comercial en nuestro pais, ha pasado por
momentos de gloria y por situaciones criticas, de la expansion y la bonanza, la
incorporacién de nuevos equipos, la conquista de mercados internacionales, el
aprovechamiento de diversos cenvenios, hasta la politica erratica como la
desregulacion extrema que tiene al borde del colapso financiere a la aviacion

mexicana.

8.- Antes de que el neoliberaiismo recorriera las naciones del mundo con sus
nuevas politicas de apertura, éstas negociaban sus rutas aéreas de manera
bilateral, seguros de que el Estado velaba por la reciprocidad en las frecuencias,

la soberania de sus cielos y el apuntalamiento de las aerolineas de bandera.

9.- La desregulacién del transporte aéreo buscaba popularizarlo a través de
bajar costos, pero su gran defecto fue que el interés no se puso scbre la
tecnologia que abaratara las operaciones como la adquisicion de nuevos equipos
con tecnologia de punta, sino sobre la mano de obra y el mantenimiento, o cual
hizo descender los margenes de seguridad en detrimento de la industria

aeronautica en nuestro pais.

10.- Con la politica de desregulacion por parte de las autoridades mexicanas,
surgieron de manera acelerada nuevas aerolineas, ocasionando una guerra de

tarifas y una sobre oferta de asientos en perjuicio de las mismas aerolineas.

11.- La guerra de tarifas que se dio en el periodo de 1991 a 1994, generd un
mercado ficticio, al cual se habian integrado pasajeros provenientes del transporte
lerrestre.  Las tarifas aéreas habian llegado a niveles tan bajos que competian

directamente con las del transporte terrestre y una vez que desaparecieron tan
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extraordinarias promociones el mercado del sector aereo volvi a su nivel normal.

12.- Entre las cosas que se pueden apreciar después de dejar atras \a guerra de
tarifas, es como las pequefias empresas de dudosa credibilidad y sobre todo
calidad, que florecieron en un entorno desordenado han ido desapareciendo, para
dejar sdlo aquélias que si cuentan con la infraestructura y 1os recursos técnicos,
financieros y humanos suficientemente capacitados para enfrentar la competencia

sana en el sector aéreo.

13.- Uno de los grandes dilemas dentro del rubro aeronautico es, si las
autoridades deben ser mas promotoras o mas reguladoras, la desregutacion
surgida a principios de la década de los noventa fue mal enfrentada como para

que a la fecha nadie quiera saber de mas desregulaciones en ef sector,

14.- Ahora con el proyecto del Reglamento de la Ley de Aviacion Civil se debera
revisar con lujo de detalles el capitulo relativo a las tarifas, para gque las
regulaciones en la materia no se conviertan en la espada de Damocles, sino
simplemente como un método de evitar la competencia desleal entre fas

empresas de transporte aéreo.

15.- En México no existe la carrera profesional de Administrador de Empresas
Aéreas, contrario a |0 que ocurre en ofros paises, en donde la aviacién comercial
es una actividad intimamente ligada con el desarrolio econémico; nuestro pais ha
pasado de la aficién aerondutica a la rectoria del Estado, hasta llegar a la
liberacion completa de los servicios, sin gque la educacién superior se haya
preocupado por formar profesionales que se dediquen a crear y administrar la

aviacion con herramientas especificas.

16.- Hasta la fecha no se ha expedido ei Reglamento de ia Ley de Aviacion Civil,

el cual se esta analizando para ser scmetido al proceso legislativo mexicano, toda
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vez que la propia ley sefiala la expedicién del mismo, siendo necesario para

establecer bases claras en el desarrollo del transporte aéreo en nuestro pais.
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