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INTRODUCCION

En la actualidad el Transporte de pasajeros y de mercaderias reviste gran im-
portancia en todo ¢l mundo; diariamente los diversos medios de transporte, trasladan de un
lugar a otro tanto personas como cosas, encontrando operaciones desde las mas sencillas
como pudiera ser un transporte urbano en autobils, taxi, metro, etc., hasta operaciones de
transportacién mas complicadas realizadas a través de embarcaciones y de acronaves donde
se trasladan grandes contenedores de mercancias diversas, y un gran volumen de personas,

que incluso viajan miles de kilémetros para poder llegar a otros continentes.

Podemos decir que el transporte en todas sus formas y modalidades infiere
en nuestras vidas, para algunos de manera més directa que para otros, pero a todos nos in-
cluye finalmente, y es por ello que se le considera como un servicio piblico. Esta realidad
es mejor apreciada cuando nos toca trabajar alrededor de ella y nos percatamos de cudntos y
cuiles son los problemas que con mayor regularidad se presentan al respecto en nuestro
entorno. Particularmente y durante mucho tiempo he estado vinculada al transporte aéreo
internacional de pasajeros y de carga, por ¢llo en la atencién de los diversos problemas de-
rivados de este tipo de transporte me percaté de la falta de conocimiento de nuestras autori-
dades tanto administrativas como judiciales en torno al tema de este estudio, razén por la
cual me parece no solo interesante sino importante realizar un andlisis sobre los criterios
que adoptan nuestras diversas autoridades administrativas frente a la existencia de conflic-

tos relacionados con el contrato de transporte aéreo internacional de pasajeros y de carga.

Por lo anterior, y con la finalidad de establecer un analisis objetivo sobre el
contrato materia de este estudio, se estudiardn los aspectos histéricos, conceptos, mercanti-
lidad, elermentos, derechos y obligaciones entre los contratantes, €l incumplimiento del

contrato, la responsabilidad del empresario transportista, las indemnizaciones, las diversas



legislaciones que lo regulan, y finalmente se estableceran los criterios que las autoridades
de tipo administrativo adoptan en la resolucion de los conflictos que se derivan de las rela-

ciones entre usuarios y transportistas.

A través de este estudio se procurara conocer a fondo €l contrato de trans-
porte aéreo internacional, lo cual asegura una mejor comprensién del mismo, y por lo tanto,
de los riegos que existen, para con ello poder prevenir contractualmente evitar problemas

mayores.

Cuando surge algin conflicto derivado de la prestacion del servicio de trans-
porte aéreo internacional, resulta muy util ¢ importante conocer las instancias administrati-
vas con las que los usuarios del servicio cuentan, con el propésito de resolver sus reclama-
ciones, ello en virtud de que este tipo de instancias resultan, en la mayotia de los casos mas
expeditas, mas econdmicas y en la mayoria de los casos s¢ obtienen mejores resultados, ya
que acudir a las instancias judiciales y agotar procedimientos a veces tan largos, que repre-
sentan costos muy elevados, implica que los usuarios forzosamente cuenten con abogados
cuyo costo, por obvias razones resultarian mas costosos que los montos que en la mayoria

de los casos reclaman de los transportistas.

En nuestro pais actualmente aproximadamente el 99.9% de las reclamacio-
nes que se presentan en contra del transportista son resueltas en las instancias administrati-
vas, pues se trata de casos de pérdida y averia de carga y equipaje facturado, asi como retra-
sos en el transporte de pasajeros y de cosas, lo cual implica el pago de indemnizaciones que
se amparan en la limitacién de responsabilidad del transportista, por lo que mediante este
tipo de procedimientos administrativos resultan muy favorables, de bajo costo y de rpida
_ solucién, por lo que précticamente son muy pocos los conflictos que llegan a las instancias

judiciales.



No obstante lo anterior, se observa que las autoridades administrativas des-
conocen el contrato de transporte a que se refiere este estudio y tampoco conocen la legisla-
cién que lo regula, por lo que tal ignorancia redunda en perjuicio tanto del usuario como del
transportista, ya que al momento de resolver los conflictos que se les presentan, han tenido
tales deficiencias que no permiten la resolucién adecuada de las reclamaciones que se les

han planteado.

Por lo anterior, es importante contar con un trabajo que pueda propercionar
un estudio lo mas completo posible, que pueda ser un instrumento iitil y de consulta, para

aquellos que estén interesados en el tema y que es de gran actualidad ¢ importancia.



CAPITULO PRIMERO

ASPECTOS GENERALES DEL CONTRATO DE TRANSPORTE

A.- Breve resefia histérica.

El contrato de transporte es y ha sido muy importante dentro del desarrollo
histérico de la humanidad y del comercio, es por ello que es de suma importancia abordar el
estudio sobre la evolucion y desarrollo histérico de este contrato, ya que inclusive a simple
vista, se puede afirmar que éste es uno de los contratos de mas uso en el mundo comercial

actual y de la antigitedad.

En principio el transporte surge con la necesidad que el ser humano ha teni-
do de mover o trasladar de un lugar a otro cosas, animales, mercaderias e incluso personas,
por algiin medio de transporte determinado (barco, carretera, animales, aire etc.), y depen-
diendo del que se elija, se elige también la via de comunicacién por la que se decide realizar
el transporte, es decir, por ticrra, agua o aire, esta ultima de nacimiento préacticamente re-

ciente, ante la aparicion de los aviones en los albores del siglo XX.

En este orden de ideas se podria afirmar a simple vista que el transporte te-
rrestre fue el primero en surgir como tal, pero no es asi, ya que el transporte propiamente
dicho, aunque incipiente, surge en el mar, en los rios y en los lagos y estas vias llegaron a
ser las mas importantes entre los antiguos, esto en virtud de que para ellos resultaba suma-
mente dificil construir caminos para vehiculos de traccién animal, pues las condiciones tan
primitivas de los caminos, lo hacian practicamente imposible, y por ello resultaba mas con-
veniente y accesible la transportacién en embarcaciones de cualquier tipo, las cuales en
aquella época utilizaban al viento y al hombre como medio de locomocion. Lo anterior

queda plenamente demostrado con el hecho de que muchas de las grandes ciudades antiguas



florecieron en las oritlas de los rios, lagos y mares.'

Paralelamente al surgimiento del transporte por agua surge el transporie te-
mestre, con una mayor organizacion de los vehiculos de ruedas, se mejoraron los caminos,
los que tuvieron gran importancia y desarrolto ante la imperante necesidad que los antiguos
tenian de intercambiar productos en otras ciudades lejanas y para lo cual necesitaban en
principio y en forma adicional del transporte terrestre, organizandose entonces las llamadas
"caravanas®, que se componian de un determinado niimero de comerciantes que se unian
para viajar juntos, con el fin de repartir los gastos y aminorar los riesgos, en virtud de que
los caminos eran muy peligrosos si se viajaba solo, asi se puede observar que las caravanas
extranjeras se relacionan con nativos de pueblos puramente naturales por los que atraviesan
y estos con gusto aprovechaban la ocasion prestando sus servicios como ygadorcs, arren-

déndose por todo el tiempo que durara la expedicion.

De esta manera se puede comprender que ¢l gran auge que existié en la anti-
gitedad por comerciar, da como resultado la necesidad de utilizar algin medio y via de
transporte para trasladar mercaderias ¢ incluso personas, es por ello que en aquella época
surgid y se desarrollo con gran plenitud el Derecho maritimo como parte integrante del co-
mercio. Asi, los fenicios, los babilonios, griegos e incluso los romanos crearon diversas
Instituciones y leyes tendientes a regular el transporte por agua y como ejemplo de esto se
pueden citar las famosas leyes de rodias (Lex Rhodia de Iactu) sobre averias maritimas
(averia comun o a la gruesa), que se basaron precisamente en la tradicién fenicia y que fue
recogida por los Romanos; la actic exercitoria, mediante la cual los terceros que han con-
tratado directamente con el capitdn de una embarcacion podian exigir la obligacion del due-

fio del buque; 6 bien la nauticum foenus, de origen griego, que regulaba el préstamo a la

" Cfr. Crespo Villalaz, Carlos; Vias de Comunicacién, Caminos, Ferrocarriles, Aeropuertos, Puentes y Puer-
tos, 1* Edicién, Editorial Limusa, México, 1979, p. XV.

ICH Crespo Villalaz, Carlos, ob. cit.; p. XV, Rehme, Paul, Historia Universal del Derecho Mercantil, Tra-
duccién de E. Gomez Orbaneja, 1* Edicién, Editorial Revista de Derecho Privado, Madrid, 1941, p.p. 22, 26,
27 y 33; Olvera Luna, Omar, Contratos Mercantiles, 1* Edicion, Editorial Porria, 5.A., México, 1992, p. 298.



gruesa, mismo que se supeditaba al feliz arribo de un buque.’

Es ya bien conocido que los Romanos no dieron importancia a la regulacion
del comercio en algin cuerpo mercantil y que por el contrario dieron vida a una gran legis-
lacién civil, sin embargo, se recogieron diversas instituciones comerciales creadas por pue-
blos antiguos y se trataban de encuadran en las leyes civiles creadas por ellos, siendo en

Roma en donde surge la figura del contrato y del pacto como fuente de las obligaciones.’

El contrato de transporte encuentra sus primeros antecedentes legales preci-
samente en Roma, en ¢l contrato de transporte de mercancias por barco, en donde se le con-
sideré como un contrato innominado®. Lo anterior, ya que en ocasiones no se sabia si este
contrato debia considerarse como de arrendamiento del espacio de un barco, o mis bien,
como una Locatio-conductio operarum, respecto del trabajo del transportador, en cuyo caso
el propietario de la mercancia podia servirse de la Locatio conducti; o quizd como un con-
trato de Locatio conductio operaris faciendi, por el cual el propietario de la mercancia podia

gjercer la actio locati.?

Posteriormente la historia sefiala que el contrato de transporte como tal, se
puede encontrar desde épocas muy antiguas en las cartas de porte, conocimiento de embar-
que o certificados de carga, que era una carta dirigida por el remitente al consignatario dela
carga, que se expedia con el fin de que este iitimo supiera de la llegada de las mercancias,

su descripcion, las condiciones del contrato ¢ incluso se sefialaba el precio que el destinata-

iJ Viasquez del Mercado, Oscar, Contratos Mercantiles, 8* Edicién, Editorial Porriia, S.A., México, 1998,
p.p. 3,4y 5; Cervantes Ahumada, Radl, Derecho Mercantil, 9* Edicién, Editorial Herrero, México, 1990, p.p.
4 y 5; Margadant S., Guillermo Floris, Derecho Privado Romano, 24* Edicién, Editorial Esfinge, S.A., Méxi-
co, 1999, p. 444; Olvera Luna, Omar, ob. cit,, p.p. 297 ¥ 298; Rehme, Paul, ob. cit., p.p. 46, 50 ¥ 61; Rivera
Alberto, Derecho Comercial, Editorial Arenales, Buenos Aires, 1957, p. 12,
4 Cfr. Margadant S., Guillermo Floris, ob. cit,, p.p. 317, 352, 353 y 380; Viasquez del Mercado, Oscar, ob. cit.,
. 4: Rivera, Alberto, ob. cit. p. 14.
Cfe. Margadant S., Guillermo Floris, ob. cit., p.p. 426 y 427, Brunetti, Antonio, Derecho Maritime Privado
Italiano, Tomo 1, Editorial Bosch, Barcetona, 1950, p. 151.
& Cfr. Margadant, S., Guillerme Floris, ob. cit.,, p.p. 426 y 427; Brunetti Antonio, ob. cit., p. 151,



rio pagaria por este servicio en caso de asi haberlo pactado, sin embargo, tratindose del
transporte de bienes, principalmente el maritimo podia hacerse a través de una relacidn de
sociedad o en su caso mediante el arrendamiento de un barco y qué realizaban los propios

mercaderes.’

Con relacién al transporte de personas, en Roma se establecieron ciertas re-
glas para regular Ja presencia de pasajetos distintos a los comerciantes en las embarcaciones
y asi se establecié la medida del espacio que estos podian ocupar, ya sea gue se tratare de
mujeres o nifios; se establecié también {a obligacion de depositar en manos del capitin el
oro y objetos de valor que los pasajeros llevan consigo, se prohibia encender lefia o freir
pescado, sin la previa autorizacién del capitan, asi como que los pasajeros debian llevaban

consigo lo suficiente para su manutencién durante el viaje.®

Ante la caida del Imperio Romano de Occidente frente a los barbaros germa-
nos en ¢l Siglo V (1476 D.C.), el Corpus Juris deja de tener vigencia y el comercio se redu-
ce enormemente a pequefios intercambios entre habitantes de una misma zona, sin embargo
es hasta el siglo XI cuando la actividad comercial resurge y son los mercaderes maritimos
los ptimeros en crear sus propios tribunales llamados "Consulados”, los cuales se regian en
principio por sus propias costumbres y posteriormente por lo estipulado en diversas compi-
laciones que contenian sentencias y costutnbres hechas por juristas, jueces y comerciantes y
a las que dieron el nombre de “estatutos”. Asi tenemos que el transporte de personas se en-
cuentra regulado en estos "estatulos”, en los que se diferenciaba perfectamente la posicidn
del pasajero {peregrino), de la del comerciante que acompafiaba la mercancia, ya que el
contrato de pasaje habia tomado vida y desarrollo precisamente con las expediciones a Tie-
rra Santa, en virtud de que aqui se dio el mas grande contingente de pasajeros maritimos no

comerciantes de la época, e inclusive en Venecia se habia organizado un servicio particular

T Cfr. Rehme, Paul, ob. cit., p. 85; Garrigues, Joaquin, Curso de Derecho Mercantil, Tomo [I, 9 Edicién,
Editorial Porrtia, México, 1998, p. 173.
} Cfr. Brunetti, Antonio, ob. ¢it., p. 169.



con salidas y escalas establecidas previamente, y es hasta que disminuyen las refaciones con
Tierra Santa, cuando el transporte de pasajeros decae a través del mediterraneo y posible-
mente a este hecho se atribuye la ausencia de su regulacién posterior en ¢l Code de Com-

merce de 1807.°

En la Edad Media surge la emprésa maritima, que como tal presta el servicio
de transporte a través de dos Instituciones: la colonna y la commenda. La colonna consistia
en un contrato en el cual el propietario, capitdn, cargadores y tripulacién, se distribuian al
final del viaje todos los beneficios; en la Commenda domina ¢l elemento de depésito de co-
sas. En esta época surge "El Consulado del Mar", que representa una de las mas grandes
compilaciones de usos y costumbres que durante la Edad Media es representativo del Dere-

cho dominante alrededor de todo el mar mediterraneo. '’

En "El Consulado del Mar", se encuentra uno de los primeros antecedentes
del contrato de transporte por escrito y ante testigos, afiadiéndose inclusive la posibilidad de
estipular el transporte mediante el registro en el libro de abordo; y también se encuentra la

distincién entre fletamento y transporte.“

Otras compilaciones de gran auge en la Edad Media, en relacion con la acti-
vidad comercial maritima, se detalla en los "Juicios o Roles de Oleron”, que se aplicaban
especialmente en Francia e Inglaterra; y tambi¢n en las reglas de "Wisby", cuya aplicacién

se limita a esa ista en el mar Baltico del mismo nombre asi como en el mar del Norte."?

Posteriormente al descubrimiento de América y al auge de las dos grandes

% Cfr. Brunetti, Antonio, ob. ¢it, p.p. 151 y 170; Cervantes Ahumada, Radl, ob. cit., p.p. 6 y 7; Vésquez del
Mercado, Oscar, ob. cit,, p.p. 6 ¥ 7; Rivera, Alberto, ob. cit., p. 14; Barrera Graf, Jorge, Temas de Derecho
Mercantil, 1* Edicién, Editorial UN.A.M., México, 1983, p. 22,

0 Cfr. Garrigues, Joaquin, ob. cit,, p. 363; Cervantes Ahumada, Radl, ob. cit., p. 7; Vésquez del Mercado, Os-
car, ob. cit., p. 10.

W Cfr. Brunetti, Antonio, ob, cit., p.p. 152y 153.

2 Cfr, Visquez del Mercado, Oscar, ob. cit., p. 10.



potencias maritimas de la época, Espafia y Portugal, y ya entrada la Edad Modema, el con-
trato de transporte gana importancia, esto se debe primordialmente al mejoramiento de los
caminos, la disminucion de la pirateria, el aminuamiento de los peligros, asi como a la me-
jor organizacién del Estado en la abservancia de la seguridad piblica, con ello los comer-
ciantes pierden el interés de acompafiar ya sea perscnalmente o a través de sus representan-
tes, las mercancias y surgen grandes empresas dedicadas al transporte, por lo que este con-

trato retoma su importancia.'’

Con base a lo anterior se hace notar que el gran auge del comercio en la edad
modermna se debe en gran parte al continuo mejoramiento tanto de los transportes, como de
las vias de comunicacién (carreteras, caminos, etc.), porque esto, aunado al mejoramiento
notable de la seguridad, produce la demanda de transporte, aunque hay que tomar en consi-
deracion que los transportes eran cada dia mas rdpidos y seguros con la aparicion del ferro-
carril, €l barco de vapor e incluso la telegrafia y con todo esto gana difusion el contrato de
transporte, pues existia la imperiosa necesidad de regular los servicios de transporte tan re-

queridos y utilizados a finales de esta época.'

Ya en la época contempordnea y concretamente posteriormente a la Revolu-
cion Francesa de 1789, surgid la corriente revolucionaria que sefialaba que debia ser la ley
escrita la que tigiera las relaciones entre los ciudadanos, por lo que por esta razén se crea-
ron dos comisiones en Francia, una para redactar el Cédigo Civil y la otra para redactar el

Cédigo de Comercio y asi se aprueba este iltimo en 1808."

En Meéxico el contrato de transporte, es regulado inicialmente por el Codigo
Civil para el Distrito Federal en materia comdn y para toda la Republica en materia Federal,

como una especie de prestacién de servicios, y es posteriormente con la aparicion del Codi-

¥ Cf. Rehme, Paul, ob. cit, p. 155; Vasquez del Mercado, Oscar, ob. cit., p. 10.
" Cfr. Relime, Paul, ob. cit., p.p. 183, 184 y i89,
'3 Cfr, Vasquez del Mercado, Oscar, ob. cit., p. 15.
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go de Comercio, que este contrato encuentra aqui su regulacion mercantil eminentemente;
en }a actualidad ambos codigos siguen vigentes y regulan el contrato de transporte tanto ci-
vil como mercantil, sin embargo, ambos han sido superados por la Ley de Vias Generales
de Comunicacion y la Ley de Aviacion Civil, misma que se publicé en ¢l Diario Oficial de
la Federacion del 12 de mayo de 1995, teniendo ellas un cardcter administrativo, pero que

sin embargo respetan el cardcter eminentemente mercantil del contrato de transporte.'®

De esta manera se puede observar que ¢l contrato de transporte se encuentra
regulado por un variado niimero de leyes, reglamentos y disposiciones administrativas,
mismas que surgen a consecuencia de la necesidad de abarcar las diversas facetas de este

contrato, por lo que m4ds adelante se estudiardn en particular.”
B.- Concepto.

En la actualidad, ante el auge del comercio y la eminente necesidad que los
seres humanos tienen de transportarse y transportar cosas, el contrato de transporte ha teni-
do gran relevancia, sobre todo si se toma en consideracion que existen multiples vias de
comunicacion y transportes diversos, como lo son los autobuses, ferrocarriles, embarcacio-
nes, aviones, etc., y por eflo se celebran en el mundo miles de contratos de transporte dia-
riamente y como consecuencia de esto es muy importante saber jqué es el contrato de
transporte?, por lo que a continuacién se estudiaran los conceptos que se han vertido con

relacion a este contrato.
1.- Concepto doctrinal.

Es dificil encontrar un criterio uniforme entre los diversos autores, con rela-

1S & Diaz Bravo, Arturo, Contratos Mercantiles, 6* Edicién, Editorial Harla Harper & Row Latinoamerica-
na, México, 1998, p.p. 14y 16,
7 Idem.



cion al contrato de transporte, ya que este pude conceptualizarse de diversas formas, aten-
diendo a diversos criterios como son, segin la via de comunicacién que utilicen, el vehicu-
lo, lo que s¢ pretenda transportar, su Ambito territorial etc.'® En este orden de ideas, trata-

remos se analizaran diversos conceptos que son proporcionados por distintos autores:

a) El maestro Rail Cervantes Ahumada, sefiala que: "El transporte es el
contrato en virtud del cual el porteador se obliga mediante un precio, a transportar personas

o cosas de un lugar a otro, y a entregar las cosas transportadas al consignatario”.'

b} Para el autor Oscar Vasquez del Mercado "El contrato de transporte es
aquel en virtud del cual un sujeto, persona fisica o colectiva, se obliga, mediante un precio a
transpertar de un punto a otro, ya sean cosas o personas, utilizando el medio de traccién

adecuado"

c¢) Por su parte el tratadista Carlos E. Malagarriaga, sefiala como concepto
que "transportar es hacer recorrer un itinerario a cosas o a personas, y el contrato a que esa
operacion da [ugar, es aquel en que una persona por regla general una empresa, se encarga
de transportar o de hacer transportar personas o cosas mediante un precio que se llama, se-

giin los casos, flete o pasaje™.'

d) Para el maestro Rafael de Pina Vara, el contrato de transporte "es aquel en

que una persona llamada porteador se obliga, mediante una retribucién o precio, a trasladar

cosas o personas de un lugar a otro".?

* Cfr. Cervantes Ahumada, Radl, ob. cit., p.p. 568 y 569; Vésquez del Mercado, Oscar, ob. cit., p. 217; Olve-
ra Luna, Omar, ob. cit., p. 297,

"% Cervantes Ahumada Raiil, ob. cit., p. 570,

» Visquez del Mercado, Oscar, ob. cit., p. 219.

¥ Malagarriaga, Carlos C., Derecho Comercial, inclusive maritimo y quiebras, Editorial Espasa Calpe, Ar-
§entina., 5.H., Buenos Aires- México, 1940, p. 245.

? Pina Vara, Rafael de, Elementos de Derecho Mercantil Mexicano, 26* Edici6n, actualizada por Juan Pablo
de Pina Garcia, Editorial Porria, S.A., México, 1998, p. 227.
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e) El profesor Emilio Langle y Rubio, sefiala que para entender al contrate
de transporte hay que acudir a la nocién de la palabra en si y sefiala que es "la accién y

efecto de Hlevar una cosa o persona de un lugar a otro" ¥

Los autores antes mencionados, proporcionan un concepto de contrato de
transporte en general, es decir, sin referirse especificamente a alguna clasificacién como lo
pudiere ser si se tratara de transporte de personas o cosas, o de acuerdo al medio de trans-
porte utilizado, o bien su mbito geografico, etc., sin embargo, hay otros autores que prefie-
ren dividir su concepto segiin el tipo de transporte que se utilice, o con base alo que se vaa
transportar, por 1o que de esta manera se estudiaran algunos de estos conceptos a continua-

¢idn:

a) Por su parte ¢l maestro Joaquin Rodriguez Rodriguez, prefiere dividir el
contrato de transporte en dos: el contrato de transporte de cosas y el de personas, por lo que
el primero de ellos lo conceptualiza de la siguiente manera: "Aquel por el que alguno se
obliga a trasladar de un sitio a otro convenido y bajo su inmediata direccién o la de sus de-
pendientes, mercaderias o cualesquiera otros objetos, mediante una retribucién, para entre-

n24

garlos a persona determinada"*. Con relacion al concepto del contrato de transporte de per-

sonas sefiala: " es aquel en virtud del cual una empresa se obliga a transportar a una persona

de un lugar a otro a cambio de una retribucién”.2*

b) El tratadista Tullio Ascarelli, también conceptualiza por separado el con-
trato de transporte de mercancias y el de personas y asf para el autor "¢l contrato de trans-
porte de mercancias tiene lugar entre el porteador y el cargador. En virtud de ¢, ¢l portea-

dor se obliga a transportar o hacer transportar las cosas por cuenta del cargador de un lugar

” Langle y Rubio, Emilio, Manual de Derecho Mercantil Espaifol, Tomo I, Editorial Bosch, Barcetona,
1959, p. 470.

M Rodriguez Rodriguez, Joaquin, Derecho Mercantil, Tomo I, 23* Edicién, Editorial Pormia, S.A., México,
1958, p.p. 217y 218,

 Rodriguez Rodriguez, Joaguin, ob. cit., p. 232.
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a otro, a cambio de un precio por el transporte (flete). Las mercancias deben de ser entrega-
das al final del transporte, al mismo cargador o a un tercero (consignatario), en éste tltimo
caso, cargador y porteador concluyen un contrato en favor del tercero destinatario, a quien
el porteador se obliga a entregar las mercancias™®. En lo referente al contrato de transporte
de personas el propio tratadista sefiala que "El contrato de transporte puede referirse no solo
a las mercancias, sino también a las personas, y el porteador asume entonces la obligacién

de transportar a la persona de un lugar a otro a cambio de un precio”.”’

¢) Por su parte el maestro Joaquin Garrigues es partidaric de dividir al con-
trato de transporte en dos: el de cosas y el de personas, y con relacién al primero de etlos
sefiala que: "Es un contrato consensual por el que una persona llamada porteador se com-
promete, mediante un precio a realizar las operaciones necesarias para trasladar una cosa
material de un lugar a otro, bajo su propia custodia™?, En cuanto a! contrato de transporte
de personas, el autor se limita iinicamente a aclarar su posicién con relacion a este contrato,
seflalando " que no es posible aplicar por analogia las disposiciones legales que al respecto
se han elaborado con motivo del contrato de transporte de cosas, en virtud de que éste Gkti-
mo se refiere a objetos de derecho, en cambio el contrato de transporte de personas se refie-
re a sujetos, por lo que esta diferencia no permite aplicar al transporte de personas el con-
cepte de posesion y de custodia, propios del transporte de cosas, debiendo hacer a un lado

también la figura del destinatario que caracteriza al transporte de cosas". 2

Hasta aqui s¢ han detallado algunos conceptos que [a doctrina tanto nacional
como extranjera emiten en tormo al contrato de transporte, sin embargo se hace notar que
existen otros autores que prefieren no dar un concepto propio y por lo tanto se avocan a lo

que la ley sefiala como concepto y al que se estudiara en el siguiente apartado.

* Ascarelli Tullio, Derecho Mercantil; Traduccion de Felipe de J. Tena, Editorial Porriia, Hnos. y Cia., Méxi-
co, 1940, p.p. 401 y 402,

7 Ascarelli, Tulio, ob. cit., p. 412.

o Garrigues, Joaquin, ob. cit., p. 203.

» Garrigues, Joaquin, ob. cit., p. 201.



1.- Concepto legal.

En la actualidad y ante la importancia que constituye el transporte como ma-
nifestacién del comercio y ante la evidente evolucién que se ha generado tanto en los trans-
portes como en las vias de comunicacién, se ha llegado a convertir en un elemento bésico
en la sociedad, tanto nacional como internaciona! y que afecta a los ordenes econdmico, ju-
ridico, social, politico y militar inclusive, por lo que en este sentido se puede afirmar que en
ello se encuentra la razén de que diversas ramas del Derecho tanto pablico como privado le

dediquen singular atencion al contrato de transporte y lo regulen al mismo tiempo.

De este modo se observa que ¢l primer ordenamiento legal que define al
contrato de transporte es el Cédigo Civil para el Distrito Federal en materia comun y para
toda la Repibtica en materia Federal, por lo que no obstante que este estudio s¢ refiere al
contrato de transporte aéreo internacional de pasajeros y cosas, es decir, el mercantil, algu-

nos autores mercantilistas se basan en la conceptualizacién civil para su estudio.

Segun el articulo 2646 del Cédigo Civil para el Distrito Federal en matetia
comiin y para toda la Repiiblica en materia Federal vigente, el contrato de transporte: “es
aquel contrato por el cual alguno se obliga a transportar bajo su inmediata direccion o la de
sus dependientes, por tierra, por agua o por aire, a personas, animales, mercaderias o cua-

lesquiera otros objetos”.

Con relacidn a este concepto, el maestro Arturo Diaz Bravo realiza algunas
anotaciones, sefialando que esta disposicion legal reguia efectivamente al contrato de trans-
porte, siempre y cuando no constituya un contrato mercantil, pareciéndole que dicho con-
cepto tiene un defecto al no considerar la obligacién del viajero o del cargador de pagar una

contraprestacién consistente ya sea en cubrir el pasaje o el flete en su caso, convirtiéndolo



asi en un contrato unilateral, en lo que no esta de acuerdo.*®

Por su parte el maestro Jorge Barrera Graf, sefiala en atencion al concepto
que proporciona el articulo 2646 det Codigo Civil para el Distrito Federal en materia comin
y para toda la Repiblica en materia federal, que para €1 es importante aclarar que la palabra
dependiente no significa dependencia econémica, sino técnica y operacional por lo que al
hablar de porieador, suelen existir otros sujetos auxiliares del transporte y por otro lado ha-
ce el sefialamiento de que el concepto es restrictivo al sefialar solo algunos medios de co-
municacién, quedando excluidos otros, como son los transportes o comunicaciones eléctri-

cas, electrénicas, ete.”!

El maestro Rail Cervantes Ahumada también realiza algunas observaciones
con relacién a la definicién que proporciona el Codigo Civil para el Distrito Federal en
materia comun y para toda la Repiblica en materia Federal, sefialando que en dicho con-
cepto no se establece la contraprestacion consistente en el precio, ni tampoco se habla del

consignatario, elementos ambos indispensables al hablar de este tipo de contrato.*

Es importante destacar que la legislacién mercantil, no se ocupa de propor-
cionar un concepto general referente al contrato de transporte, tal vez esto se debe a que el
Cédigo Civil para el Distrito Federal en materia comun y para toda la Repiblica en materia
Federal, conceptualiza dicho contrato, que como ya se sefiald, resulta incompleto para este
estudio, por lo que se puede concluir que los conceptos vertidos por la doctrina tanto mexi-

cana como extranjera resultan mas completos para este trabajo.

No obstante fo anterior, cabe hacer referencia a las definiciones que sobre el

contrato de transporte aéreo, da la Ley de Aviacién Civil, la cual también divide al trans-

* Cfr, Diaz Bravo, Artuto, ob. cit., p.p. 115y 117. :
¥ Cfr. Barrera Graf, Jorge, Derecho Mercantil, 1* Edicion, Editorial U.N.A M., México, 1991, p.p. 62 y 63,
3 Cfr. Cervantes Ahumada, Ratil, ob. cit., p.p. 569 y 570.
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porte en de pasajeros y de carga, definiéndolos por separado y cuyos articulos se transcriben

a continuacién:

“Articulo 48.- Los contratos de servicio de transporte aéreo podran referirse a

pasajeros, carga o correo.

Articulo 49.- El contrato de transporte de pasajeros cs el acuerdo entre un
concesionario o permisionario y un pasajero, por el cual el primero se obliga a trasladar al
segundo, de un punto de origen a uno de destino, contra el pago de un precio.

El contrato debera constar en un billete de pasaje o boleto, cuyo formato se sujetara

a lo especificado en la norma oficial mexicana.

Articulo 51.- Para los servicios de trapsporte aéreo internacional, €l contrato de
transporte aéreo de pasajeros se sujetari a lo dispuesto en los tratados y a esta Ley.

Para este tipo de servicios, el concesionario o permisionario deberé exigir a

los pasajeros la presentacion de los documentos oficiales que acrediten su legal internacion

al pais de destino del vuelo respectivo.

Articulo 55.- Se entiende por contrato de transporte de carga ¢l acuerdo entre el
concesionario o permisionario y el embarcador, por virtud de! cual, el primero se obliga
frente al segundo, a trasladar sus mercancias de un punto de origen a otro de destino y en-
tregarlas a su consignatario, contra el pago de un precio,

Este contrato deberd constar en una carta de porte o guia de carga aérea, que el
concesionario o permisionario expedird al embarcador al recibir las mercancias bajo su
custodia, cuye formato se sujetard a lo especificado en la norma oficial respectiva,

El embarcador sera responsabie de la exactitud de las declaraciones consignadas por
él o sus representantes en la carta de porte o guia de carga aérea.

Para los servicios de transporte aéreo internacional, el contrato de transporte de car-



ga se sujetard a lo dispuesto en los tratados y en esta Ley.”

La Ley de Aviacidn Civil, clasifica al contrato de transporte aéreo en cuatro:
el de pasajeros, el de carga, el de correo y el de fletamento, los que define claramente, sin
embargo, solo los dos primeros son materia de este estudio. No obstante to anterior, es con-
veniente destacar que algunos de los articulos transcritos sc refieren al caricter especial que
la Ley le da al contrato de transporte aéreo internacional, ya que si bien es cierto que se
obliga al concesionario o permisionario, es decir el transportista o porteador, a expedir bo-
letos de avidn o en su caso cartas de porte de acuerdo a la Norma oficial Mexicana, también
&s cierto que tratindose de transporte aéreo internacional, remite a los Convenios Interna-
cionales su regulacion, es por ello que en la actualidad se encuentra una similitud en todos
los boletos de avidn y cartas de porte que contienen los requisitos minimos exigidos por el

Convenio de Varsovia y su modificacién por el Protocolo de la Haya.

También se puede observar que la ley en comento, le da otro nombre a los
sujetos que intervienen en la celebracién del contrato de transporte aéreo, asi llama conce-
sionario 0 permisionario, al transportista o porteador segiin sea el caso, denomina embar-
cador al cargador de la mercancia, y conserva la figura del consignatario en el contrato de
transporte de carga aérea, con lo que dicha Ley se pone a la vanguardia en nuestra legisla-
cion, al darle un caricter especifico al contrato de transporte aéreo internacional, materia de
este estudio, siendo innovadora e inclusive ajustindose ya a los Tratados Internacionales
suscritos por nuestro pais y que conforman la Ley Suprema de la Unidn, segin lo establece
la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, en su articulo 133, dandole a

€sta ley el cardcter especializado que requiere en su regulacion.



3.- Propuesta de concepto.

Antes de establecer la propuesta de concepto es conveniente realizar la si-

guiente reflexion:

En la actualidad el transporte ya sea por agua, tierra, aire, o por cualquier via
de comunicacidn, tanto de cosas como de personas es una actividad de tan vital importancia
y tan imprescindible que se encuentra elevada a la categoria de SERVICIO PUBLICO, re-
gulado, concesionado o permisionado por el Estado Mexicano y esta situacién se puede ob-
servar practicamente en el 4mbito internacional, es por ello que se pucde observar, que a
efecto de regular tan importante actividad se han creado diversos cuerpos administrativos
como son la Ley de Aviaci6n Civil, en la cual a pesar de tratarse de un ordenamiento emi-
nentemente administrativo se puede considerar como un verdadero Cédigo de Transporte
Aéreo, ya que regula lo concerniente a los transportes realizados por via aérea, sin embargo
es importante mencionar la Ley de Vias Generales de Comunicacidn, que también revierte
un caracter administrativo y que regula los transportes que se realicen por cualquier via ge-
neral de comunicacién y que no estén regulados expresamente en otros ordenamientos le-

gales.

Lo anterior es importante en virtud de que este estudio se sita concreta-
mente en ¢l contrato de transporte aéreo internacional, el cual se lleva a cabo por aire, por lo
que si se considera que el espacio aéreo situado sobre territorio nacional forma parte del
propio territorio nacional, se estd en el supuesto de que para la ejecucién de este contrato se
utiliza una via general de comunicacién y de ahi la importancia de destacar que este con-
trato encuentra gran parte de su regulacién en ordenamientos de caricter administrativo y
por ende de Derecho Piblico que es la Ley de Aviacién Civil y la Ley de Vias Generales de

Comunicacion; sin embargo, ello no quiere decir que se niegue el cardcter privado que en-
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cierra el propio contrato de transporte aéreo internacional, frente aqueltos que se relacionan
juridicamente con su celebracion. Esto determina la dualidad en la que se encuentra inmersa
la actividad del transporte, ya que por un lado esta regulado por el Derecho Pablico, por
tratarse de un servicio plblico sujeto a concesion o permiso, por llevarse a cabo a través de
una via general de comunicacion, sin embargo, por otra parte no puede negarse el cardcter

privado del contrato frente a aquellos que lo celebran.

Se puede conceptualizar al contrato de transporte aéreo internacional de per-
sonas como aquel por virtud del cual el transportista se obliga a transportar con sus propios
medios, por la via aérea, de un lugar a otro ubicado en el extranjero y previamente estable-
¢cido, a personas y a su equipaje personal, contra el pago del precio o tarifa convenida con
antelacion. Por su parte el contrato de transporte aéreo internacional de carga, es aguel por
virtud det cual el porteador se obliga a transportar por sus propios medios, y por via aérea, y
a solicitud del cargador, de un lugar a otro ubicado en el extranjero y previamente estable-
cido, mercancias o cosas, bajo su inmediata custodia, para ser entregadas en su destino a
otra persona {lamada destinatario, la cual es designada por el cargador, pagando por ello el

precio o tarifa convenida.

En los conceptos anteriores se encuadran los elementos fundamentales que
se deben apreciar en el contrato de transporte aéreo internacional de personas y de carga,
designando a las partes que en él intervienen, la via utilizada, las obligaciones resultantes
del contrato, el precio y por ltimo se aprecia claramente al hablar de tarifa que se esta ha-
blando de un contrato que tiene como finalidad la prestacién de un Servicic Piiblico, lo cual

es importante para este estudic.
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C.- Mercantilidad del contrato.

Ya ha quedado sefialado que el contrato de transporte reviste un doble as-
pecto, por un lado se encuentra ampliamente regulado por normas de Derecho Pitblico y por
el otro se regula en ordenamientos tegales de Derecho Privado; sin embargo, aunque esto
pudiera parecer una contradiccion no es asi, ya que si bien es cierto que el Derecho Piblico
da una atencién por demés especial a éste contrato, esto se debe en gran medida a ]a im-
portancia que actualmente reviste el transporte, por lo que ha sido necesario que el Estado
reconozca esta actividad como un servicio piiblico, que incluso se encuentra monopolizado
por él y por ello sujeto a concesion o permiso previo para su explotacion, y que por tal mo-
tivo puede ser prestado por las empresas transportistas, que han obtenido del Estado la con-

cesion o permiso para su establecimiento y explotacién.

Es pertinente y necesario establecer que la prestacién de este servicio se rea-
liza a través de una empresa transportista y es aqui precisamente donde se encuentra la mer-
cantilidad del contrato de transporte y que se ird analizando a la luz de los criterios vertidos

por diversos autores.

Una primera corriente pretende establecer la mercantilidad del contrato de
transporte basandose en las hipdtesis previstas en el articulo 576 del Cédigo de Comercio,
sefialando que el contrato de transporte serd mercantil si se encuentra dentro de las hipétesis
legales contempladas en el articulo invocado, de esta manera el contrato de transporte se re-

futara mercantil en los siguientes casos (articulo 576 del Cédigo de Comercio):

1.- Cuando tenga por objeto mercaderias o cualesquicra efectos del comercio y;
2.- Cuando siendo cualquiera su objeto, sea comerciante el porteador, o se dedique

habitualmente a verificar transportes para el publico.*

#* Cfr. Barrera Graf, Jorge, Derecho...., ob. cit., p. 63; Pina Vara, Rafael de, ob. cit., p. 227.
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Por su parte el maestro Rafael de Pina Vara también hace alusion al articulo
75 fraccion VI del Codigo de Comercio, en el cual se refuta como acto de comercio a las
empresas de transportes de personas o cosas, concluyendo que el contrato de transporte

N . . - 4
siempre tendréa naturaleza mercantil cuando sea realizado por empresas.”

Por su parte el maestro Jorge Barrera Graf, seiiala que el contrato de trans-
porte por regla general es mercantil y basa su crilerio ‘en que es precisamente la ley la que
establece 1a mercantilidad de dicho centrato en virtud de que el articulo 2646 det Cadigo
Civil para el Distrito Federal en materia comtn y para toda la Republica en materia Federal,
indica que si el contrato de transporte no constituye un contrato mercantil, se regira por las

reglas de dicho ordenamiento legal.* _

El maestro Omar QOlvera Luna establece que la mercantilidad del contrato de
‘transporte se remonta precisamente a sus antecedentes, es decir al momento mismo en que
se establece el intercarnbio de mercaderias y en donde también surge por obvias razones la
necesidad aparejada de transportar dichas mercaderias para llegar a sus posibles consumido-

res, por lo cual en forma adicional se prestaba el servicio de transporte.®

Con relacién a lo expresado por el maestro Olvera Luna, es necesario sefialar
que aunque efectivamente ¢l contrato de referencia encuentra su origen como una actividad
adicional a un acto eminentemente comercial y por ende mercantil, en la actualidad existen

otros criterios para determinar la mercantilidad de este contrato.

Existe una corriente en la que coinciden maltiples autores, y es la que basa la
mercantilidad del contrato de transporte en atencion al contenido del articulo 75 fraceitn

VIII del Céddigo de Comercio.

3 Cfr. Pina Vara, Rafael de, ob. cit., p. 227.
¥ Cir. Barrera Graf, Jorge, Derecho...., ob. cit., p. 63.
% Cfr. Olvera Luna, Omar, ob. cit., p.p. 266 y 297.
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E! articulo 75 del Cédigo de Comercio sefiala: "Se reputan como actos de
comercio: ... VIII.- Las empresas de transportes de personas o cosas por tierra o por
agua...."; por lo que se desprende como textualmente lo seiiala la ley, que constituye un acto
de comercio y por ello tienen un caricter eminentemente mercantil, las empresas de trans-
porte de personas o cosas, ya Sea por tierra o por agua, aunque aqui se debe hacer un pa-
réntesis para hacer notar que no se incluye al transporte aéreo, de relativa reciente creacion
v que por obvias razones de la época en que et Codigo de Comercio fue redactado no apare-
ce mencionado, sin embargo, a fin de que no quede lugar a duda de que el transporte aéreo
también constituye un transporte mercantil, hay que remitirse a la faccion XXIV del articulo
75 del citado ordenamiento legal, que sefiala que también constituyen un acto de cometcio,

los de naturaleza andloga a los seiialados en €l multicitado articulo.”’

En este sentido se puede consentir que el contrato de transporte serd mer-
cantil si el transporte lo realiza una empresa transportista, es decir, una empresa que cuenta
con toda la infraestructura necesaria para prestar este servicio, ya que para ello se ha cons-
tituide y el transporte es su principal objeto. Por su parte es prudente retomar las razones
hechas valer por diversos autotes en torno a esta situacion; asi los maestros Joaquin Rodri-
guez Rodriguez, Joaquin Garrigues, Emilio Langle y Rubio, Oscar Vasquez del Mercado,
asi como Felipe de J. Tena, coinciden en adoptar el criterio que califica de mercantiles a los
contratos de transporte que son asumidos o realizados por una empresa mercantil en el gjer-
cicio de su industria, criticando inclusive la postura de la ley, al excederse en su hipdtesis
legal al considerar que el contrato de transporte serd mercantil en todos los casos que éste
sea realizado por un comerciante, ya que en este caso se estaria en el supuesto de reputar
como mercantiles todos los transportes verificados por comerciantes (art. 576 del Codigo de

Comercio), aunque estos transportes no tengan ninguna relacién precisamente con el ejerci-

17 Cfr. Ascarelli, Tullio, ob. cit,, p. 402; Cervantes Ahumada, Raul, ob. cit., p. 569; Tena, Felipe de J., Dere-
cho Mercantil Mexicano, 12* Edicién, Editorial Porria, 5.A., México, 1986, p. 90; Vésquez del Mercado, Os-
car, ob. cit.,, p. 220; Diaz Bravo, Arturo, ob. ¢it, p. 118; Garrigues, Joaquin, ob. cit., p.p. 202 y 203; Rodri-
guez Rodriguez, Joaquin, ob. cit,, p.p. 214 y 215; Langle y Rubie, Emilio, ob. cit., p.p. 470 y 471.
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cio de su industria.’®

Por su parte los maestros Joaquin Rodriguez Rodriguez y Oscar Visquez del
Mercado, sefialan que la empresa transportisia a la que se refiere el articulo 75 fraccién VIII
del Codigo de Comercio, es aquel sujeto tipico que realiza la actividad del transporte como
actos en masa, siendo estos actos en masa, los que realiza un empresario a través de su em-
presa, como un ejercicio profesional, previamente constituida como una unidad econdmi-

ca?

Visto lo anteriormente expuesto se puede cerrar este tema adoptando la opi-
nién de los ultimos autores estudiados, coincidiendo en que la mercantilidad del contrato de
transporte se encuentra determinada en forma limitativa por la ley en el articulo 75 fraccién
VIII del Codige de Comercio y por 1o tanto serd mercantil todo contrato de transporte que

sea ejecutado por una empresa transportista.

D.- Clasificacion.

Es importante tocar el tema de la clasificacién del contrato de transporte, en
virtud de que de esta depende el tratamiento, reglas aplicables, ete., que se le dara al con-
trato materia de este estudio, ¢ incluso la legislacién en la cual se encuentra regulado en
forma especifica, esto en atencion precisamente a su clasificacion; asi se observa que el
contrato de transporte se clasifica desde diferentes puntos de vista, como a continuacidn se

expone:

3 ¢ Gamigues, Joaquin, ob. cit., p. 203; Langle y Rubio, Emilio, ob. cit., p. 470; Tena, Felipe de J., ob. cit.,”
p. 90; Rodriguez Rodriguez, Joaquin, ob. cit., p.p. 214 y 215; Visquez del Mercado, Oscar, ob. cit, p.p. 220 y
22}; Diaz Bravo Arturo, ob. cit., p. 127.

¥ Cfr. Redriguez Rodriguez, Joaquin, ob. cit., p.p. 214 y 215; Véasquez del Mercado, Oscar, ob. cit., p.p. 220
y 221.
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Existe una primera ¢lasificacion que Ja mayotia de los autores exponen y con
la que estan de acuerdo y es aquella que clasifica al contrato de transporte con relacién a la
via de transporte en la que este se va a practicar, por lo que actualmente se podria hablar de
transportes por vias terrestres, maritimas, fluviales y aéreas. Actualmente cualquiera de es-
tas vias que se utilicen, son denominadas en México, como vias generales de comunicacion
y se encuentran generalmente reguladas en la Ley de Vias Generales de Comunicacion,
aunque debemos apuntar que en forma especifica el transporte aéreo tiene su propia regla-
mentacién que encontramos en la Ley de Aviacién Civil; siendo consideradas como vias
generales de comunicacién dada su importancia, que conjuntamente con la del transporte,
reviste actualmente una actividad de primer orden y es considerado como un servicio publi-
co, que originariamente se reserva al Estado, pero que puede ser concesionado 0 permisio-
nado a particulares en la mayoria de los casos y que especificamente se contemplan en las

leyes antes mencionadas.**

Otra clasificacién de gran importancia es la que se apega a la corriente que
cataloga al transporte en dos grandes vertientes: transporte de pasajeros y de cosas. Esta cla-
sificacion atiende esencialmente al objeto mismo del transporte, ¥ en este sentido un con-
trato de transporte puede versar con la obligacién de transportar personas o bien, cosas,

comprendiendo dentro de este ultimo rubro, mercancias, animales, paquetes, etc.”

Existen otras clasificaciones que son consideradas de menor importancia y
que sin embargo se exponen, como la sefialada por el maestro Jorge Barrera Graf, que tam-
bién clasifica al transporte en atencion al vehiculo que se va a utilizar, asi este puede ser por

avion, barco, ferrocarril, autobis, etc., clasificacién que también contempla el maestro Joa-

* Cfr. Langle y Rubio, Emilio, ob. cit., p. 468; Garrigues, Joaquin, ob. cit, p. 204; Rodriguez Rodriguez, Joa-
quin, ob. cit., p.p. 215 y 216; Vasquez del Mercado, Oscar, ob. cit, p. 217; Bauza Araujo, Alvaro, trabajos de
Derecho Aeronautico y del Espacio, Editado por el Instituto Iberoamericano de Derecho Aerondutico y del
Espacio y de Aviacién Comercial, Madrid, 1981, p. 13; Cervantes Ahumada, Rail, ob. cit., p. 569; Bamera
Graf, Jorge, Dereche...., ob. ¢it, p. 63.

* Cfr. Langle y Rubio, Emilio, ob. cit., p. 468; Garrigues, Joaquin, ob. cit., p. 216; Barrera Graf, Jorge, Dere-
cho...., ob. cit, p. 63.
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quin Rodriguez Rodriguez, o bien de acuerde a la ley que rige ¢l transporte de que se trate y
en esta direccion podremos hablar del transporte previste por ¢l Cédigo de Comercio, la
Ley de Vias Generales de Comunicacién, la Ley de Navegacion, la Ley de Aviacién Civil,

ete.?

Existe otra clasificacion que cataloga al contrato de transporte dependiendo
si es local o nacional, o bien, si es internacional, esto es, en el primer caso cuando el trans-
porte se verifique dentro de los limites de un Estado o Nacion y en el segundo caso cuando
el transporte que se lleve a cabo ¢ vaya a trascender o salir de las fronteras de cualquier Es-

. . . - e 4
tado, sea cual sea el vehicule 0 medio de comunicacion utilizado. 3

El maestro Arturo Diaz Bravo * clasifica al transporte, combinando dos cla-
sificaciones de las ya vistas, es decir, contrato de transporte terrestre de personas, contrato
de transporte terrestre de carga, contrato de transporte maritimo de personas, contrato de
transporte maritimo de carga, contrato de transporte aéreo de personas y contrato de trans-

porte aéreo de carga.

El Cédigo de Comercio a pesar de que en primer término clasifica al con-
trato de transporte en terrestre, maritimo y fluvial, después solo se avoca al estudio del pri-

mero y para regularlo lo subclasifica en de personas y carga

Por su parte tanto la Ley de Vias Generales de Comunicacién, la Ley de
Aviacién Civil, los Tratados Internacionales aplicables y el Cadigo Civil para el Distrito
Federal en materia comun y para toda Ia Repiblica en materia Federal, tambi¢n subclasifi-

can tanto al transporte maritimo, al aéreo como al terrestre, en de personas y de carga, esto

*2 Cfr. Barrera Graf, Jorge, Derecho...., ob. cit., p. 63; Redriguez Rodriguez, Joaquin, ob. cit., p. 216.

3 Cfr. Vasquez del Mercado, Oscar, ob. cit,, p. 2i7; Langle y Rubio, Emilio, ob. cit., p. 468; Diaz Bravo, Ar-
ture, ob. cit., p. 114,

# Cfr. Diaz Bravo, Arturo, ob. cit, p.p. 115, 118y 119,
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es en razon de que no se puede dar el mismo tratamiento af transporte de personas que al de
cosas, por ello hay que dedicar a cada uno, diversas disposiciones para su observancia, y es
por esta situacion que los contratos de transporte sea cual sea la via en que se vayan a eje-
cutar o el medio de transporte que se va a utilizar, o la ley aplicable segun se trate, siempre
seran diferentes, atendiendo al objeto mismo del transporte, es decir, si se trata de personas
o de cosas, ya que incluso algunos etementos del contrato varian dependiendo a esta clasifi-

" cacién,

E.- Elementos.

Los diversos autores mercantilistas al hacer el estudio individualizado de ca-

da uno de los contratos que se comprenden en esta materia, suelen analizar tres elementos:

I.- Elemento personal,
2.- Elemento real y

3.- Elemento formal.

Estos elementos serén distintos en cada caso, dependiendo el contrato del

que se trate y de vital importancia en la celebracion del contrato respectivo.
1.- Personales.

El elemento personal se refiere a los sujetos que intervienen en la relacion
contractual, mismos que adquieren diferente nombre dependiendo del contrato del que se
trate, sin embargo, aqui cabe la pregunta ;quiénes pueden ser sujetos en una retacién con-
tractual?; pues bien, la respuesta la da €l Derecho Civil, que sefiala que pueden serlo tanto

las personas fisicas como las personas morales, que cuenten con capacidad legal para obli-
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garse, ya sea por si mismos o a través de su legitimo representante; esto Gltimo toda vez que
tanto las personas morales como los incapacitados, segin la ley solo pueden obligarse a tra-

vés de su representante legal.

Los sujetos en una relacién contractual son de vital importancia ya que son
ellos precisamente quienes con su consentimiento deciden la celebracién de un contrato,

pues del consentimiento mismo depende la existencia de un contrato.

"Los sujetos de la relacién, son siempre personas fisicas o morales. El vin-
culo esta constituido por un facuitamiento al acreedor y un sometimiento del deudor, que le
obliga a dar una cosa, prestar un servicio o abstenerse de realizar una conducta. En esa rela-
cidn se encuentran vinculados estrechamente, los sujetos, el objeto y la norma juridica que
impone una accién o abstencién como conducta debida (por ejemplo, transmitir la propie-
dad de un inmueble o prestar estos 6 aquellos servicios profesionales 6 abstenerse de reali-

zar uno o varios actos determinados)”.**

Ahora bien, conociendo quienes son los sujetos que constituyen el elemento
personal de toda relacién juridica y su importancia, es importante establecer quienes son los
que adoptan el papel de sujetos en el contrato de transporte, asi tenemos que para tal efecto
subclasificaremos al contrato materia de este estudio, en de cosas y de personas, ya que de

ello dependera tanto su denominacion como el niimero de sujetos que lo integran.

En el Contrato de Transporte de cosas, los sujetos que en él intervienen son:
a) El porteador;
b) El cargador 6 remitente; y

¢) El destinatario 6 consignatario.

5 Galindo Garfias, Ignacio, Derecho Civil, Primer Curso, Parte General, personas, familia, 17* Edicion, Edi-
torial Porriia, S.A., México, 1998, p. 209.
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a) El porteador, lo constituye la empresa transpostisia y se le ltama asi en
virtud de que es quien expide la carta de porte y es quien asume la obligacién y la responsa-
bilidad de llevar a cabo el transporte de carga a un destino previamente especificado y ten-
dré la obligacién de custodiar la carga y conducirla hasta entregaria al destinatario designa-

do por el consignatario, cobrande por su intervencién un precio.

b) El cargador o remitente, ¢s aquella persona fisica o moral, que celebra el
contrato de transporte de cosas con el porteador para que este Gltimo entregue la carga a un
tercero ltamado destinatario y que puede ser el propio cargador o un tercero que €l designa.
Su obligacion es 1a de entregar en tiempo al porteador la carga que se pretende transportar y
en las condiciones necesarias para su traslado, es decir, empacadas, acondicionadas, enjau-
ladas, etc., segin sea el caso y el tipo de carga que se va a transportar“. "Es el acreedor del

transporte en su fase constitutiva".*’

¢) El destinatario, también conocido como consignatario, es aquel sujeto ya
sea persona fisica o moral a nombre de la cual se consigna una carga, para serle entregada
en el lugar de destino del transporte y su obligacion es recoger la mercancia y recibiria en
los plazos convenidos; también en algunas ocasiones es obligacion de éste el pagar ¢l precio
por la transportacién de la carga que se le consigna, cuando el cargador no lo hizo y por ello
la carga se consigna pot cobrar a su destinatario. Esta figura puede recaer en ocasiones en
una misma persona y asi el cargador y el consignatario podrian ser uno mismo*®. “Es e!

acreedor del transporte en su fase cjecutiva".""'

% Cfr. Langle y Rubio, Emilio, ob. cit., p. 474, Vésquez def Mercado, Oscar, ob. cit., p.p. 222 a 226; Rodri-
guez Rodriguez, Joaquin, ob. cit, p.p. 219 y 220; Garrigues, Joaquin, ob. cit., p.p. 204 a 207; Barrera Graf,
Jorge, Derecho...., ob, cit., p. 65; Pina Vara, Rafael De, ob. cit., p. 228.

*7 Cfr. Garrigues, Joaquin, ob. ¢it., p. 208,

8 ofy. Rodriguez Rodriguez, Joaquin, ob. cit., p.p. 220 y 221; Langle y Rubio, Emilio, ob. cit., p.p. 474 y 475;
Garrigues, Joaquin, ob. cit., p.p. 207 y 208.

* Cfr. Garrigues, Joaquin. ob. cit,, p. 208.
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Para que pueda celebrarse un contrato de transporte de carga serd necesaria
la intervencién por lo menos del cargador y del porteador, ya que el destinatario puede no
conocerse y consignarse la carga inclusive al portador de la carta de porte, que la presente al

portcador para recoger la carga transportada en su lugar de destino,

Por lo que respecta al contrato de transporte de personas, el elemento perso-

nal varfa y asi se puede observar que los sujetos que intervienen son dos:

a) El transportista y;
b) El pasajero.

a} El transportista es aquella figura a la que se ha denominado empresa
transportista y que se dedica a verificar transportes, ya que este es su objeto mismo y es la
encargada de trasladar personas de un lugar a otro previamente determinado y por la ruta
contratada, a cambio del pago de un precio o una tarifa que ya fue aprobada por la autoridad
competente en nuestro pais; también la empresa transportista incluye en su traslado, el del
equipaje del pasajero y expide un boleto a cada pasajero que sirve como medio de prueba de

que el transporte fue contratado y en que condiciones se hizo.

b) El pasajero, lo constituye la persona fisica que es trasladada de un punto a

otro mediante el pago de un precio o una tarifa.

De esta manera se puede decir que para que pueda celebrarse este contrato

deberan existir estos dos sujetos necesariamente.”

® Cfr. Langle y Rubio, Emilio, ob. cit., p. 493; Rodriguez Rodrfguez, Joaquin, ob. cit., p. 232; Garrigues, Joa-
quin, ob. cit., p. 228; Barrera Graf, Jorge, Derecho...., ob. cit, p. 65; Vasquez del Mercado, Oscar, ob. ¢it,, p.
236.
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2.- Reales.

Se debe entender por elemento real, al objeto del contrato, es decir, la pres-
tacion y la contraprestacién, por las que se celebra y se da origen al contrato; asi el ele-
mento real segiin la mayoria de los autores entre ellos el maestto Joaquin Rodriguez Rodri-
guez, Joaquin Garrigues, Emilio Langle y Rubio y Oscar Visquez del Mercado inclusive,
distinguen al elemento real dependiendo si el transporte es de cosas o de personas y en este

mismo sentido se dividira para su explicaci6n al elemento de referencia.’’

Tratandose de! contrato de transporte de cosas, el elemento real lo constituye

en primer término el precio, tarifa o porte, y en segundo lugar la cosaa transportar.”?

El precio, tatifa o porte, es la cantidad cierta y en dinero que sc obliga a cu-
brir aquel que solicita un transporte y que tratandose del transporte de cosas puede ser el
cargador (porte pagado) o el destinatario (porte debido). Este precio es pagado al porteador

que verificara el tranSporte.SJ

Es conveniente destacar que en a actualidad la mayoria de los servicios de
transporte que se realizan en México, como en el mundo constituyen un servicio publico y
por 1o tanto el precio es conocido como la tarifa a pagar por el transporte. Se le denomina
de esta manera ya que tanto el establecimiento como la aprobacién, y en su caso registro de
las tarifas le conciernen por supuesto a la autoridad administrativa que regula este servicio y

que en nuestro caso es la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

 Cfr. Rodriguez Rodriguez, Joaquin, ob. cit,, p. 221; Garrigues, foaquin, ob. cit, p. 209; Langle y Rubio,
Emilio, ob. cit., p.p. 475 y 476; Visquez del Mercado, Oscar, ob. cit., p.p. 226 y 228.

32 oy, Rodriguez Rodriguez, Joaquin, ob. cit., p. 221; Langle y Rubio, Emilio, ob. cit., p. 475; Garrigues, Joa-
quin, ob. cit., p. 209; Vasquez del Mercado, Oscar, ob. cit., p. 226.

9 Cf, Garrigues, Joaquin, ob. cit., p. 209.
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Cuando el transporte no constituye un servicio publico €l precio es libre y
queda sujeto inicamente a la voluntad de las partes, sin que sea necesario que el precio se
registre ante alguna autoridad administrativa®®, es decir que dependera del acuerdo de las
partes fijar cual sera el precio a pagarse por el transporte solicitado; sin embargo, en este
caso, tratdndose de los transportes que son considerados como servicios publicos (ferrovia-
rios, aéreos, maritimos, urbanos, etc.), las partes deberan atender exclusivamente a las tari-
fas que previamente fueron aprobadas o en su caso registradas por la autoridad competente
y de ahi que esas tarifas varien dependiendo del tipo de transporte, el lugar de destino, la
competitividad de la tarifa frente a otras empresas transportistas, las restricciones del trans-
porte y de las cosas a transportar, entre otras consideraciones previamente analizadas por el

transportista o porteador.”®

Es importante tomar en consideracién lo anterior, en virtud de que el con-
trato de transporte, al que se avoca este estudio, constituye un servicio piiblico permisiona-
do por la autoridad administrativa, en este caso la Secretaria de Comunicaciones y Trans-

portes,

En el contrato de transporte de cosas, la cosa objeto del transporte puede ser
0 no mercantil, es asi que el Cédigo de Comercio en su articulo 576, fraccion I, alude al
transporte de "mercaderias, o cualesquiera efectos del comercio”, ampliando con ello el
concepto de cosas transportables; por otra parte el articulo 581 del propio ordenamiento le-
gal aborda el transporte de mercancias ¢ de efectos, con lo que el concepto queda mds

abierto.>

El objeto del transporte podrd ser todo aquello que sea susceptible de ser

trasladado de un lugar a otro, por lo tanto deberd tratarse de cosas materiales, corpdreas, es-

3 Cfy. Langle y Rubio, Emilio, ob. cit., p. 475.
35 Cfy. Vasquez del Mercado, Oscar, ob. cit., p.p, 226 y 227.
% Cfr. Rodrignez Rodriguez, Joaquin, ob. cit., p. 22.
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pecialmente delimitadas, que puedan pesarse y por lo tanto quedan fuera las cosas inmate-

riales como la energia, el transporte de noticias por teléfono o telégrafo, o via fax.”’

En el contrato de transporte de personas ¢l ¢lemento real se constituye por la
tarifa 6 precio y la persona objeto del transporte, es decir, se sustituye la cosa por la persona
(pasajero o viajero) y es esta aitima la que serd transportada, haciendo notar que en este tipo
de transporte aunque el objeto del traslado es el pasajero, también se incluye su equipaje
por la misma tarifa o precio, y hasta cierto limite, ya que de excederse en peso el equipaje,
el pasajero deberd pagar por ese excedente, para que este pueda ser transportado, ¥a que se

podria considerar que el transporte del equipaje es accesorio.

En lo referente al precio, como parte integrante de este elemento en el con-
trato de transporte de personas, sc debe hacer la misma referencia que tratandose del con-
trato de transporte de cosas, asi este puede ser fijado libremente entre las partes cuando el
transporte no sea un servicio publico, ya que tratandose de este ultimo el precie deber fi-
jarse de acuerdo a la tarifa. En Mexico el contrato de transporte de personas, casi en su to-
talidad es un servicio publico permisionado por ¢l Estado a cualquier nivel, tanto aéreo, fe-
rroviario, maritimo, por carretera, ¢ inclusive el de taxis, autobuses, microbuses, etc., tanto
en las ciudades, como en el mbito federal. Normalmente este transporte constituye un ser-
vicio piiblico ya que se desarrolla de manera invariable en vias generales de comunicacion y
por lo tanto para explotarlo es necesario un permiso previo de la autoridad correspondiente,
aunado a la situacién que cuando el transporte involucra el traslado de personas deberan
cubrirse mas requisitos por parte del transportista que quiera desempefiar esta actividad, so-

bre todo por la seguridad del pasajero en su integridad fisica.

% Cfr. Garrigues, Joaquin, ob. cit., p. 209; Langle y Rubio, Emilio, ob. cit,, p. 475.
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3.- Formales.

Algunos contratos requieren de ciertas formalidades o solemnidades que
previamente la ley exige sean cumplidas, para que el contrato tenga validez. A este respecto
el maestro Omar Olvera Luna sefiala que existen diversas razones para que ciertos contralos
tengan que cumplir con ciertas formalidades ineludibles y entre ellas menciona la de evitar
decisiones no pensadas por los contratantes, la de precisar de manera exacta el momento del
perfeccionamiento del contrato, que se dard por la coincidencia de la propuesta y la acepta-
cién, la de que el contenido del contrato sea mas detatlado y amplio y de sobremanera para
hacerlo oponible frente a terceros ajenos a la relacién basica; concluyendo que dichas for-
malidades se avocan a plasmar por escrito la voluntad de los contratantes y en su caso ele-

var el contrato a escritura publica.*®

Tradicionalmente la doctrina ha sefialado que el contrato de transporte, no es
formal y por el contrario le da un cardcter consensual, por tal motivo este tipo de actos juri-
dicos no necesitan revestir una forma determinada para que tengan validez”. De esta mane-
ra el contrato de transporte se formaliza solo con la manifestacién de la voluntad, sin que se
requiera de algin documento escrito®; empero aunque €éste contrato reviste un caracter con-
sensual, el articulo 66 de la Ley de Vias Generales de Comunicacién, €l 581 del Cédigo de
Comercio, los articulos 49 y 55 de fa Ley de Aviacion Civil, asi como los articulos 3° y 53°
del Convenio de Varsovia, modificado por el Protocolo de la Haya, exigen al transportista o
porteador la expedicion de la carta de porte o del boleto de transporte, segun sea el tipo de
transporte del que se trate, documentos todos que tienen como objeto la de ser "documentos

robatorios” que sirven como medio de prueba de la existencia y contenido del contrato.®'
p Y

32 ofr. Olvera Luna, Omar, ob. cit., p. 3.

% ¢fr. Rodriguez Rodriguez, Joaquin, ob. cit., p. 22, Gasrigues, Joaquin, ob. cit., p.p. 209 y 210; Langle y Ru-
bio, Emilio, ob. cit., p. 493; Barrera Graf, Jorge, Derecho...., ob. cit., p. 66; Véasquez del Mercado, Oscar, ob.
cit., p. 228.

® ¢y, Vasquez de] Mercado, Oscar, ob. cit, p. 228.

61 o Vasquez del Mercado, Oscar, ob. cit., p. p. 228 y 229; Barera Graf, Jorge, Derecho...., ob. cit,, p. 66;
Rodriguez Rodriguez, Joaquin, ob. cit., p. 223.
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Tanto la carta de porte, como ¢l boleto de avién coinciden en ser documen-
tos ptobatorios, sin embargo el primero también es un documento cambiario en virtud de
que tratindose del transporte de cosas, este puede verificarse por el transportista o portea-
dor, consignados a un tercero que puede ser el propio cargador o un destinatario determina-
do previamente por este tltimo, por lo que en estos dos casos cualquiera de ellos podra re-
cuperar la carga transportada previa identificactén ante el transportista, a menos que se trate
de una carga consignada al portador, en cuyo caso el porteador debera entregar la carga al
portador de la carta de porte; en cuanto al boleto de pasaje también reviste el carécter de
documento de legitimacién del pasajero como parte contratante del servicio de transporte y
en consecuencia como beneficiario de los derechos que le otorga el contrato de transporte
respectivo, como por ejemplo el de ser transportado en el dia, hora y ruta previamente se-

fialados y confirmados.®

De esta manera Joaquin Garrigues y Emilio Langle y Rubio, coinciden en
sefialar que el contrato de transporte, es un contrato consensual, que se perfecciona con el
simple acuerdo de voluntades, sefialando ademas que el boleto de avién y la carta de porte

son titulos probatorios y el dltimo es representativo de la carga que se transporta.®?

Joaquin Garrigues y Emilio Langle, afirman que tales documentos no forman
un elemento constitutivo del contrato, sino que se reduce a un elemento probatorio, pero
con un carédcter privilegiado, tanto para el cargador como para el porteador, ya que son estos
quienes intervienen en la expedicién de dichos documentos, por lo que el contenido de es-
tos se considera decisivo para determinar las controversias que en su momento pudieran
ocurrir respecto a la gjecucion del contrate, y como consecuencia de ello estos documentos
prevaleceran sobre las demds pruebas escritas y serd solo a falta de la expedicion de dichos

documentos que las partes tendran que estarse al resultado de otro tipo de pruebas que pu-

2 cfr. Barrera Graf, Jorge, Derecho...., ob. cit., p. 66; Visquez del Mercado, Oscar, ob, cit., p. 228.
& Cfy. Garrigues, Joaguin, b. cit, p.p. 209 y 210; Langle y Rubio, Emilio, ob. cit,, p.p. 472y 473.
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dieran existir.*

Los articulos 581 y 582 det Cédigo de Cometcio, el articulo 66 de la Ley de
Vi{as Generales de Comunicacién, los articulos 49 y 55 de la Ley de Aviacién Civil, asi co-
mo los articulos 3° y 6° del Convenio de Varsovia, modificado por el Protocolo de 1a Haya,
sefialan la obligacion del transportista o porteador de expedir tanto el boleto de avién, como
1a carta de porte. Estos documentes, ademés de ser probatorios, en la mayor parte de los ca-
s0s, pretenden limitar la responsabilidad del transportista o porteador y la de sus agentes, es
decir, que tales documentos contienen condiciones que limitan la responsabilidad de una de
las partes: el transportista o porteador y la de sus agentes, y establecen expresamente limites
en sus indemnizaciones frente a sus usuarios, Sin embargo, este tema especifico sobre la
responsabilidad del transportista o porteador y sus limites se abarcara adelante, no obstante
es importante mencionarlo en virtud de que en el caso de que el transportista o porteador no
expida el boleto de avién 6 carta de porte, o bien los expida sin especificar la limitacion de
su responsabilidad y a pesar de ello verifique ¢l transporte, no podra alegar los limites de

responsabilidad en su favor y a los que hubiera podido tener derecho.

El Convenio de Varsovia modificado por ¢l Protocolo de la Haya, en sus ar-
ticulos 3° y 4°, establece cuales son los requisitos que debe contener el boleto de avién,
tratandose del contrato de transporte aéreo internacional de pasajeros y son los que 2 conti-

nuacion se sefialan:

a) La indicacién de los puntos de partida y destino;

b) La fecha de expedicién;

c¢) El precio o tarifa;

d) El peso del equipaje del pasajero y el numero de maletas;

&) La indicacidn de las escalas;

& Cfr. Garrigues, Joaquin, ob. cit., p. 210; Langle y Rubic, Emilio, ob. cit., p.p. 476 ¥ 477.
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f) Aviso indicando que si los pasajeros realizan un viaje cuyo punto final de destino
0 una escala, se encuentra en un pais, que no sea el de partida, el transporte podré
ser regulado por el Convenio de Varsovia, modificado por el Protocolo de la Ha-
ya, ¢l cual limita la responsabilidad de! transportista por muerte o lesiones, asi
como pérdida, averias ¢ retraso de equipaje.

g) La expedicion del talén de equipaje, cuando el pasajero lleve consigo equipaje
que por sus caracteristicas debe ser transportado en el compartimento respectivo
del avion.

h) Segiin se establece el articulo 22 del Convenio de Varsovia, modificado por et
Protocolo de la Haya, se sefiala que el billete de pasaje hace fe, salvo prueba en
contrario de la celebracion y de las condiciones del contrato de transporte, su au-
sencia, irregularidad o pérdida no afectaré al existencia ni la validez del contrato
de transporte el cual quedard sujeto a las reglas de dicho Convenio; y si con el
consentimiento del transportista, el pasajero se embarca sin que se le haya expe-
dido el billete de pasaje, o bien, si este no contiene el aviso del limite de respon-
sabilidad, el transportista no podra ampararse en las disposiciones del articulo 22
de dicho Convenio, el cual establece los limites de responsabilidad en los que el

transportista se puede amparar.

Aqui es importante sefialar que el articulo 51 de la Ley de Aviacién Civil
establece que tratindose de los servicios de transporte aéreo internacional, hay que remitirse
en primer término a lo dispuesto por los Tratados Internacionales que al efecto nuestro pais

haya celebrado.

El transporte del equipaje, es consecuencia del contrato de transportacion de
personas, y en este sentido si no hay contrato de transporte de personas no existira la trans-
portacién de su equipaje, por lo que en caso de que algun usuario quiera transportar equi-

paje sin haber celebrado el contrato de transporte de personas, deberd celebrar en conse-
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cuencia el contrato de transporte de cosas o carga, aunque esa carga contenga sus efectos de
uso personal, por eso en la prictica se observa que los pasajeros en sus correspondientes bi-
lletes de pasaje y segiin la tarifa (precio) que paguen por su transportacion de un punto a
otro, tienen una franquicia previamente determinada que establece el peso que pueden lle-
var consigo como parte de su equipaje y que estard exento de cualquier cargo adicional a la
tarifa ya pagada, por lo que en caso de excederse, se debera pagar una cantidad adicional
por conceplo de exceso de equipaje. Esta figura esta regulada por el propio Convenio de
Varsovia, modificado por el Protocolo de la Haya, en su articulo 4°, que obliga a la empresa
transportista a expedir un talon de equipaje para que tenga derecho a limitar su responsabi-

lidad en caso de perdidas, averias 6 retraso del llamado equipaje facturado.

Por su parte el Convenio de Varsovia, modificado por el Protocolo de la Ha-
ya, establece en sus articulos 5% 6°, 8°, 11°, los requisitos que deberd contener la carta de
porte aéreo o guia aérea, requisitos que son similares a los que debe contener el boleto de

avidn y que son los que a continuacién se sefialan:

a.- El nombre del porteador;

b.- La fecha de la expedicion;

¢.- Los puntos de salida y llegada;

d.- La tarifa o precio;

e.- Los plazos;

f.- Las condiciones especiales del transporte.
g-- E! nombre del cargador;

h.- El nombre y domicilic del destinatario.
i.- El nimero de bultos y su peso.

j-- El sello o firma del transportista.

En algunas ocasiones cuando el expedidor o cargador, asi lo solicitan y aten-
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diendo al tipo de carga a transportar se puede hacer alguna expresion de la calidad genérica
de la carga; sin embargo, no se sefialan las marcas o signos exteriores que contengan los
bultos transportados, va que esto Gltimo se sustituye, puesto que los bultos se identifican

con el nimero de guia aérea que le corresponda.

Ahora bien, en atencién a los sujetos que forman parte del contrato de trans-
portacion de carga, ya se sabe que son tres los integrantes: El cargador (expedidor o remi-
tente), el transportista o porteador y el consignatario (destinatario), asi se observa que los
dos primeros son perfectamente identificables en todos los casos desde el momento mismo
de la celebracidn del contrato, sin embargo, €l tercero, es decir el consignatario o destinata-
rio puede ser desconocido, ya que la carta de porte puede ser consignada “al portador™, pero
también puede ser consignada en forma nominativa, en cuyo caso el tercer sujeto puede ser
identificado desde el primer momento, sin embargo, también puede ser cambiado poste-

riormente.

En resumen, el contrato de transporte aéreo internacional, ya sea de carga o
de pasajeros, es un contrato consensual y por lo tanto no tiene que revestir ninguna formali-
dad, sin embargo la ley exige al transportista o porteador la expedicion de documentos que
amparen el transporte, asi se entiende que existe la obligacién de expedir el boleto o billete
de pasaje y en su caso ¢l talén de equipaje en el caso de transporte de personas, y la carta de
porte 6 guia aérea en el caso del transporte de mercancias o carga; dichos documentos aun-
que no constituyen un elemento formal, si constituyen un elemento probatoric de las condi-
ciones en que se contrato ¢l transporte y sirve en su caso para limitar la responsabilidad del
transportista o porteador frente al pasajero o en su caso frente al cargador y al consignatario
de la mercancia o carga transportada. La falta de expedicion de estos documentos es impu-
table al transportista o porteadort y en caso de que se verifigue el transporte aun carcciéndo-
se de éstos documentos también es imputable al transportista, en cuyo caso no podrd ampa-

rarse en ningun limite de responsabilidad, segiin se establece en los articulos 3° y 9° del
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Convenio de Varsovia, modificado por el Protocolo de la Haya.

El contrato de transporte aéreo internacional de pasajeros y el de carga o
mercancia, coincide con el contrato de transporte mercantil en general y también los docu-
mentos relativos al boleto o billete de pasaje y carta de porte o gufa aérea, que como se se-
fial6 revisten los requisitos propios que al efecto le exige el Convenio de Varsovia modifi-
cado por e] Protocolo de la Haya, pero también cubren los requisitos exigidos por la ley
mexicana, es decir, el Codigo de Comercio y el Codige Civil para el Distrito Federal en
materia comin y para- toda la Repiiblica en materia Federal, sin embargo, cabe hacer refe-
rencia que con relacion a éste punto la Ley de Aviacidn Civil tanto en su articulo 4°, 51 y 55
nos remiten a los Convenios Internacionales en lo referente al servicio de transporte aéreo
internacional de pasajeros o de carga, lo anterior en virtud de que segiin se sefiala en la pro-
pia ley cuando se trata de servicio de transporte aéreo nacional, el boleto y la carta de porte

0 guia aérea deberan contener los requisitos que se sefialen en la Norma Oficial Mexicana.
Como ya se sefiald el limite de responsabilidad del transportista o porteador
se establece en los mismos términos en €l contrato de transporte de pasajeros.
F.- Derechos y obligaciones de las partes contratantes.
A continuacién, de manera enunciativa, se seflalaran, cuales son los derechos
y obligaciones de las partes contrates en ¢l contrato de transporte aéreo internacional de
carga, tratando de explicar brevemente cada uno de ellos.

Obligaciones del cargador, expedidor o remitente:

Estas obligaciones estin contenidas en el articulo 16 del Convenio de Var-
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sovia modificado por ¢l Protocolo de la Haya, y son entre otras, las que a continuacién se

detallan:

El articulo 16 del Convenio de Varsovia modificado por el Protocolo de la
Haya, establece que el expedidor esta obligado a suministrar los informes y a unir a la carta
de porte aéreo, los documentos que con anterioridad a la entrega de la mercancia al desti-
natario, sean necesarios para el cumplimiento de las formalidades de aduanas, consumos o
policia. El expedidor es responsable ante el porteador de todos los perjuicios que pudieran
resultar de la falta, insuficiencia e irregularidad de dichos informes y documentos, salvo en

¢l caso de que la falta sea imputable al porteador o a sus encargados.

Como se puede observar se vincula una doble obligacidn, asi hay un deber
de informacién para que ¢l transportista pueda responder a las preguntas que le formulen
los correspondientes organismos estatales y por otra parte existe la exigencia de la entrega
de los respectivos documentos que respalden con exactitud esas respuestas de! transportista

y le permitan comprobar cualquier dato relevante.®*

El exponer esta obligacién, es por la importancia que reviste, ya que su omi-
sion puede ocasionar al porteador gravisimas consecuencias, tanto patrimoniales, como
administrativas ya que se trata de un permisionario de un servicio publico autorizado por el

Estado para explotar el setvicio publico de transporte.®

El Convenio de Varsovia modificado por el Protocolo de la Haya, en su ar-
ticula 10°, sefiala que el expedidor es responsable de la exactitud de las indicaciones y de-
claraciones concernientes a la mercancia que inscriba en la carta de porte aéreo. Deberd in-

demnizar al transportista, o a cualquier persona, con respecto de la cual éste sea responsa-

8 . Videla Escalada, Federico N. Derecho Aeronsutico; Tomo 111, Editor Victor P. de Zavalia, Buenos Ai-
res, Argentina, 1973, p. 480.
% dem.
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ble, por cualquier dafio que sea consecuencia de sus indicaciones y declaraciones irregula-

res, inexactas o incompletas.

Asi también se debe sefiatar que el expedidor, cargador o remitente, en el
contrato de transporte aéreo internacional de carga, tiene la obligacién de requisitar la carta
de porte y entregérsela al porteador y si es éste iltimo quien la requisita, se entenderd que
actia en nombre del expedidor por lo que éste estard obligado a revisarla antes de firmarla,

ya que con este altimo acto, expresa su conformidad con el contenido de la misma.

También tiene obligacion de entregar las mercancias en las condiciones, lu-
gar y tiempo convenidos, (art. 588, fraccion I, del Cédigo de Comercio). La entrega de las
mercancias o carga que seran objetc del transporte, es una premisa indispensable para que
exista el cumplimiento del contrato, y es en el momento de la entrega de las mercancias o
carga al porteador, cuando se expide la correspondiente carta de porte que ampara la mer-
cancia y debera entregarse en el lugar y tiempo convenidos. La entrega de las cosas presu-
pone que las mismas se encuentran en condiciones normales y adecuadas para la realizacién
del transporte, por lo que la carga debers ir debidamente acondicionada para el transporte,
por lo que el articulo 71 de la Ley de Vias Generales de Comunicacién al respecto sefiala:
“81 las mercancias se despachan sin embalaje o con uno defectuoso o inadecuado a su natu-
raleza, la falta o el defecto del embalaje, se hard constar en la carta de porte™; y en este caso
el porteador no sera responsable de las pérdidas o averias que por esa razén sufran las cosas

transportadas.®’

En el momento de la entrega de las cosas a transportar y contra la entrega de

la carta de porte, comienzala responsabilidad del porteador.®®

7 Cfr. Rodriguez Rodriguez, Joaquin, ob. cit., p.p. 222 y 223: Garrigues, Joaquin, ob. cit., p. 212; Langle ¥
Rubio, Emilio, ob. cit., p-p. 479,
58 Cfr. Garrigues, Joaquin, ob. cit., p. 212.
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El expedidor o cargador sufrird los comisos, muitas y demas penas que se le
impongan por infraccion de las leyes fiscales, y a indemnizar al porteador de los perjuicios
que se le causen por la violacién de las mismas, (articulo 588, fraccion III, Codigo de Co-
mercio); también sufrird las pérdidas y averias de las mercancias, que procedan de vicio
propio de ellas o de casos fortuitos, salvo lo dispuesto en los incisos IX y X, del articulo
590, (articulo 588 fraccién IV, Codigo de Comercio); también indemnizard al porteador de
todos los daftos y perjuicios que por falta de cumplimiento del contrato hubiere sufrido, y
de todas las erogaciones necesarias que para cumplimiento del mismo y fuera de sus esti-
pulaciones hubiere hecho en favor de! cargador, (articulo 588 fraccién V del Codigo de

Comercio).

El cargador deberé remitir con oportunidad la carta de porte al consignatario,
de manera que éste pueda hacer uso de ella al tiempo de la llegada de la carga a su final
destino, (articulo 588 fraccién VI, Cédigo de Comercio); sin embargo, tratindose del
transporte aéreo internacional €l porteador tiene la obligacién de notificar al destinatario la
llegada de ta carga a su lugar de destino, lo que deberd hacer en el domicilio sefialado en fa
carta de porte y en el caso de que ésta carta no contenga los datos suficientes para realizar la

notificacion, ésta debera realizarse por estrados en la aduana respectiva.

Otra obligacién es la de pagar ¢l flete o precio pactado, at porteador, a me-
nos que se trate de un “porte debido” y en este caso la obligacién de pagar el precio del flete
sera obligacion del consignatario, sin embargo este es un caso de excepcion pues en la

practica lo més natural es que se cumpla la contraprestacidn por quien la solicita.”

También esta obligado a declarar el contenido de los bultos que comprenden la
carga, si asi lo exigiera el administrador de la empresa o los jefes de las oficinas en trénsito,

al tiempo de recibirla para su conduccién, o bien cuando se asegura la carga en forma adi-

% Cfr. Langle y Rubio, Emilio, ob. cit., p. 479; Videla Escalada, Federico N., ob. cit., p. 479.
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cional, en cuyo caso ademds deberd declararse el valor de la carga y extenderse por escrito

el inventario de la misma.
Derechos del expedidor, cargador o remitente:

El articulo 12 del Convenio de Varsovia modificado por el Protocolo de la
Haya, sefiata que el expedidor, cargador o remitente tienen derecho de poder disponer de la
carga, para retirarlas del aerédromo de partida, o del de llegada, a detenerlas durante el viaje
si se produce algan aterrizaje, a ordenar la entrega a persona distinta al destinatario prime-
ramente designado, ya sea en el curso de la ruta o al arribo de las cosas y a requerir su re-
torno al punto de partida. El ejercicio de este derecho esta condicionado a que el expedidor
previamente de cumplimiento a sus obligaciones, como son el pago de los gastos que con
sus subsecuentes instrucciones le pueda ocasionar al porteador, a la exhibicién y en su caso
devolucion o canje de la carta de porte aéreo expedida y siempre y cuando no produzca
perjuicios ni al transportista ni a otros usuarios. Asi pues también se debe apuntar, que este
derecho del expedidor, cargador o remitente no es indefinido en el tiempo, ya que este dere-
cho cesara cuando nazcan los derechos del destinatario y que segin el articulo 13 del orde-
namiento legal en cita, nacen a la llegada de la mercancia al punto de destino y previa la
exhibicién de la carta de porte, si €s que ésta no viene acompafiando a la mercancia, y con-
tra el pago del porte debido en su caso, ademds de que deberd observar los requisitos admi-
nistrativos y aduanales que cada pais exige a fin de que el destinatario pueda disponer de la
carga transportada, y serd en este momento cuando nacerd para el destinatario su derecho de
disposicion sobre las mercancias o carga transportada y cesa el derecho del cargador para
disponer de dichas mercancias; sin embargo, si el consignatario no es encontrado por el
transportista para notificarle el arribo de su carga, o bien este rechaza la carta de porte aéreo
o las mercancias, el cargador, expedidor o remitente continuard detentando el derecho de

disposicion de las mercancias transportadas.”

" Cf. Videla Escalada, Federico N., ob. cit., p-p. 277 2279,
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Por su parte Joaquin Garrigues sefiala al respecto, que este derecho de dispo-
sicién significa que el remitente puede suspender el transporte, desistir de él, reordenar que
la mercancia vuelva al punto de partida, cambiar al consignatario, la tarifa, el itinerario o el
plazo de entrega, por lo que puede decidirse que el cargador goza del dereche de contraor-
den cuyo ejercicio afecta ibgicamente las relaciones de éste y del porteador, por lo que en el
caso de que con el ¢jercicio de éste derecho el cargador le cause un dafio o perjuicio al des-
tinatario o consignatario de la mercancia, este solo podra ejercitar las acciones correspon-

dientes en contra de! cargador o remitente.”!

En la préctica se observa que disposiciones de tipo administrativo y fiscal en
México como la Ley Aduanera, exigen al destinatario o consignatario de mercancias o car-
ga procedentes del extranjero, y a quienes este ordenamiento denomina importadores, que
cumplan con ciertos requisitos para poder tomar posesion de las mismas, como son la inter-
vencién de un agente aduanal que expida un pedimento de importacion, el pago de im-
puestos por la importacién de ciertas mercancias, pago de gastos de almacenaje, de abando-
no si este se causo, y demés requisitos que en cada caso imponen las diversas leyes para la
importacién de ciertos productos que pueden requerir un permiso previo o que deban re-
vestir ciertas caracteristicas, etc., empero se debe tomar en consideracin, que el cumpli-
miento de éstos requisitos que las diversas leyes mexicanas le imponen a destinatario o
consignatario no forman parte dei contrato de transporte aéreo internacional de carga, por lo
que su incumplimiento en ningun caso es imputable al porteador; sin embargo, en caso de
omision en el cumplimiento de tales requisitos por parte del destinatario, le acarrearian el
no poder disponer de la mercancia o carga transportada, lo que dara como resuitado que el
cargador, remitente o expedidor conserve su derecho de disposicién sobre las mismas, de-
biendo éste pagar las multas, infracciones, etc., que tal incumplimiento acarree, ademas de
cubrir los cargos que pudiere originarle al transportista si decide que la mercancia sea trans-

portada a otro lugar, ya que esto implicaria la contratacion de otro transporie.

7' Cfr. Garrigues, Joaquin, ob. cit,, p.p. 213 y 214,
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Obligaciones del porteador:

El Convenio de Varsovia modificado por el Protocolo de la Haya, sefiala
cuales son las obligaciones del porteador, tratandose del contrato de transporte aéreo inter-

nacional de carga, y entre ellas se encuentran las siguientes:

En primer término el porteador estd obligado a expedir la carta de porte aé-

reo, la cual prueba la existencia del contrato celebrado y las condiciones del mismo.

El articulo 13, sefiala ia obligacién del porteador de dar aviso al destinatario
de la llegada de las mercancias, salvo pacto en contrario. Esta obligacion surge con un do-
ble efecto; por una parte 1a obligacion de! porteador de avisar a! consignalarié) o destinatario
de 1a mercancia que esta ha liegado a su destino y frente a ésta encontramos [a obligacion
del destinatario de acudir al sitio donde se depositan las mercancias para retirarlas de inme-
diato, pagando en su caso los importes que pudiera deber al porteador; esto es con la finali-
dad de que la mercancia no cause gastos de almacenaje y maniobras y por supuesto que no
se exceda de los plazos que la ley aduanera sefiala para los casos de abandono de las mer-
cancias, ya que en caso de excederse estos plazos, el consignatario tendra la obligacion de
pagar gastos de almacenaje y maniobras, y podria Hegar el caso de pagar lo correspondiente
al abandono de las mercancias, e incluso perderlas a favor del fisco federal, ya que tratdndo-
se de un transporte aérec internacional de carga o mercancias el transportista o porteador
cumple con su obligacion de transporte llevando de un aeropuerto a otro previamente espe-
cificado las mercancias o carga transportada, en virtud de que las leyes correspondientes de
cada pais son muy estrictas para los casos de importacion o exportacién de efectos, carga ¢
mercancia y se tienen que cumplir ciertos requisitos que las !ey-es, exigen para este tipo de
operaciones.

El Cédigo de Comercio no especifica nada en particular, sin embargo, sefiala

el maestro Joaquin Rodriguez Rodriguez que esto se detalla con precisién en los reglamen-
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tos de los porteadores y es consecuencia de los principios generales.”

El Articulo 9° del Convenio de Varsovia modificado por e! Protocolo de la
Haya, sefiala que ¢s obligacion dél transportista al embarcar las mercancias, que exista la
carta de porte aéreo correspondiente (articulo 66 de la Ley de Vias Generales de Comunica-
cién), que contenga el aviso previsto en el articulo 8° inciso c) del propio Convenio, que se
refiere al aviso sobre el limite de responsabilidad del transportista, y que tanto la omisién de
uno o de otro traerd como consecuencia que ¢l transportista no tenga derecho a ampararse

en los limites de responsabilidad establecidos por el articulo 22 del propio Convenio.

Por su parte los articulos 18 y 19 del citado Convenio, sefialan la obligacitn
del transportista de hacer frente a los dafios por destruccion, pérdida, o averia de mercan-
cias, asi como el retraso en el transporte aéreo, comprendiéndose como periodo del trans-
porte aéreo, el periodo durante el cual las mercancias o equipajes se hallen bajo custodia del
porteador, sea en el aerédromo o a bordo de la aeronave, o en un fugar cualquicra, en caso
de aterrizaje fuera de un aerédromo. Esta obligacion se limita a los términos previstos para

cada caso por el propio Convenio.

La Ley de Vias Generales de Comunicacién en su articulo 67, estipula, que
en el caso de que el solicitante de un servicio de transporte no expresare la ruta o linea, la
empresa portadora deberd hacerlo, pero el importe que se cobre deberd ser el mas bajo que
pueda obtenerse de acuerdo a las tarifas aplicables, cualquiera que sea la ruta o linea que si-
ga, a menos que la ruta més corta o de mas bajo costo estuviere interrumpida por causa de

fuerza mayor, pues en este caso se cobraré el servicio por la ruta o linea que se haya usado.

" Cfr. Rodriguez Rodriguez, Joaquin, ob. <it., p. 225.
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Derechos del porteador:

En términos del Convenio de Varsovia, uno de los derechos méas importantes
del porteador es el ya multicitado “limite de responsabilidad” que se estipula para ciertas
eventualidades o riesgos previstos en el contrato de transporte aéreo internacional, y que li-
mitan su responsabilidad frente al usuario, siempre y cuando se haya expedido en este caso
la carta de porte, asi como que la misma contenga el aviso sobre los limites de responsabili-
dad que a este respecto lo obliga el propio Convenio y que ya se ha mencionado y con el
cual se continuard en un apartado especifico, dada la importancia en la practica de éste te-
ma.

También tiene derecho a retener la carga hasta en tanto se cubra el precio in-
dicado por el transporte en la carta de porte, segin sc establece en el articulo 56 de la Ley

de Aviacidn Civil.

Tiene derecho a recibir el pago de la tarifa o porte convenida'y que es la

contraprestacion que recibe por la realizacion del transporte.

Obligaciones del destinatario:

Las obligaciones del consignatario o destinatario son las siguientes:

Debera recibir la carga sin demora, a fin de no ocasionar que se causen al-
macenajes o gastos por maniobras innecesarios, ya que de generarse estos, el consignatario
para poder rescatar la carga debera pagar los gastos que por su tardanza se hubieren ocasio-

nado.

También deberd revisar su carga y el estado en que esta se encuentra al

momento de que pretenda rescatarla ya que en caso de existir dafio, averia o bien en su caso
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faltantes, debera hacer valer sus derechos de conformidad con lo contratado y exigir asi su
responsabilidad al porteador, y si el consignatario se rehusare a realizar esta verificacion,
relevara de cualquier responsabilidad al porteador que no provenga de fraude o dolo, pues

se entendera que recibe 1a carga en buen estado y con el peso completo.

Debera devolver al porteador la carta de porte, 0 en su defecto deberd otorgar

el recibo respectivo.

Pagara al porteador el importe de} porte, cuando asi se hubiere establecido en
la propia carta de porte aéreo, asi como los demas gastos que se hubieren generado como
son los gastos por maniobras o almacenajes, lo anterior sin perjuicio de que el consignatario

tuviere que ejercitar alguna responsabilidad en contra del porteador,

Debera ejercitar sus derechos en contra del porteador dentro de los plazos y
formas establecidas en €l contrato de transporte, cualquicra que estos sean, exigiéndole las
responsabilidades que haya contraido, ya que de no hacerlo asi, serd directamente responsa-

ble frente al cargador o terceros.

A cumplir con las ordenes del cargador, ddndole cuenta, sin pérdida de tiem-

po, de cuanto ocurra relativo a las mercancias porteadas.

Las obligaciones a cargo de! consignatario sefialadas con anterioridad son
correlativas, asi el maestro Joaquin Garrigues sefiala; “La entrada del consignatario en la
relacion contractua! del transporte se manifiesta, tanto en el aspecto activo (derecho a obte-
ner Ia.entrcga de las mercancias), como en el aspecto pasivo (obligacidn de pagar los gastos
y portes de los géneros recibidos, devolviendo al porteador la carta de porte). Las obliga-
ciones del consignatario se conciben legalmente como supuesto para el ejercicio de sus de-

rechos. La obligacién de pago que pesa sobre el consignatario es una obligacion conexa a la
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entrega, que pesa sobre el porteador: el pago es la contraprestacién de un resultado, a saber,
la consumacion_del transporte, Pero el consignatario gue no intervino en el contrato, es ex-
trafio a esa consumacién, mientras no manifieste su voluntad de participar en ella, recibien-
do la mercancia; solo en este caso atrae sobre si la obligacion de pagar el precio del trans-
porte y los gastos. La recepcion de los géneros transportados implica en el consignatario la
intencidén de participar en la ejecucién del contrato y de asumir las obligaciones correspon-

dientes; sin esa voluntad suya no surge la obligacion de pago a cargo del consignatario.”

Derechos del destinatario:

Con relacion al contrato de transporte aéreo internacional de carga, hay que
sefalar que de acuerdo al Convenio de Varsovia, modificado por el protocolo de 1a Haya, el

destinatario o consignatario tiene derecho a:

1.- Podrd exigir el cumplimiento del contrato de transporte;

2.- Tiene derecho a que el porteador le remita la carta de porte;

3.- A que el porteador, le avise de la llegada de las mercancias;

4.- A que el porteador le entregue las mercancias;

5.- A rchusar la carta de porte;

6.- A demandar al porteador, en caso de que éste haya incurrido en alglin tipo de responsa-

bilidad.

Ei cuadro de obligaciones del deslinatario o consignatario, se debe tratar de
manera condicional ya que en principio no es parte del contrato, sino un beneficiario del
mismo, en tanto no exista una manifestacion expresa o ticita en ese sentido, asi si acepta la

consignacion presentard al porteador la carta de porte con la intencidn de recibir las mer-

B Cfr. Garrigues, Joaquin, ob. <it., p.p. 216 y 217,
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cancias, pagar ¢l precio del transporte cuando se ha convenido que €sta sea a su cargo y en
su caso formular la protesta correspondiente si la cosa se perdiere o llegare averiada, con
faltante o con retardo. Lo anterior es en virtud de que para que el destinatario sea incorpo-
rado y forme parte del contrato debe mediar su aceptacién y con ella el nacimiento de sus

obligaciones frente al porteador y las de éste frente al destinatario,™

De lo anteriormente sefialado, se desprende que el contrato de transporte aé-
reo de carga, termina con la entrega de las mercancias al destinatario, contra la entrega de la
carta de porte; lo que supone que el transporte fue llevado a cabo en los términos y condi-
ciones pactadas y que la mercancia en consecuencia, ha llegado sin ningin problema. En
este sentido el transportista contard con una presuncién en su favor respecto al cumpti-

miento de sus obligaciones.

Sin embargo se debe considerar que la hipdtesis anterior es la mejor manera
de dar término al contrato de transporte de carga celebrado, sin embargo, durante el trans-
porte pueden surgir muchas y muy diversas situaciones que podrian acarrear algin tipo de
incumplimiento de alguna de las partes, por lo que en su oportunidad se estudiaran los in-
cumplimientos m4s comunes, que acarrean las diversas responsabilidades del transportista o
porteador frente a sus usuarios y que por su importancia y gran incidencia son parte de un

estudio detallado y especial.

A continuacién se enuncian los derechos y obligaciones de las partes, res-

pecto del contrato de transporte aéreo internacional de pasajeros:

Los derechos y obligaciones de las partes contratantes, tratdndose del con-
trato de transporte de pasajeros, constan de alguna manera implicitamente en el contenido

de las ya vistas para el contrato de transporte de carga, sin embargo se debe particularizar,

™ of. Videla Escalada, Federico N, ob. cit., p.p. 484 y 436.
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ya que se estd hablando del transporte de personas y no de carga, lo que por obvio de las
circunstancias acarrea derechos y obligaciones distintas. A continuacién se veran estos de-

rechos y obligaciones:

Obligaciones del transportista:

1.- Expedir y entregar a los pasajeros sus billetes de pasaje, segin lo estable-
ce ¢! articulo 3° del Convenio de Varsovia modificado por el protocolo de la Haya, y el 49
de la Ley de Aviacidn Civil.

2.- Expedir y entregar a los pasajeros el talén de equipaje, que ampara el
equipaje facturado del pasajero, segun se sciiala en el articulo 4° del Convenio de Varsovia
modificado por el protocolo de la Haya y 50 de la Ley de Aviacion Civil 12, lo anterior to-
mando en consideracién que el transportista estd obligado a transportar el equipaje del pa-
sajero dentro de los limites fijados de conformidad con los Tratados.

3.- Emprender y concluir ¢l viaje el dia y en la ruta programada, aunque no
estén tomados todos los asientos.

4.- Entregar al pasajero al término del viaje, su equipaje.

5.- Cobrar como precio del transporte, la tarifa que previamente le haya sido
registrada ante la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (articulos 57 a 60 de la Ley
de Vias Generales de Comunicacién, ya que se trata de un transporte pablico permisionado
por dicha Dependencia).

6.- El transportista esta obligado a que los boletos de avién que expide, se
ajusten a lo establecido en el Convenio de Varsovia modificado por el protocolo de la Haya,
haciendo la aclaracion que traténdose de transporte aéreo intemacional, los formatos que se
elaboran son uniformes y en ellos se contiene el aviso sobre los limites de responsabilidad a
favor del transportista, esto en virtud de que ademds de los transportistas, existen agentes de
viajes que también venden boletos de avién, por lo que cuentan con los formatos para expe-

dir ios boletos, lo antetior de conformidad con lo establecido por el articulo 51 de la Ley de
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Aviacion Civil.

7.- No puede rehusarse a la prestacion del servicio en virtud de que ya ha si-
do permisionado y se han aprobado y registrado sus horarios y tarifas previamente, a menos
que la $.C.T., disponga lo contrario por peticién expresa y fundada del transportista.

8.- Cuando el usuario no fije la ruta y 1arifas con las que pretende viajar, el
transportista lo hara aplicando la tarifa mas baja, cualquiera que sea la ruta o linea que siga,
(articulo 67 de la Ley de Vias Generales de Comunicacion y articulo 593 del Cédigo de
Comercio).

9.- Los transportistas que tiene el cardcter de permisionarios estin obligados
a proteger a los viajeros y sus pertenencias de los riesgos que puedan sufrir con motivo de
la prestacién del servicio y deberan cubrir los defios que pudiera sufrir el usuario, su equi-
paje facturado, el de mano, asi como a los terceros que pudieran resultar afectados, desde el
inicio hasta la conclusién del viaje. Esta protecci6n se realiza mediante la obtencién de un
Seguro.

10.- También tienen la obligacion de indemnizar a los usuarios en términos
de sus limites de responsabilidad establecidos en el Convenio de Varsovia modificado por
el protocolo de la Haya y que se establecen en el propio boleto de avion.

I1.- Custodiar el equipaje del usuario que esta bajo su cuidado,

12.- Tratdndose de transporte aéreo internacional de pasajeros, el transpor-
tista tiene la obligacion de exigir a los pasajeros la presentacién de los documentos oficiales
que acrediten su legal internacion al pais de destino del vucio respectivo, (articulo 51 de la

Ley de Aviacién Civil).

Derechos del transportista:

1.- A percibir el importe del precio convenido (tarifa).

2.- A retener un porcentaje de la tarifa cobrada en términos de la
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autorizacién de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, en caso de que el transporte
no se¢ lleve a cabo por razones imputables al usuario, y de acuerdo a lo previsto en la tarifa
adquirida por éste ultimo. '

3.- A ampararse en los limites de responsabilidad previamente establecidos
por la ley o por los convenios internacionales, o bien de acuerdo a sus reglamentos.

4.- A cobrar en su caso, el exceso de equipaje que lleve el pasajero, cuando
este exceda del limite establecido por ¢l transportista.

5.- A cambiar 1a ruta e itinerario convenidos, si para ello tuviere razon de pe-
50, como mal tiempo, impedimento por fallas técnicas, etc.

6.- A cancelar ¢! transporte, cuando para ello existan razones suficientes
como condiciones meteoroldgicas, falla en el vehiculo que pudiera poner en peligro la segu-
ridad ¢ integridad de los pasajeros y sus pertenencias.

7.- A negarse a prestar el transporte cuando el usuario o pasajero no pague la
totalidad de la tarifa convenida.

8.- A denegar el embarque, cuando haya expedido boletos en exceso a la ca-
pacidad disponible de la acronave, o por que se cancele ¢l vuelo por causas imputables al
propio concesionario o permisionario, en cuyo caso debera hacer frente a lo anterior, de-

pendiendo de los requerimientos del pasajero, (articulo 52 de la Ley de Aviacion Civil).

Obligaciones del pasajero ¢ usuario:

1.- A pagar la tarifa convenida al transportista.

2.- Presentarse ¢l dia y hora convenidos para la verificacion del viaje, con
tiempo previo para realizar su documentacién y 1a de su equipaje.

3.- Debera someterse a la estricta observancia de los reglamentos del trans-
portista (prohibiciones como las de no fumar en ciertas dreas, no transportar cierto tipo de

articulos, contar con su documentacién personal para su transportacidn cuando asi se re-
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quiera, etc.).

4.- A pagar el exceso de equipaje cuando asi proceda.

5.- A declarar al transportista, respecto de los articulos que transporta con su
equipaje y que son peligrosos de acuerdo a los reglamentos del transportista.

6.- A retirar su equipaje a su Hegada al punto de destino.

7.- A pagar al transportista el porcentaje que fijen las tarifas aplicadas, si por
su culpa no se puede llevar a cabo el transporte o este s interrumpe, o bien si por su negli-
gencia no llega a tiempo para realizar el viaje.

8.- A respetar las leyes y reglamentos aplicables al transporte celebrado, asi
como a los convenios internacionales celebrados para el caso de transportes internacionales
y a respetar los términos establecidos en el propio contrato, conjuntamente con los limites
de responsabilidad ahi sefialados.

9.- A rescindir el contrato cuando tuviere causas para ello, cuando se lo im-
pidiere algiin acontecimiento de fuerza mayor, (articulo 591 fraccién III del Cédigo de Co-
mercio).

10.- A devolver el talén de equipaje, contra la entrega del mismo.

Derechos del pasajero o usuario:

1.- A que el transportista le entregue el boleto o billete de transporte que
ampare las condiciones del contrato celebrado, incluyendo el aviso sobre los limites de res-
ponsabilidad de transportista, segin se establece en el articulo 3° del Convenio de Varsovia
modiftcado por ¢l protocolo de la Haya.

2.- A ser transportado con la franquicia de su equipaje permitido, el dia y ho-
ra seiialado en su boleto v en la ruta especificada, segin lo sefiala el articulo 4° del Conve-
nio de Varsovia modificado por el protocolo de la Haya y 50 de la Ley de Aviacion Civil.

3.- A recoger su equipaje al término del viaje, llegando al punto de destino.
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4.- A presentar protesta o reclamacion y en su caso a recibir la indemniza-
cion que le corres.ponda del transportista, cuando su equipaje se averie, tenga faltantes o
bien se haya perdido o sufra retardo.

5.- A presentar reclamacidn y recibir la indemnizacion que le corresponda,
por cualquier dafto o lesién sufrida en su persona, extendiéndose ese derecho a sus benefi-
ciarios cuando no los pueda ejercer directamente o en caso de muerte.

6.- A rescindir el contrato de transporte celebrado, siempre y cuando el
transpoerte no se haya iniciado, y respetando lo que al efecto se estipule en la reglamentacién
de la tarifa adquirida por él.

7.- A que se le devuelva el importe de la tarifa pagada en la forma pactada,
cuando este no se lleve a cabo, o se haya interrumpido, por causas imputables al transpor-
tista, (articulo 52 de la Ley de Aviacién Civil).

8.- A contratar un seguro adicional y opcional que le debe otorgar el trans-
portista, tanto para asegurar su persona como su equipaje, pagando por ello el importe adi-

cional que le corresponda y cubriendo los requisitos que para tal efecto se le sefialen.

Los anteriores, son en general, los derechos y obligaciones de las partes
contratantes, tanto en el contrato de transporte aéreo internacional de carga como el de pa-

Sajeros.
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CAPITULO SEGUNDO

INCUMPLIMIENTO DEL CONTRATO DE TRANSPORTE

A.- Efectos del incumplimiento de todo contrato.

Antes de hablar sobre el incumplimiento en los contratos, €s conveniente

rescatar algunos conceptos mercantiles que servirdn para entrar en maietia.

Comenzando con el concepto de patrimonio, éste se frata de un concepto
universalmente aceptado y lo constituye el conjunto de derechos y obligaciones susceptibles
de valoracion econdmica; asi los derechos que forman ¢l patrimonio son de dos clases: rea-

les y personales. ™

Por su parte el derecho real es aquel cuyo titular puede hacerlo valer, freate a
cualquier persona, respecto de una cosa. Los derechos reales, son aquellos que con relacién
a una cosa o un bien, impone a toda persona la obligacion de no estorbar a su titular, por lo
que en el derecho real, el sujeto pasivo lo constituyen todos aquellos que son extraiios a la
inmediata relacion con la cosa, es decir, que es cualquiera de los que integran la comunidad
social y en especifico, es aquel que viola el derecho del sujeto activo, es decir, del titular del

derecho real. ™

El derecho personal o de obligacian, es el que una persona tiene para exigir a
otra, determinada conducta, prestacién, un hecho o una abstencidn, es una relacién entre
dos personas, en la que una de ellas adquiere la calidad de sujeto activo y el sujeto pasivo es

la otra, es una relacidén que tiene su eficacia entre dos personas de las cuales una es acreedo-

™ Cfr. Vasquez del Mercado, Oscar, ob. cit, p. 147
% Cfr. Vasquez del Mercado, Oscar; ob. cit. ; p.p.. 147 y 148,
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.ray la otra es deudora. "’

Las obligaciones también forman parte del patrimonio, y son la fase pasiva
del derecho personal, la obligacion es el vinculo juridico, por el que una persona esta sujcta
respecto de otra, a una presiacidn, a un hecho o a una abstencidn, y esta otra, es aquella que
tiene un derecho personal; es la relacién juridica patrimenial en virtud de la cual una perso-
na, llamada deudor, queda vinculada para cumplir una prestacién de caracter positivo 6 ne-

gativo, frente a otra llamada acreedora. 78

El derecho de las obligaciones ha sido ampliamente estudiado por los auto-
res civilistas, sin embargo, va intimamente ligado a la evolucién mercantil, y mas amplia-
mente a la evolucién econdmica; el derecho de las obligaciones ocupa un lugar preponde-
rante en ¢l &mbito de las leyes, por lo que ha sido considerado fundamentalmente por ¢l de-
recho mercantil y ha sido consagrado a ciertas categorias de personas: los comerciantes, y a
ciertos actos: los de comercio. El acto de comercio ha servido para delimitar la materia
mercantil y al mismo tiempo se considera como fuente de obligaciones cuya naturaleza es
mercantil, ya que mercantil es el acto del cual dimanan estas obligaciones y el acto no es si-

No un contrato mercantil. °

“Los contratos mercantiles forman el mayor volumen en el sector entero de
la contratacién privada, por ello conocer el dereche de las obligaciones mercantiles, equi-
vale a conocer ef derecho de las obligaciones en que se desarrolla la actividad econdmica

actual ” ¥

El concepto de obligacién mercantil no es distinto del civil, asi la obligacion

7 Cfr. Visquez del Mercado, Oscar; ob. cit.; p. 148,

 Cfr. Visquez del Mercado, Oscar, ob. cit. p.p. 148 y 149.
» 1dem.

% yasquez del Mercado, Oscar, ob. cit. p. 149.
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es el vinculo juridico por el cual una persona estd sujeta, respecto de otra, a una prestacion,
un hecho o una abstencion, por lo que siguiendo este concepto se puede decir que la obliga-
cién mercantil constituye el vinculo juridico por el cual un sujeto debe cumplir frente a otro
una prestacién que tiene caracter mercantil, ya que el acto que la origina es de ésta naturale-

za. 81

Los contratos son la fuente mas importante de las obligaciones mercantiles.
En la legislacién mexicana no existe un sistema de derecho de las obligaciones mercantiles
diverso al de las civiles, solo se puede encontrar en forma un tanto limitativa, algunas nor-
mas relativas a obligaciones mercantiles, las cuales tienden a modificar o a complementar
las normas del derecho civil sobre las obligaciones, también se aplican en materia mercan-
til, si la materia sobte la que versan no esta reglamentada en forma especial por las leyes
comerciales o por los usos mercantiles y a ellas se remiten los articulos 2 y 81 del Cddigo
de Comercio, mientras que los articulos 77 a 88 del mismo ordenamiento legal, establecen
disposiciones generales de caricter mercantil sobre obligaciones, convenios y contratos. Asi
se observa que para la formacién de los contratos, se aplican las mismas normas generales
que se aplican en materia civil, y por su parte la ley y los usos mercantiles solo regulan una

parte de los problemas que derivan de las obligaciones y contratos mercantiles. 82

Las obligaciones mercantiles tienen ciertas caracteristicas que las distinguen
de las civiles, como son su carécter solidario, su onerosidad, los términos para su cumpli-

miento, la mora, la forma de los contratos que ¢s libre y no impuesta, etc.

Tomando en consideracién ias teorias civilistas se desprende que el incum-
plimiento de un contrato por cualquiera de las partes que intervienen cn la relacion con-

tractual, acarrea como consecuencia el nacimiento de la responsabilidad de aquel que ha in-

¥ Cfr. vasquez det Mercado, Oscar, ob. cit. p.p. 149 y 150.
¥ Cfr, Vasquez del Mercado, Osear, ob cit. p.p. 150y 151.
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cumplido, frente al otro contratante, Por lo que la responsabilidad civil, consiste en la obli-
gaci6n que tiene una persona de indemnizar a otra los dafios y perjuicios que se te han cau-

sado. ¥

En los contratos mercantiles existe una regla propia cuando las partes desean
aplicarla para el caso de incumplimiento de alguna de ellas, y a la cual se le identifica como
la cléusula penal. El incumplimiento de las obligaciones mercantiles encuentra su regula-
cién en las disposiciones de derecho comun y en el articulo 1949 del Cédigo Civil para el
Distrito Federal en materia comun y para toda la Repiiblica en materia Federal, en donde se
establece que la facultad de resolver las obligaciones se entiende implicita en las reciprocas,
para el caso de que uno de los obligados no cumpliere con lo que se obligo. El perjudicado
podra escoger entre exigir el cumplimiento o la resolucién de la obligacion con el resarci-
miento de dafios y perjuicios en ambos casos. También podria pedir ia resolucion ain des-
pués de haber optado por el cumplimiento, cuando este resulte imposible; al respecto el

Céodigo de Comercio complementa esta regla en su articulo 88 que textualmente sefiala:

“En el contrato mercantil en que se fijare pena de indemnizacion, contra el que
no lo cumpliere, la parte perjudicada podra exigir ¢l cumplimiento de! contrato o la pena
prescrita, pero utilizando una de estas acciones quedard extinguida fa otra”, diferenciandose
esta regla de la norma de derecho civil, que establece una pena en el articulo 1846 que se-
fiala: “El acreedor puede exigir el cumplimiento de la obligacién o et pago de la pena, pero
no ambas, a menos que aparezca haberse estipulado la pena por el simple retardo en el

cumplimiento de la obligacién o porque esta no se presta de la manera convenida”.

En el Codigo Civil para et Distrito Federal en materia comin y para toda la

Repiblica en materia Federal, existen diversos preceptos que regulan el momento en que

B Cfr. Borja Soriano, Manuel: Teoria General de lzs Obligaciones; 9* Edicién; Editorial Pormia, S.A., Méxi-
co, 1984; p. 456.
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nace la obligacion de! contratante que incumpli6, que lo hace responsable para pagar a su
contraparte los dafios y perjuicios que con su incumplimiento se acarrearon; COmo ejemplo
de ello se encuentra lo estipulado en tos articulos 2104, 2028 y 2105 de! ordenamiento legal

: . .. . . 4
en cita, los cuales regulan ¢l incumplimiento de obligactones. B

Se entiende por dafio, la pérdida o menoscabo que el contratante haya suffi-
do en su patrimonio por la falta de cumplimiento de la obligacién, (articulo 2108 del Codi-
go Civil para el Distrito Federal en materia comtn y para toda la Repiblica en materia Fe-

deral).

Se reputa perjuicio, la privacién de cualquiera ganancia licita, que debicra
haberse obtenide con el cumplimiento de la obligacién (articulo 2 109 del Cédigo Civil para

¢l Distrito Federal en materia comiin y para toda la Republica en materia Federal).

Existe una relacién de causalidad para la existencia de los dafios y perjui-
cios, ya que estos deben ser consecuencia inmediata y directa de la falta de cumplimiento de
la obligacion, ya sea que se hayan causado o que necesariamente deban causarse (articulo
2110 del Codigo Civil para el Distrito Federal en materia comtin y para toda la Repiblica

en materia Federal).

“El que no ejecuta la obligacién que ha asumido en un contrato ¢ no se con-
duce como deberia hacerlo, comete una falta. Asi pues, la sola inejecucion proveniente del
hecho del deudor constituye una falta, de manera que las expresiones “hecho de ingjecucién
del deudor” y “falta del deudot” son sindnimos; asi ¢l acreedor no tiene sino que probar la
existencia de la obligacién y su inejecucion; enseguida, al deudor corresponde establecer

una causa extrafia liberatoria, si la hay”. %

® Cfr. Borja Sarizno, Manuel, ob. cit. p. 438.
* Botja Soriano, Manuel, ob. cit. p.p. 459 y 460.
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Existen dos categorias de culpa contractuales a saber: la no dolosay fa dolo-
sa; la primera es la culpa que consiste en una negligencia cometida sin intencién de perjudi-
car, por su parte el articulo 2025 del Cédigo Civil para el Distrito Federal en materia comin
y para toda la Repiblica en materia Federal, sefiala que hay culpa o negligencia cuando el
obligado ejecuta actos contrarios a la conservacion de la cosa o deja de ejecutar los que son
necesarios para ella. Por su parte hay dolo cuando el deudor intencionalmente no ejecuta su
obligacién, cometiendo esta falta con el deseo de causar un perjuicio a su acreedor, el arti-
culo 2106 del citado ordenamiento legal, establece que la responsabilidad procedente de
dolo tiene lugar en todos los contratos, y que la responsabilidad procedente de dolo es exi-

gible en todas las obligaciones y su renuncia de hacerla efectiva es nula. %

El incumplimiento de alguno de los contratantes respecto a sus obligaciones
contraidas por virtud de un contrato acarrea el surgimiento de la responsabilidad civil, que
en estos casos trae como consecuencia el nacimiento de la obligacién del pago de dafios y
perjuicios; asf la responsabilidad civil, ademas de importar fa devolucion de la cosa o su
precio o la de ambos en su caso, importa ademas la reparacién de los dafios v la indemniza-
cién de los perjuicios, (art. 2107 del Codigo Civil para el Distrito Federal en materia comiin

y para toda la Repiblica en materia Federal).

En la practica es comiln que muchos contratantes establezcan cldusulas que
tienden a regular algun convenio sobre responsabilidad, por lo que la responsabilidad civil
puede ser regulada por convenio entre las partes, salvo aquellos casos en que la ley dispon-
ga expresamente otra cosa (articulo 2117 del Cédigo Civil para el Distrito Federal en mate-
ria comin y para toda la Republica en materia Federal); esta regulacion contractual es lo
que en materia mercantil cominmente se le denominas como cldusula penal o pena conven-

cional.

¥ Botja Soriano, Manuel, ob. cit. p. 460.
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El articulo 1840 del Cédigo Civil para el Distrito Federal en materia comin
y para toda la Repuiblica en materia Federal, establece que los contratantes pueden estipular
cierta prestacion como pena para el caso de que la obligacién no se cumpla o no se cumpla
de la manera convenida, por lo que si tal estipulacién se hace, no podrén reclamarse ade-
més, daffos y perjuicios; también se regula por el articulo 1843 del Cédigo Civil para el
Distrito Federal en materia comun y para toda la Repiblica en materia Federal, que la cliu-

sula penal no puede exceder ni en valor, ni en cuantia a la obligacién principal.

Por su parte el articulo 1846 del Cédige Civil para el Distrito Federal en
materia comitn y para toda la Repiiblica en materia Federal, establece que el acreedor puede
exigir el cumplimiento de la obligacién o el pago de la pena, pero no ambos, a menos que
aparezca haberse estipulado la pena por el simple retardo en el cumplimiento de la abliga-
cién, o porque ésta no se preste de la manera convenida; con relacidn a este precepto el
maestro Manuel Borja Soriano sefiala que la relacién entre la obligacién y la pena puede
decirse que se considera la pena como el cumplimiento por equivalencia de la obligacion
misma, sustituyendo a la indemnizacién compensatoria y en este concepto ldgico es que no
se pueda exigir por la via indirecta mis que lo exigible por la directa®. Asi el articulo 1844
del Cédigo Civil para el Distrito Federal en materia comin y para toda la Repiblica en
materia Federal, sefiala que si la obligacién fuere cumplida en parte, la pena se modificard
en la misma proporcién y finaliza el articulo 1845 del ordenamiento legal citado, que si la
modificacién no pudiere ser exactamente proporcional, el juez reducird la pena de una ma-

nera equitativa, teniendo en cuenta la naturaleza y demds circunstancias de la obligacién.

Al respecto el articulo 88 del Coédigo de Comercio establece que cuando en
un contrato mercantil se fijare pena de indemnizacién contra el que no lo cumpliere, el
perjudicado puede exigir e} cumplimiento del contrato o la pena prescrita, pero al utilizar

alguna de estas dos acciones, quedari extinguida la otra.

¥ Cfr. Borja Soriano, Manuel, ob. cit., p. 469.
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En los casos de dolo ta responsabilidad es exigible en todas las obligaciones
por lo que la renuncia de hacerla efectiva es nula y asi lo establece el articulo 2106 del Co-
digo Civil para el Distrito Federal en materia comun y para toda la Repiblica en materia

Federal.

No obstante lo anterior, tratindose de los casos de culpa, puede pactarse en
los contratos que su falta de cumplimiento, cuando el deudor obre solo con culpa no dari
derecho al acreedor para exigirle indemnizacién de dafios y perjuicios, lo anterior en virtud
de que e} Cédigo Civil para el Distrito Federal en materia comin y para toda la Republica
en materia Federal, no ha prohibido para el caso de culpa dicha renuncia, como lo ha hecho
para los casos de dolo, por lo que se puede concluir que no es ilicita la renuncia a la indem-
nizacion; en este caso el maestro Manuel Borja Soriano citando a Hémard sefiala: *En ma-
teria contractual las cldusulas de no responsabilidad son vélidas, el deudor puede declarar al
acreedor, sea que no respondera de la ejecucion de su obligacion (cldusula exclusiva de res-
ponsabilidad o de no-responsabilidad), sea que no respondera sino de una manera restrictiva
o hasta la concurrencia de cierta cifra (cldusula limitativa de responsabilidad, clausula pe-
nal). Se explica esta validez porque al obligarse cada parte puede fijar el alcance y la exten-
sion de su obligacién y si su contraparte encuentra que el contrato le es demasiado desfavo-
rable, queda en libertad para no tratar, al menos fuera de ciettos contratos de adhesion.... .
Asi el limite para la validez de las cldusulas de irresponsabilidad contractual lo enconira-

mos en lc;s casos de dolo y de falta grave que es asimilable al dolo”. 8

Por tiltimo resulta necesario hacer un sefialamiento importante, respecto a la
utilidad de la cldusula penal en los contratos, pues es conocido que en la practica las in-
demnizaciones de dafios y perjuicios son generalmente muy dificiles de lograrse, ya que en
muchas ocasiones no se puede demostrar que el dafio o el perjuicio ha sido causado inme-

diata y directamente por el incumplimiento de la obligacién y cual es su monto, por lo que

¥ Borja Soriane, Manuel, ob. cit., p.p. 470 y 471,
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para evitar estas dificultades, asi como los dificiles procesos legales, los contratantes, pre-
viendo la ingjecucion de la obligacién o bien la ejecucion tardia, pactan de antemano el
monto de la indemnizacién que debe corresponder a ese incumplimiento. Asi se puede ob-
servar que cuando se éstipula una pena, se tiene la ventaja de que si el obligado falta al
cumplimiento de sus obligaciones, el acreedor no tiene que demostrar que este incumpli-
miento le causo algin dafio o perjuicio, y es por esta razén que el articulo 1842 del Cédigo
Civil para el Distrito Federal en materia comin y para toda la Repiiblica en materia Federal,
sefiala que al pedir la pena, el acreedor no esta obligado 2 probar que ha sufrido perjuicios,
ni el deudor podra eximirse de satisfacerla, probando que el acreedor no ha sufrido perjuicio
alguno, tampoco tiene que probar el acreedor cual es el monto del dafio, sino que con solo
demostrar que el deudor no ha cumplido con su obligacién, puede exigir el pago de la pena

pactada.

También existen incumplimientos de obligaciones que no pueden ser impu-
tables al deudor, en virtud de que éste tltimo se ve impedido de cumplir con su obligacion
por causa de un acontecimiento que esta fuera del dominio de su voluntad 6 que bien no ha
podido prever, o bien que ain previéndolo no lo ha podido evitar, asi a los acontecimientos

de esta naturaleza se les liama caso fortuito ¢ fuerza mayor. %

El maestro Manuel Borja Soriano, citando de nueva cuenta a Hémard trans-
cribe. “El caso fortuito o la fuerza mayor deben constituir un obstaculo imprevisible gene-

ral, absoluto y algunas veces definitivo”, %0

Los casos fortuitos o de fuerza mayor pueden clasificarse en dos categorias:
los primeros tienen el cardcter de accidentes naturales (enfermedades, muerte, rayo, granizo,

helada, nevadas abundantes, inundaciones, temblores de tierra, etc.); los segundos lo cons-

® Cfr. Borja Soriano, Manuel, ob. cit. p. 473.
% Borja Soriano, Manuel, ob. cit. P. 473.
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tituyen los hechos del hombre (la guerta, invasién, bombardeo, robos, huelgas, etc.). ot

Comuinmente se ha llamado caso fortuite al acontecimiento de la naturaleza
y fuerza mayor al hecho del hombre; Asi Planiol considera que la expresién de caso fortuito
se debe emplear cuando se qQuiere designar el origen externo del obsticulo que ha impedido
la ejecucion de la obligacion y la expresion fuerza mayor, se debe emplear para indicar la
naturaleza insuperable del obstdculo, correspondiendo ambas expresiones a dos ideas dife-
rentes, a proposito de un mismo hecho, y al respecto ambas expresiones la legislacion me-

xicana civil resultan sinénimas.

Por su parte Planiol, citado por el maestro Manuel Borja Soriano en su obra,
sefiala: “cuando el deudor se ve imposibilitado de cumplir su obligacion por caso fortuito o
fuerza mayor, segin la maxima conocida que dice que a lo imposible nadie esta obligado,

ese deudor queda liberado de su obligacién”.*

El articulo 2017 del Codigo Civil para el Distrito Federal en materia comin
y para toda la Republica en materia federa, en sus fracciones IIl y V aplica la méxima antes
referida al sefialar: “... II.- Si la cosa se pierde por culpa del acreedor, el deudor queda libre
de la obligacién.-... V.- Si la cosa se pierde por caso fortuito o fuerza mayor, la obligacién

queda sin efecto y el duefio sufre la pérdida, a menos que otra cosa se haya convenido”.

De acuerdo a lo anterior, el deudor tampoco queda sujeto a cumplir la obli-
gacién por equivalente, es decir, que no estara obligado a la indemnizacién por dafios o
perjuicios que se hubieran causado al acreedor, segin se desprende del articulo 2111 del or-
denamiento legal en cita, que sefiala “Nadie esta obligado al caso fortuito, sino cuando ha

dado causa ¢ ha contribuido a él, cuando ha aceptado expresamente esa responsabilidad, o

% Cfr. Borja Soriano, Manuel, ob. cit., p.p. 473.
% Cfr, Borja Soriano, Manuel, ob. cit. p.p. 474 y 475.
% Borja Soriano, Manuel, ob. cit. p.p. 474 y 475.
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cuando la ley se la impone™. Asi tampoco estara obligado al pago de la pena convencional,
scgin lo estipula el articulo 1847 del citado ordenamiento legal: “no podra hacerte efectiva
la pena cuando el obligado a ella no haya podide cumptir el contrato por hecho del acree-

dor. caso fortuito o fuerza insuperable™.

Existen casos excepcionales, en los que no obstante que el incumplimiento,
se debe a un caso fortuito, la responsabilidad del dendor subsiste, excepciones que encon-
tramos en el articulo 2111 del Codigo Civil para el Distrito Federal en materia comin y pa-
ra toda la Repiblica en materia Federal, el primero, cuando el deudor ha dado causa o ha
contribuido a él. en este caso se puede considerar que en realidad si existe culpa imputable
al deudor; el segundo, cuando el deudor ha aceptado expresamente en que serd responsable
de los dafios y perjuicios que se exigieren por incumplimiento, atin cuando este se deba a
caso fortuito o fuerza mayor; y la tercera, segun el precepto legal en cita, se da cuando la

responsabilidad por incumplimiento del deudor le es impuesta por la propia ley.

B.- Incumplimiento de la empresa transportista,

Como se ha visto el incumplimiento de obligaciones acarrea consecuencias
juridicas de aquel que incumplié frente al deudor de una obligacién. En el tema de este es-
tudio, concretamente el contrato de transporte aéreo internacional de carga y de pasaje, ese

incumplimiento acarrea la flamada “responsabilidad del transportista o porteador™.

“La responsabilidad en esencia comprende todos los supuestos en que un
sujeto de derecho debe responder (de ahi su nombre), frente a la comunidad o a otra perso-

na, en virtud de hechos o situaciones en los que el orden juridico considera que desde algin
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punto de vista, ha habido alguna manifestacién antijuridica™.

La responsabilidad puede dar lugar a sanciones aplicadas por el Estado a tra-
vés de sus dependencias o bien a través de sus drganos jurisdiccionales. o bien al resarci-
miento de fos daflos ocasionados a las personas, lo anterior dependiendo de cual ha sido la

conducta que origina el nacimiento de esa responsabilidad y segtin la naturaleza de los he-

chos que 1a engendraron. **

En consecuencia de lo anterior, es importante comprender la dualidad del
transporte aéreo internacional, ya que por una parte hay que tomar en censideracion el ca-
racter de servicio piblico que revisten los transportes en el mundo, cuya explotacion requie-
re de un permiso previo de la autoridad aeronéutica respectiva, en el case de México la Se-
cretaria de Comunicaciones y Transportes, frente a la celebracion de los contratos de trans-
portacion aérea internacional que recaen en una relacion entre particulares estrictamente, es
decir, entre la empresa transportista y el usuario respectivo, situaciones ambas que en nues-
tro pais han llevade al legislador a tratar mas severamente este tema de las responsabilida-
des y asi tutelar los derechos y obligaciones de los usuarios preferentemente tratando de no
descuidar los de las empresas transportistas, esto, tanto en el ambito internacional al suscri-
bir tratados internacionales, que regulan el transporte aéreo internacional, como de manera
nacional al expedir las respectivas leyes como son la Ley de Aviacién Civil. la Ley de na-

vegacion, la Ley de Vias Generales de Comunicacion, el Cédigo de Comercio, etc.

El Derecho contemnpla a la responsabilidad desde dos angulos diferentes,

desde el ambito del derecho pablico y del privado.

Dentro del derecho piblico se encuentran el complejo de normas represivas.

* Ch, Videla Escalada, Federico N., Derecho Aeronautico: Tome 1V, Volumen A, p. 121,
95
Idem.
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que dan lugar a sanciones de diversa indole que son aplicadas por el Estado, quien pretende
con ello defender los grandes valores vinculades con el interés general y el bien comin, y
en forma muy particular y preferente to concerniente a la responsabilidad penal, sin dejar de
aplicar el conjunto de sanciones de tipo administrativo, que al igual que la otra tiende a
proteger valores generales que importan a toda la comunidad, por lo que su violacion da lu-

gar al funcionamiento de rganos represivos de diversa especie. 5

En cuanto al derecho privado, se puede establecer que en él se encuentran €l
conjunto de normas concernientes al fendmeno resarcitorio, que es el que da lugar al proce-
so de las indemnizaciones por los dafios que se causen a ciertas personas, ya sea COmo con-
secuencia de la realizacién de hechos ilicitos, o bien por el incumplimiento de obligaciones

voluntariamente asumidas o que derivan de la ley. i

El autor Federico N. Videla Escalada, en lo tocante al tema de la responsa-
bilidad sefiala que: “quien desarrolla una actividad susceptible de inferir un perjuicio lo ha-
ce, o al menos, deberia hacerlo conscientemente y, por lo tanto, debe de responder de las
consecuencias de su accién. En toda la érbita de su conducta, el hombre debe ajustarse a los
preceptos de la prudencia, virtud juridica que debe orientar su modo de obrar. Cuando no
tiene en cuenta sus dictados, la persona debe, por razones de justicia la otra virtud esencial

que forma al Derecho, responder por los defectos de su accionar”. 5

La responsabilidad aerondutica encuentra su presupuesto fundamental en la
vigencia real del riesgo especifico de la aviacién, por lo que una conducta antijuridica cae
dentro del 4mbito de la responsabilidad aerondutica y queda sujeta a sus normas, cuando
nace de cualquier hecho integrado en la aeronavegacion. Asi se puede observar que la res-

ponsabilidad aerondutica esta originada por hechos que integran en forma directa o indirecta

% Cfr. Videla Escalada, Federico N.; Temo [V, Volumen A, ob. cit. p.p. 121 y 122.
97

Idem.
* Videla Escalada, Federico N.; Tomo [V, Volumen A, ob. ¢it. p.p. 121 y 122,



69

la actividad relacionada con el empleo de aeronaves. *

Como se puede ver se ha venido haciendo referencia a la responsabilidad ae-
rondutica que proviene del incumplimiento o de un hecho ilicito, y se ha hecho referencia a
ella en virtud de que el contrato materia de este estudio tiene como objeto el transporte de
personas o cosas por via aérea, para lo cual es indispensable utilizar acronaves, que son los

medios a través de los cuales se verifica el transporte.

En el contrate materia de éste analisis, se observa que los pasajeros y usua-
rios, tienen la opcion de contratar un seguro adicional individual para el caso de un posible
accidente durante el transporte, ya sea por muerte, heridas, lesiones ¢ inclusive cabe la po-
sibilidad de asegurar su equipaje facturado 6 bien la carga transportada ya sea por averia,
perdida total o parcial, 6 retraso, esto, haciendo una declaracién de contenido y valor del
equipaje facturado para acreditar su preexistencia y para el caso de la carga también deberd
elaborarse una declaracidn especiat de valor de las mercancias que se transportan, asi como
la declaracién de su contenido que acreditard la preexistencia de la misma, obviamente
acreditando fehacientemente el valor de su carga, por supuesto esta contratacién de un segu-
ro por cualquiera de estos conceptos es adicionat a la tarifa pagada, y se contrata directa-
mente con el transportista, ya que con dicho seguro se cubren los riesgos antes mencionados
con un limite de responsabilidad para el transportista o porteador, equivalente al valor de-
clarado por el usuario y que se demuestre con {a exhibicion de las facturas correspondien-
tes, por lo que de adquirir dicho seguro, en caso de alguna contingencia, se observara lo que
al efecto dispongan las condiciones del seguro contratado y por supuesto su contratacién
tiene un precio adicional no incluido en la tarifa pagada por el transporte del pasajero o de

la carga..

En la legislacién mexicana la responsabilidad de las empresas sujetas a per-

% Cfr. Videla Escalada, Federico N., Tomo IV, Volumen A, ob. cit. pp. 123 y 124,
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miso, tratandose de pérdida, averia, dafio o retraso, comprende la obligacion de pagar el
valor declarado de las mercancias, en el lugar y dia de la entrega para su transporte, sin em-
bargo, estas disposiciones se aplican obviamente a los casos en que el usuario declara un
valor por su mercancia o equipaje facturado, y previo ¢l pago de un seguro adicional por
este concepto segin lo establecen el Convenio de Varsovia, medificado por el protocolo de

la Haya, asi como la propia Ley de Aviacion Civil en su articulo 65.

Por su parte la Ley de Aviacién Civil seffala en su articulo 61 que tanto los
concesionarios como los permisionarios del transporte aéreo nacional, serdn responsables
de los dailos causados a los pasajeros, a la carga, al equipaje en el transporte, y tratindose
del caso especifico de los pasajeros sefiala que los dafios causados en el transporte, son
aquellos que ocurren desde el momento en que el pasajero aborda la acronave, hasta que ha
descendido de la misma; y en cuanto al equipaje facturado el transportista serd responsable
desde el momento en que expida el talén de equipaje y hasta que este le sea entregado al pa-
sajero en el punto de destino, en cuanto a la carga el transportista serd responsable desde el
momento en que reciba la carga bajo su custodia y hasta que sea entregada al consignatario
o destinatario respectivo, pudiendo cesar anticipadamente su responsabilidad cuando la car-

ga le sea retirada por orden de autoridad competente.

Los articulos 51 y 55 de la Ley de Aviacion Civil, sefialan que tratdndose de
servicios de transporte aéreo internacional, el contrato de transporte aéreo tanto de pasajeros
como de carga se sujetardn en primer término, a lo dispuesto por los Tratados Internacio-
nales y por la propia ley de aviacion civil, debiéndose entender que aquello que no esté es-
pecificamente regulado por los Tratados Internacionales, se regira por la Ley de Aviacion
Civil, por lo que en el caso de la responsabilidad del transportista o porteador frente a sus
usuarios, ésta debera ser determinada en principio por los Tratados Internacionales suscritos
por el Ejecutivo y debidamente ratificados por el Senado de la Republica, en los érminos

del articulo 133 de la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos, y por su-
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puesto que establezcan regulaciones especificas sobre la responsabilidad.

El Convenio de Varsovia, modificado por €l protocolo de la Haya, en princi-
pio establece limites de responsabilidad a favor del transportista, segin se desprende del ar-
ticulo 22, sin embargo dichos limites de responsabilidad establecidos para cada caso en
concreto, no podran ser invocados por la empresa transportista o porteadora, cuando no ex-
pida el boleto, guia aérea, o taton de equipaje, o bien cuando estos han sido expedidos sin el
aviso de la limitacion de responsabilidad establecido en el Convenio, como se determina en

los articulos 3°, 4°, 5° y 9° del ordenamiento legal en cita.

Como se vio la responsabilidad del porteador o transportista deriva de algln
incumplimiento de éste y respecto al contrato de transporte celebrado con el usuario. En
Meéxico los concesionarios o permisionarios de servicios publicos de transporte tienen la
obligacion de contratar un seguro para garantizar los posibles dafios a terceros en territorio
nacional, siendo este seguro independiente del seguro mundial con que toda aeronave debe
contar con la finalidad de garantizar los pagos de indemnizacién a los que las empresas

transportistas tienen que hacer frente en un momento dado.

Con anterioridad ya se ha sefialado que México exige a las empresas trans-
portistas para su funcionamiento la presentacién previa a su inicio de operaciones, de un se-
guro nacional que soporte o garantice los posibles dafios a terceros sobre territorio nacional,
ya que una transportista no solo es responsable ante sus usuarios, sino ademas frente a ter-
ceros que en un momento dado pueden verse afectados, ya sea por objetos que caigan de la
aeronave hacia tierra, por colisién entre acronaves, por desplome de aeronaves, etc., y que
bien pueden ser producidos dafiando bienes materiales pero también pudiendo en algunos
casos dafiar, lesionar o producir la muerte a personas; asi también el seguro mundial o in-
ternacional con el que debe contar una aeronave, le es exigido al transportista o porteador

como requisito sine qua non dichas empresas no pueden iniciar operaciones.
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VEl incumplimiento del transportista o porteador del contrato de transporte
aéreo celebrado con el usuario respectivo, acarrea el nacimiento de una responsabilidad en
su contra, y como se trata de un servicio piblico permisicnado, este tipo de transporte debe
contar con los scguros necesarios que cubran la responsabilidad objetiva del transportista,
quien ademas esta obligado a responder de los efectos que el pasajero lleve consigo como lo
es el equipaje o bultos de mano que lleva consig“é:, 19 y sera responsable en la medida y
términos en los que se haya obligado de conformidad con el contrato de transporte aéreo ya
sea de personas o de cosas, contrato que debe ajustarse por lo menos a los limites estableci-
dos en el Convenio de Varsovia, modificado por el protocolo de la Haya, pues se trata de un
transporte aéreo internacional que en primer término se rige por estos Convenios, y a falta
de disposicién expresa en ellos, se aplicard la Ley de Aviacion Civil, la Ley de Vias Gene-
rales de Comunicacion, la Ley General de Bienes Nacionales, la Ley Federal de Procedi-
miento Administrativo y los Cédigos de Comercio, Civil para el Distrito Federal en materia
comin y para toda la Republica en materia Federal y Cédigo Federal de Procedimientos Ci-
viles, en ese orden, segiin se establece en los articulos 50, 51, 55 con relacidén al 4°, todos de

la Ley de Aviacidn Civil.

C.- Diversos tipos de responsabilidad.

Y La responsabilidad acrondutica es la que se origina por hechos integrantes de
la actividad directa ¢ indirectamente relacionada con el empleo de aeronaves en el trans-
porte. Existen tres tipos de responsabilidad aerondutica: 1a penal, que nace de los delitos ac-
ronauticos; la administrativa, que nace de las faltas aeronduticas y la civil qué nace de los
hechos ilicitos o los incumplimientos contractuales que causan dafios y dan origen al co-

rrespondiente resarcimiento. '°'

190 ¢fr. Visquez det Mercado, Oscar, Ob. cit. p. 247.
¥ 5 Videla Escalda, Federico, N., Tomo IV, Volumen A, ob. cit.; p. 124,
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En este punto se estudiard lo concerniente a la responsabilidad civil aero-
nautica. Asi se puede decir que la responsabilidad civil aerondutica comprende la conside-
racién y regulacién de todos los casos en que, con motivo de hechos comprendidos en la

actividad aeronautica, se producen dafios y estos deben ser resarcidos.

Dentro de la aeronautica el proceso de distribucién de dafios sigue linea-
mientos a veces complejos y que se apartan de los ordinarios del derecho comun, como
ocurre con el principio de la limitacién de la responsabilidad a la que se acoge el transpor-
tista o porteador y que se regula en el Convenio de Varsovia, modificado por el protocolo
de la Haya. La actividad aérea por si misma crea algunos peligros tipicos y exclusivos, lo
que justifica la sancién de normas precisas para determinar las consecuencias que deben
acarrear, desde el punto de vista de la reparacién de los dafios. Al respecto cabe mencionar-
se que Unicamente se tomardn en cuenta aquellos dafios que se producen por el desarrollo
de alguna actividad aerondutica, o sea, que estardn excluidos los que, aunque vinculados
con aeronaves no tengan lugar cuando estas no estén destinadas al cumplimiento de su fun-

cién especifica, es decir la de transportar,

La aeronavegacion por si misma crea peligros propios y hace correr riesgos a
personas colocadas, material y juridicamente en situaciones distintas: personal aeronave-
gante, pasajeros, expedidores o cargadores y destinatarios de mercancias, propietarios y ex-
plotadores de otras aeronaves y ain para terceros que son totalmente ajenos a la actividad

aeronautica y que pueden ser damnificados en la superficie. 102

Los pasajeros, expedidores o cargadores y destinatarios de mercancias, apa-
recen ligados con el transportista o porteador por un contrato tipico, perfeccionado a través
de una manifestacién de voluntad de su parte y que ante el incumplimiento les permite de-

ducir contra el otro contratante, las acciones procedentes por la indemnizacion de daifios.

¥! ~f Videla Escalada, Federico N., Tomo IV, Volumen A, ob. cit.; p. 126,



74

La relacion entre el explotador de la acronave y el personal acronavegante,

es también contractual, que se vincula con el derecho laboral y que se rige por este.

Por otra parte los terceros en la superficie no tienen una relacion contractual
de ninguna especie con la empresa transportista o porteadora, por lo que de resultar perjudi-

cados por un hecho aviatorio, resulta de un riesgo especial derivado de la circulacién aérea.

Las especificaciones anteriores conducen a concluir que el factor de atribu-
ci6én de responsabilidad en uno y otro supuesto es variable; mientras en el caso del trans-
portista y fos usuarios, los datos del problema inclinan a la culpa, por tratarse de un acto
contractual, es decir, voluntario y licito, frente a los terceros en la superficie, en cuyo caso
debemos recurrir al riesgo, que al haber sido creado por el explotador de la aeronave le im-
pone a este una responsabilidad objetiva, que logicamente excluye la aplicabilidad de las

eximientes o limitantes de responsabilidad admitidas por la ley.

El campo de 1a responsabilidad civil aeronautica comprende la regulacion de
diversas situaciones de consecuencias diversas y que son propias de la actividad que produ-

ce el riesgo.

Dentro del tema de la responsabilidad civil el factor econdmico ocupa un lu-
gar preponderante, pues la clave del problema consiste en distribuir entre diversos protago-
nistas las consecuencias patrimoniales de los hechos daiiosos. Las condiciones econémicas
de la aviacidn, ia sitian entre las industrias que deben afrontar circunstancias muy dificiles,
por ser escaso su rendimiento, ya que actualmente en muchas ocasiones y pese a una orga-
nizacidn correcta en los aspectos técnicos, la explotacion de las acronaves, incluyendo las
de las comerciales, puede resultar en una actividad econdémicamente desfavorable, es por
ello que se han establecido medidas protectoras para los transportistas, asi se han estableci-

do limitaciones cuantilativas de las indemnizaciones, cuya finalidad consiste en evitar que
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un accidente tenga consecuencias catastroficas para un explotador de aeronaves, apartindo-
se con ello de la regla ordinaria del derecho comlin, que contempla la reparacién integral de
los dafios ocasionados a otra persona; asi en la actualidad para proteger tanto a las empresas
transportistas, a sus patrimonios y asi evitar que un desastre aéreo los lleve a la ruina v
frente a ello garantizar a los usuarios y ain a los terceros que pudieran llegar a ser afecta-
dos, una reparacion razonable de los dafios que puedan sufiir, se hace imprescindible acudir
2 12 figura del seguro, por lo que el funcionamiento de esta institucién se facilita cuando se

adopta un sistema que contempla responsabilidades cuantitativamente limitadas. '®

De acuerdo a las anteriores consideraciones, la naturaleza de los riesgos
creados por la actividad aerondutica, conlleva a tratar en una forma diferente a quienes
aceptan voluntariamente los riesgos y a quienes sufren sus consecuencias nocivas sin haber
manifestado su voluntad, ni haber obtenido algiin beneficio directo. Esto hace distinguir dos
campos que se rigen por soluciones distintas, uno que corresponde a la responsabilidad
contractual y el otro a la extracontractual, ubicando como ejemplo del primer caso las in-
demnizaciones debidas a los usuarios del transporte aéreo internacional y la segunda de las
reparaciones correspondientes a tos terceros damnificados en la superficie. Al respecto cabe
mencionarse que los convenios internacicnales mds importantes dedicados a estos temas
son el de Varsovia, modificado por le protocolo de la Haya, que regula las indemnizaciones
frente a los wsuarios del transporte aéreo internacional y el de Roma que regula la responsa-
bilidad por darfios a terceros en la superficie, sin embargo, este (iltimo convenio no fue fir-

mado por nuestro pais.lm

Como se puede ver existen normas o principios especiales que regulan el
transporte acreo internacional, sin embargo, esta situacion es perfectamente Idgica si se to-

man en consideracién, los riesgos propios de la aviacion, como son los fenémenos natura-

"' Cfr. Videla Escalada. Federico N., Tomo [V, Volumen A, ob. cit. : p.p. 129 a 131.
194 Cfr. Ugane Romano, Luis, Ley, Convenios, Tratados y otros temas de Aeronautica Civil, 1* Edicién, Cdi-
torial Espejo de Obsidiana, México, 1995, p.155.
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les, y aquellos acontecimientos ajenos a la voluntad del transportista, asi la navegacion a¢-
rea en general se realiza sobre el espacio aéreo y es el resultado de actos y hechos en los que
el azar tiene una indudable intervencién. En la actualidad tanto la previsién como la técnica
han reducido al minimo la influencia del azar, por lo que se ha regulado la responsabilidad
del transportista atendiendo a dos vertientes: una, que trata de liberar al transportista de la
rigidez de los principios de la responsabilidad que impone el derecho comin, para asi poder
hacer posible que las empresas aéreas puedan subsistir econémicamente, limitando su res-
ponsabilidad frente a sus usuarios y por otra parte encontrar ¢l sistema de limitar su respon-
sabilidad frente a terceros ajenos a la navegacién aérea y que en un momento dado pudieren

tener derecho a ser indemnizados.

Este estudio se avocara a la responsabilidad contractual, sin embargo, antes
de entrar en materia, se veran en forma general los otros tipos de responsabilidad que la ac-

tividad aerondutica puede acarrear.

1. Asi en primer término se encuentra la responsabilidad criminal, que s¢ basa en los prin-
cipios del derecho penal, variante de acuerdo a la legislacion que pudiera serle aplicable
en el caso concreto, su estudio corresponde at derecho penal.

2. Paralelamente a la responsabilidad criminal y en muchas ocasiones como consecuencia
de la misma, aparece la responsabilidad administrativa, caracterizada por las infracciones
a las normas especificamente aeronduticas, principalmente en lo que se refiere a la re-
glamentacién del vuelo, o bien por infracciones de indole administrativa que varian de-
pendiendo del lugar en donde estas sean cometidas.

3. La responsabilidad civil que en muchas ocasiones se deriva de la responsabilidad crimi-
nal, ya que desde el momento en que se producen daiios, s¢ obliga a indemnizar y a repa-
rar los perjuicios sufridos, sin embargo, esta indemnizacién puede producirse de dos
formas distintas:

a) La que deriva de un delito y que concluye con la orden de! juzgador de
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reparar el dafio causado a la victima.

b) La independiente de la penal, tanto para aquellos casos en los que afin
existiendo un delito, la responsabilidad puede producirse y obtenerse en
los Tribunales y mediante un procedimiento independiente de la respon-

sabilidad penal.

Dentro de la responsabilidad civil del transportista se encuentran dos grupos:
uno que se integra por la responsabilidad del trahsportista frente a terceras personas ajenas
al transporte, como consecuencia de dafios sufridos ante la realizacién del transporte mismo
llamada responsabilidad extracontractual; y el otro grupo comprende aquella responsabili-
dad frente a las partes que intervienen en ¢l contrato y a ésta se le llama responsabilidad

contractual.

La responsabilidad extracontractual es conocida como “dafios a terceros en
la superficie”, esta responsabilidad tiene como propdsito compensar a terceros por el riesgo
mismo de la realizacion de un vuelo sobre sus propiedades privadas, sobre todo ante la im-

posibilidad de la victima de probar la existencia de culpa o dolo por parte del transportista.

La responsabilidad contractual es aquella que deriva del transporte aéreo en
relacion con el contrato que liga al transportista con sus empleados por un lado y con los
usuarios del transporte por el otro, y de este grupo se puede subdividir dos clases de respon-

sabilidad:

a) La basada en el contrato de trabajo, ta cual encuentra su fundamento en la
legislacion laboral; asi determinar la responsabilidad del transportista de-
rivada de las lesiones y darios sufridos por su personal y tripulacion de la
acronave en caso de accidente, se rige en general por los principios del

derecho del trabajo y en su caso por aquellas reglamentaciones especiales
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. al respecto.
b) La basada en el contrato de transporte y que es precisamente el tema de
este estudio y que se deriva del incumplimiento del contrato de transporte

aéreo internacional correspondiente.

Respecto a la responsabilidad contractual el autor Luis Tapia Salinas sefiala
que tai denominacién no es totalmente acertada, ya que en la mayoria de las ocasiones
cuando sc trata de un transporte internacional, como lo es el que a este estudio se refiere, re-
sulta que la responsabilidad del transportista deriva de los preceptos y principios del Con-
venio de Varsovia modificado por el Protocolo de la Haya, que regula este tipo de trans-
porte v no de las cldusulas del contrato que se celebra con el usuario y que segin el propio
Convenio, tales clausulas serian nulas y sin valor alguno cuando lo contradigan y por otro
lado, afirma e! autor Tapia Salinas, dejaria fuera a aquellos usuarios que utilizan e} trans-

porte ain sin contrato.'”

La responsabilidad civil del transportista se encuenira ante la inejecucion del
contrato de transporte y con independencia de que el transportista haya o no incurrido en fa

falta.

E! fundamento de la responsabilidad se encuentra en la relacién juridica que
liga al transportista con el usuario; esta relacion se establece en la mayoria de los casos me-
diante un contrato de transporte aéreo, es decir, con la expedicidn del boleto de avidn 6 la
guia aérea, segin el caso, los cuales deben expedirse en los términos que se establecen en el
Convenio de Varsovia, modificado por ¢l Protocolo de la Haya, sin embargo, existe la posi-
bilidad de que se realice el transporte sin la expedicion del boleto de avion 6 guia aérea, en

cuyo caso, el propio convenio establece que si el transportista incumple con el transporte no

193 Cf Tapia Salinas, Luis, Derecho Aeronautico, 2* Edicidn, Editorial Bosh Casa Editorial, S.A., Bar-
celona, Espafia, 1993, p. 610.
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podra amparase en los limites de responsabilidad que para estos casos s¢ establecen, empe-

1o este caso no es materia de este estudio.

La legislacién aplicable en México al contrato de transporte aéreo interna-
cional tanto de carga como de pasajeros, es en primer término, el texto refundido com-
puesto por ¢t Convenio de Varsovia de 1929, enmendado por el Protocolo de ta Haya de
1955, por la Ley de Aviacion Civil, La Ley de Vias Generales de Comunicacion, la Ley
General de Bienes Nacionales, La Ley Federal de Procedimiento Administrativo, los Codi-
gos de Comercio, y Civil para el D.F. en materia comiin y para toda la Repiblica en materia
Federal, y el Cédigo Federal de Procedimientos Civiles, en ese orden, segun lo establecen

los articulos 4°, 51 y 55 de la Ley de Aviacion Civil.

El transportista o porteador es contractualmente responsable de los diversos

eventos que a continuacién se enumeran:

1. Del dafio ocasionado, en caso de muerte, herida o cualquier otra lesién corporal, sufrida
por cualquier viajero, cuando el accidente que ha causado el dafio, se haya producido a
bordo de la aeronave o en el caso de todas las operaciones de embarque y desembarque.

2 Del dafio ocasionado en caso de destruccion, pérdida o averia del equipaje facturado o
de la mercancia, cuando el hecho que ha causado el daiio se produzca dentro del trans-
porte aérec que comprende el periodo durante ¢l cual los equipajes 0 mercancias s¢ ha-
yan bajo la custodia del porteador, sea en un aerddromo o a bordo de una aeronave, o un
lugar cualquiera en caso de aterrizaje fuera de un aerédromo.

3. Por el dafio ocasionado por retrasos en el transporte aéreo de viajeros, mercancias o

equipajes.
Los anteriores dafios, son a los que el transportista esta contractualmente

S ) O
T o
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obligado a responder frente a sus usuarios, por lo que en consecuencia deberd pagarles la
‘indemnizacién que corresponda, sin embargo, ¢} tema de la indemnizacién se verd amplia-

mente a ¢continuacion.

D.- Indemnizaciones.

Como se analizé en el punto que antecede la empresa transportista es res-
ponsable frente a sus usuarios por diversos tipos de incumplimientos o dafios causados, ra-
zon por la cual estas responsabilidades deben ser asumidas por ella frente a sus usuarios
afectados y hacer el pago de las indemnizaciones a las que se haya obligado, es decir, de
acuerdo al contrato de transporte aéreo internacional, e cual se fundamenta en lo dispuesto
por ¢l Cc-)nvc_nio de Varsovia, modificado por el Protocolo de la Haya, pues el transportista
al expedir el boleto de avion o la guia aérea segin sca el caso, limita su responsabilidad
frente a cada tipo de dafio que pudiera causar, sin embargo, en los dos tipos de contratos de
transporte, ya sea de carga o de pasaje, sc estipula la posibilidad de que el usuario pueda
aumentar ese limite de responsabilidad para los distintos tipos de dafios que se pudieran lle-

gar a causar en un momento dado.

Por su parte también es importante destacar que ¢l Convenio de Varsovia
modificado por el Protocolo de la Haya, establece la posibilidad de que el transportista que-
de exonerado de cualquier tipo de responsabilidad en ciertos casos, asi no serd responsable

en los siguientes supuestos:

O Si se prueba que €l y sus comisionados han tomado todas las medidas necesarias para
evitar el dafio.
B S les fue imposible tomar las medidas necesarias para evitar el dafio.

B Si el porteador probare ante los Tribunales que la persona lesionada ha sido causante del
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dafio o ha contribuido al mismo, en cuyo caso el Tribunal podra con arreglo a las dispo-

siciones de su propia ley, descartar o atenuar la responsabitidad del porteador.

Existen casos en los que el transportista no podra ampararse en los limites de
responsabilidad que se establecen en el Convenio de Varsovia, modificado por el Protocolo

de la Haya, y estos casos son los que a continuacidn se enumeran:

Cuando se realice un transporte ya sea de pasajeros o de carga sin que se haya expedido
e! boleto de avion o ia guia aérea respectiva.

O Cuando aiin habiéndose expedido el boleto de avidn o la guia aérea, no se sefiala en ellos
el aviso de limitacién de responsabilidad que favorece al transportista.

o Cuando por convenio con el usuario se ha convenido un limite de responsabilidad supe-
rior a los que sc establecen en el propio Convenio de Varsovia modificado por el Proto--
colo de la Haya, y en el contrato respectivo, siempre y cuando se llenen todos los requi-
sitos para este tipo de casos.

O Cuando el daflo es resultado de una accién u omisién del transportista o de sus depen-
dientes, con intencién de causar el dafio o con temeridad y sabiendo que probablemente
causaria el dafio, sin embargo, en ¢l caso de una accién u omisién de los dependientes,

habr4 que probar antes que éstos actuaban en el ejercicio de sus funciones.

Frente al problema de la responsabilidad encontramos dos sujetos, el activo
que es el transportista y el pasivo que es el directamente perjudicado en su persona 0 en sus
intereses patrimoniales y para el caso de muerte de un pasajero, el titular de la accidn sera

su derechohabiente.

Segiin se desprende del Convenio de Varsovia, modificado por el Protocolo
de la Haya, se puede determinar que los dafios que dan lugar a la responsabilidad son los

que a continuacion se detallan:
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. Muerte;

. Heridas;

. Lesiones corporales;
. Retraso;

. Destruccion,

. Pérdida, y

~N O > A W N -

. Averia.

Las marcadas con los nimeros del 1 al 3, se refieren a los pasajeros en
cuanto a la responsabilidad del transportista frente a la integridad fisica del pasajero trans-
portado. La marcada con ¢l niimero 4, se refiere a la responsabilidad del transportista frente
al usuario, por causa de retraso tanto en el transporte de los pasajeros, como el de sus efec-
tos personales, es decir, su equipaje facturado, asi como en los casos del transporte de car-
ga. Y por tltimo las marcadas con los nimeros dei 5 al 7 se refieren a la responsabilidad del
transportista frente a sus usuarios en cuanto al equipaje y equipaje de mano, asi como en el

de carga.

En consecuencia de lo anterior, cuando existen dafios que dan lugar a la res-
ponsabilidad del transportista frente a sus usuarios, el primero de ellos deberd pagar al se-
gundo la Indemnizacién que le corresponda, en términos generales amparandose en los li-
mites de responsabilidad establecidos tanto en el Convenio de Varsovia modificado por el
Protocolo de la Haya, asi como en lo previsto en el propio texto del contrato de transporte

respectivo.

A continuacion se detalla cual es €l monto de la indemnizacion que el trans-
portista debe pagar a sus usuarios, amparandose en los limites antes mencionados:

Para el caso de muerte, heridas ¢ lesiones corporales sufridas por el pasajero,
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el transportista se obliga a pagar una indemnizacion por el maximo de $250,000.00 francos,
que equivalen aproximadamente a $20,000.00 délares norteamericanos, a cada pasajero, sin
embargo, dentro de éste maximo sera el Tribunal que conozca del asunto €l que deberd de-
terminar el Importe a pagar, sin perjuicio de que el transportista pueda convenir con el usua-

rio o su derechohabiente en el caso de muerte, el importe de la indemnizacién que pagara.

El Articulo 22 del Convenio de Varsovia modificado por el Protocolo de la
Haya, establece la posibilidad de que 1a indemnizacién al pasajero o a su derechohabiente,
en los casos que estamos analizando, podra ser pagada en forma de renta, sin que el capital

de renta pueda sobrepasar el limite establecido.

No obstante lo anterior el pasajero mediante convenio especial con el trans-
portista, podra fijar un limite de responsabilidad mas elevado, en cuyo caso el pasajero de-
bera adquirir un seguro adicional y establecer ¢l limite de responsabilidad que mas le con-
venga, por lo que en este caso el transportista debera pagar la indemnizacién conforme a la
suma asegurada y no podra ampararse en los limites de responsabilidad a los que se ha he-

cho referencia.

Por lo que se refiere a la pérdida, averia o retraso en el transporte de equi-
paje facturado o de carga, la responsabilidad del transportista se limitaré al pago de una in-
demnizacién que no podrd exceder de $250.00 francos por kilogramo, es decir $20.00 dé-
lares norteamericanos por cada kilogramo. En cualquiera de estos casos, solo se tendrd en
cuenta ¢! peso total del bulto afectado para poder determinar e! limite de responsabilidad
del transportista, pero cuando la pérdida, averia o retraso de una parte del equipaje factura-
do o de la carga, afectare el valor de los demés bultos o piezas contenidos en el mismo talon
de equipaje o de la guia aérea, se debera tomar en cuenta el peso total de los bultos o piezas

transportadas para determinar el limite de responsabitidad.
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Por lo que respecta a los objetos cuya custodia conserva el pasajero (objetos
de mano), la responsabilidad del transportista se limitara a $5,000.00 francos, es decir

$400.00 dblares norteamericanos.

Los limites de responsabilidad establecidos en el articulo 22 del Convenio de
Varsovia, modificado por ¢! Protocolo de la Haya no impiden que el Tribunal que conozca
del asunto, y conforme a su propia legislacién, puedan condenar al transportista a un pago
adicional que cubra el total o una parte de las costas y gastos del litigio, salvo en aquellos
casos en que el transportista le haya ofrecido por escrito al demandante, el pago de la in-
demnizacién que conforme a derecho le correspondia, dentro de un periodo de seis meses a
partir del hecho que causo el dafio o antes de comenzar el juicio, si la segunda fecha es

posterior.

Ya que se han establecido cuales son los montos de las indemnizaciones que
los transportistas deberdn pagar a sus usuarios y cuales son los riesgos que s¢ amparan, €s
importante remontar este estudio, al fundamento de su limitacién. Asi las cosas, se puede
decir que la limitacién de la indemnizacién encuentra su fundamento principal en la protec-
cién a las empresas aeronduticas, y para entender este punto en toda su extension y alcance
seré necesario situar este estudio a los primeros tiempos de la aviacion en donde las proba-
bilidades de un accidente eran mayores, por lo que de no haber limitado el importe de las
indemnizaciones pocas compaiias de aviacién hubieran podido sobrevivir y atendiendo a
que la elaboracién del Convenio de Varsovia se lievo a cavo el 12 de octubre de 1929 y su
modificacién mediante el Protocolo de la Haya se realizd el 28 de septiembre de 1955, se
encuentran fundadas tales limitaciones en favor del transportista, € incluso en la actualidad
se puede decir que tales limitaciones siguen siendo vigentes, sobre todo cuanto queda a

votuntad del pasajero el que esos limites sean mayores de acuerdo a sus necesidades.
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El recibo del equipaje facturado o de la mercancia, sin protesta por parte del
pasajero o destinatario, constituird, salvo prueba en contrario, una presuncién a favor del
transportista de que las mercancias o equipaje, segiin sea el caso, fueren entregados en buen
estado y conforme al contrato de transporte, y asi lo establece el articulo 26 del referido

Convenio de Varsovia modificado por el Protocolo de 1a Haya.

Para el caso de averia de la carga o equipaje facturado, el destinatario o pa-
sajero deberd presentar su reclamacién inmediatamente después de haber sido notada la
misma y a mas tardar dentro de fos 7 dias siguientes tratdndose de equipaje facturado y de
12 dias tratindose de mercancias, contandose dicho plazo a partir de su recibo. En el caso
de retraso, la reclamacion debera presentarse dentro de los 21 dias, contados a partir del dia
en que el equipaje o la carga hayan sido puestos a disposici6n del pasajero o del destinatario

segiin sea el caso.

Cualquier rectamacion deberd realizarse por reserva consignada en el docu-
mento que ampara el transporte o bien por escrito presentado al transportista dentro de tos
plazos antes mencionados, por lo que la falta de la reclamacion dentro de los plazos esta-
blecidos, hara inadmisibles las acciones en contra del transportista, salvo en el caso de frau-
de de éste iltimo. El plazo para hacer valer la accidn de responsabilidad en contra del trans-
portista es de dos afios contados a partir de la llegada a su destino o del dia en que la aero-
nave hubiere debido llegar, o de la interrupcion del transporte, bajo pena de caducidad, por

lo que no podré interrumpirse por ningtn acontecimiento o acte juridico alguno.

La accién de responsabilidad podra ejercitarse a eleccion del demandante en
el territorio de cualquiera de los Estados que firmaron y ratificaron el multicitado Convenio,
ante el Tribunal del domicilio del transportista, del domicilio principal de su expedidor, del
lugar donde posea algun establecimiento, por cuyo conducto se haya ultimado el contrato, 6

del lugar del destino.
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CAPITULO TERCERO

LEGISLACION APLICABLE EN NUESTRO PAIS AL CONTRATO DE
TRANSPORTE AEREQ INTERNACIONAL

A.- Consideraciones preliminares.

Es importante determinar que tratdndose del contrato de transporte aéreo in-
ternacional ya sea de pasajeros ¢ de carga, se estd ante la presencia de diversos cuerpos le-
gales tanto internacionales como nacionales que de alguna u otra manera regulan en México
dicho contrato, por lo que resulta importante establecer el orden de su aplicacion; por etlo, ¥
a lo largo de éste capitulo se estudiardn los diversos ordenamientos legales que regulan en

general el contrato de transporte.

En el campo de la aviacién civil, inciden diversas ramas del Derecho como
son el Derecho Administrativo, el Derecho Mercantil, el Derecho Internacional, el Derecho
Comun y a lo que ahora se ha denominade como Derecho Aerondutico y Espacial, sin em-
bargo, el tema de este estudio es el contrato de transporte, como un contrato mercantil, su
objeto, los sujetos que en el intervienen, los derechos y obligaciones entre las partes, las in-
demnizaciones, etc. lo cual infiere en el campo del derecho mercantil y dei administrativo,
este ultimo en atencién a que en diversos cuerpos administrativos encontramos diversas
disposiciones que regulan este contrato, ya que se debe entender que al tratarse de un servi-

cio piblico permisionado por los Estados, su regulacion abarca diversas ramas del derecho.

Atendiendo a lo anterior se observa que el carédcter internacional det contrato
de nuestro estudio, provoco ante el nacimiento de la aviacion, la necesidad intetnacional de

regular este tipo de transporte tan novedoso a principios del siglo XX, y es por ello, que se
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celebraron diversos convenios intemacionales como el de Varsovia de 1929 y su modifica-

cién a través del Protocolo de la Haya de 1955,

También se estudiardn diversos cuerpos legales que establecen procedi-
mientos administrativos, ya que regularmente es a través de ellos que la mayoria de las re-

clamaciones se dirimen en nuestro pais.

Con el nacimiento de la aviacién, naci6 la necesidad de regular su funcio-
namiento en todos los &mbitos, asi al principio cada Estado regulaba internamente éste, sin
embargo cuando se presentaba algiin problema cada pais resolvia el caso concreto, regular-
mente conforme a las reglas del derecho comiin, razon por la cual habia criterios desuni-
formes respecto del mismo caso, por lo que existia gran disparidad en las resoluciones, en
consecuencia de elto fue que el 12 de octubre de 1929 se firmé el primer convenio de ca-

récter internacional, para }a unificacion del derecho privado de la aviacién.

En México pais ante los hechos que se han comentado, el Ejecutivo Federal
firmé el Convenio de Varsovia y posteriormente lo envié al Senado de la Republica, para su
debida ratificacidn, todo ello con la finalidad de que México no estuviera ajeno a los avan-
ces en esta materia, y posteriormente, dentro de la legislacion nacional paulatinamente se
fueron incorporando varias disposiciones que han venido regulando el contrato materia de

este estudio,

De acuerdo a lo anteriormente sefialado se promulgd la Ley de Vias Gene-
rales de Comunicacién, en la cual se encuenira un capitulo dedicado exclusivamente a la
aviacion. Hace algunos afios y con la finalidad de actualizar tanto los conceptos como de

regular aigunas lagunas legales, se promulgé la Ley de Aviaci6n Civil.




Por obvias razones las leyes de cardcter administrativo que en México regu-
lan el transporte aéreo internacional como son la Ley de Vias Generales de Comunicacién y
la Ley de Aviacion Civil, ademas de tratar de regular las relaciones entre la empresa trans-
portista yel usuario, también regulan el establecimiento y funcionamiento de las empresas
transportistas, tanto nacionales como internacionales, sin embargo, establecen también las
reglas a las que estaran sujetos los contratos de transporte tanto de pasajeros como de car-
ga, empero, se puede observar que tratindose de los contratos de cardcter internacional se
remite a los tratados internacionales en primer lugar, pero se debe tener en cuenta que en
aquellos casos en los que exista alguna laguna, habrd que remitirse a la legislacién aplicable

que contemple ¢l caso concreto al que se esta enfrentando.

Actualmente y a pesar de que la aviacién es uno de los medios de transporte
y de comunicacién mas importante del mundo, asi como de haber sufrido muchas transfor-
maciones y avances tecnolégicos a lo largo del siglo XX, su regulacién no ha cambiado
mucho y lo més desafortunado es que la mayoria de los juzgadores desconocen tanto la
materia, su regulacion, aplicacién, etc., lo cual acarrea que en muchas ocasiones al resolver
un caso concreto e incluso respecto a su tramitacién, aplican las reglas del derecho comin,

cuando existe regulacién expresa al respecto.

Conocer la regulacion aplicable al contrato de transporte aéreo internacional,
tanto de carga como de pasaje permite conocer certeramente los derechos y obligaciones
entre las partes, los limites de responsabilidad del transportista, el monto de las indemniza-
ciones a pagar por éste, entre otros, y con ello se tiene la seguridad de que frente a la even-
tualidad de que si algin usuario es blanco de un posible incumplimiento por parte de la em-
presa transportista, esta ultima debera indemnizar como lo previene el propio Convenio de
Varsovia modificado por el Protocolo de la Haya y por el contrato respectivo, y asi también

se pueden prevenir anticipadamente cuales son los riesgos que existen.
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Todavia en 1a actualidad existen muchas lagunas que en e contrato materia
de este estudio se deben regular y por otra parte, habré que modificar y actualizar lo que ya
esta regulado, pero para poder hacerlo a continuacién se estudiaran las diversas leyes y con-

venios que regulan a dicho contrato.

B.- Convenio de Yarsovia.

En la segunda década del siglo XX se crearon diversas y grandes compaiiias
de aviacién comerciales y por lo tanto se crearon también diversas rutas de transporte, sin
embargo, no existia una legislacion referente al transporte areo internacional, por lo que
ante esta gran ausencia y el auge de la aviacion se determiné la necesidad de unificar en lo
posible las diversas legislaciones nacionales de diversos paises y muy en especial, la cues-

tion de la responsabilidad del transportista. 106

Después de finalizada la Primera Guerra Mundial, el transporte aéreo de pa-
sajeros y mercancias alcanzé un gran desarrollo, razén por la cual existié la necesidad de
establecer una reglamentacion uniforme de caracter internacional, que regulara cuestiones
tales como los documentos de transporte, responsabilidad del transportista, etc., es por ello
que a iniciativa del gobierno francés, en 1925 se reunié la “Primera Conferencia Internacio-
nal de Derecho Privado Aéreo™, en la cual participaron 43 Estados, y es aqui donde se ela-
boré un anteproyecto de convenio sobre responsabilidad del transportista en el transporte
aéreo internacional, el cual fue culminado 3 aftos después, por lo que fue aprobado en la
“Segunda Conferencia Internacional de Derecho Privado” celebrada en Varsovia en

1929.'97 Asi surgi6 la llamada “Convenci6n para Ja unificacién de ciertas reglas relativas al

% Cfr. Tapia Salinas, Luis y Enrique Mapelli. Ensayo para un diccionarie de Derecho Aerondutico, Editado

por el Instituto [beroamericano de Derecho Acrondutico y del Espacio y de la Aviacién Comercial, Organo
Consultivo de la ONU. Madrid, 1991, p. 253,

107 6 1ena Paz, Juan A. Compendio de Derecho Aeronéutico, Editorial Plus Ultra. 4° Edicién, Bue nos Ai-

res 1975. P. 223 y 224,
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transporte aéreo internacional”, mejor conocido con el nombre de “Convenio de Varsovia”,
el cual fue suscrito por 30 Estados, entre ellos México, por lo que conforme a lo dispuesto
por el articulo 133 de la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos, se envio al
Senado de 1a Repiiblica el 29 de diciembre de 1930, habiéndose ratificado por este altimo y
publicindose en ef Diario Oficial de la Federacion el 22 de febrero de 1934, entrando en vi-

gor el 11 de mayo de 1933. 108

El ltamado Convenio de Varsovia estd integrado por los siguientes capitulos:
I. Campo de aplicacion del convenio, objeto y definiciones;

I. Titulos de transporte;

Hll. Responsabilidad del transportista;

IV. Disposiciones relativas a los transportes combinados; y

V. Disposiciones generales y finales.

En el Convenio basicamente se tratan temas como la responsabilidad con-
tractual en el transporte aéreo, la limitacidn de responsabilidad del transportista, la nulidad
de las cléusulas que eximen de responsabilidad al transportista y de aquellas que fijan un
limite inferior al del Convenio, identifica a las partes que intervienen en el contrato, los re-

quisitos que éste debe contener, ¢l objeto del contrato, las obligaciones de las partes, etc.

Los principios que han quedado mencionados, permitieron en su momento y
atn en la actualidad, la regulacién especifica del contrato de transporte aéreo internacional,
y con ello precisamente la unificacién legislativa internacional del mismo, estableciéndose
asi un criterio internacional uniforme aplicable en todos los paises suscriptores del conve-

nio, que rige el devenir y desarrollo de la aviacién civil comercial internacional,

El Convenio de Varsovia modificado por el protocolo de la Haya, sélo es

193 & Ugarte Romano, Luis. Ob cit. p.p, 19y 123.
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aplicable al transporte aéreo privado, comercial, internacional, deﬁnier{do como tal a aquel
cuyo punto de partida y el de destino haya o no, interrupcion del transporte o transbordo,
estén situados va sea en el territorio de dos partes contratantes, o bien en el territorio de solo
una de ellas, con tal de que se prevea una escata intermedia en territorio sometido a la sobe-
rania, jurisdiccién, mandato o autoridad de cualquier otra polencia, aunque no sea contra-

tante.

El convenio crea los llamados titulos de transporte como son el billete de pa-
saje para el transporte de personas, el talén de equipaje que ampara el equipaje facturado de
los pasajeros y la carta de porte aéreo para las mercancias. Todos estos Hlamados titulos de
transporte aéreo internacional, ya sea de pasajeros 6 de carga, cuyos requisitos se establecen
en el propio Convenio, determinandose en el propio contrato, los elementos personal, real y
formal del mismo. En estos llamados titulos de transporte se contienen las condiciones y

términos del contrato de transporte aéreo internacional.

Como ya se ha sefialado a lo largo de este estudio la institucién de la respon-
sabilidad del transportista es de vital importancia, la cual establece diversas variantes, pero
se puede advertir que en el Convenio se establece la novedad juridica de invertir la carga de
la prueba en contra del transportista, estableciéndose en principio que éste Gltimo serd res-
ponsable de cualquier dafio causado, salvo que pruebe que él y sus empleados han tomado

todas las medidas necesarias para evitar el dafio, o bien que les fue imposible tomarlas.

En el Convenio quedan determinados en forma enunciativa, los dafios que

puede causar el transportista, y son:

1. Muerte;
2. Herida o cualquier otra lesién corporal sufrida por el viajero, cuando el

accidente que ha causado el dafio se haya producido a bordo de la aerona-
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ve o en ¢l curso de todas las operaciones de embarque y desembarque;
3. La destruccién det equipaje facturado 6 mercancias;
4, Pérdida del equipaje facturado 6 mercancias;
5. Averia del equipaje facturado ¢ mercancias;

6. Relraso en el transporte de viajeros, mercancias o equipajes.

Cuando se haya causado alguno de estos dafios, en principio €l transportista
seré responsable frente al usuario, y por lo tanto, deberi hacer frente al pago de una indem-
nizacioén, sin embargo, se puede encontrar que otra de las caracteristicas del Convenio, es
precisamente limitar la responsabilidad del transportista y con etlo se limita el importe de
las indemnizaciones que tiene la obligacién de pagar, por lo que dependiendo del caso y
siempre y cuando el usuario no haya pagado un seguro adicional, el importe de la indemni-
2acién estara limitado por lo dispuesto en ¢l propio Convenio, ya que en caso contrario el
transportista estara obligado a pagar el importe de la suma asegurada o del valor declarado,

sin que el transportista pueda acogerse a los limites de responsabilidad establecidos.

Con la entrada en vigor del Convenio para la unificacién de ciertas reglas
relativas al transporte aéreo internacional, se vino a llenar una de las lagunas mas grandes
que existian ante |a falta de regulacién expresa que normara el transporte aéreo internacio-
nal de pasaje y carga, y por lo tanto, unificé los criterios que se deberian seguir para cada
caso concreto, sin que esto quiera decir que el llamado Convenio de Varsovia hubiere sido
perfecto, ya que esto no fue asi, ni en aquel momento, ni tampoco lo es ahora, pues como ya

se ha sefialado hasta en las legislaciones mas modernas, existen lagunas importantes.

La importancia y significado de! Convenio de Varsovia radica esencialmente
en el hecho innegable de haber sido el primer Convenio internacional signado por muchos
Estados, que unificaba las reglas del transporte aéreo internacional, que ya desde ese mo-

mento se vislumbraba como uno de los transportes mas importantes del mundo.
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No obstante lo anterior y como ya se ha sefalado el Convenio de Varsovia
tenia ciertos defectos por 1o cual pronto requiri6 de una reforma, pues tales defectos fueron
en aumento al terminar la Segunda Guerra Mundial. As{ después de una scric de proyectos
en Madrid, en 1951 y en Rio de Janeiro en 1953, se acordé que el texto final quedaria en un
protocolo que fue firmado en una conferencia diplomatica realizada en la Haya en 1955 y al
cual se le denominé “Protocolo que modifica el Convenio para la unificacién de ciertas re-
glas relativas al transporte aéreo internacional”, mejor conocido con el nombre de “Proto-

colo de la Haya™. '%

E! Protocolo de la Haya fue firmado el 28 de septiembre de 1955 y fue ratifi-
cado por el Senado de la Repiblica Mexicana el dia 24 de mayo de 1957 y publicado en el
Diario Oficial de la Federacién el 13 de agosto de 1957, entrando en vigor el 1° de agosto

de 1963,

Mediante el Protocolo de la Haya se realizaron modificaciones a 15 articulos
del Convenio de Varsovia y se afiadieron dos, €l 25 A y el 40 A y para su mejor compren-
sion regularmente se ha elaborado un texto refundido del Convenio de Varsovia y del Pro-

tocolo de la Haya, to cual se realiza para su mejor consulta préctica.

El adicionado articulo 25 A, tiene por objeto el amparar al transportista y 2
sus dependientes (tanto laboral como mercantilmente), dentro de las limitaciones de respon-
sabilidad del transportista, cuando el dependiente demuestra que actuaba en ejetcicio de sus
funciones, sin embargo, en el parrafo 3 de este articulo se excluye de esta proteccion al
transportista, si s¢ demuestra que el dafio es resultado de una accién u omisién de éste, con

la intencién de causar dafio o con temeridad y sabiendo que probablemente causaria el da-

' Cfr, Tapia Salinas, Luis y Enrique Mapelli, ob. cit. p.255.
110 Cfr. Ugarte Romano, Luis, ob. cit., p.p. 19y 33.
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fio. Por su parte el adicionado articulo 40 A, define la expresion de “alta parte contratante”
como el Estado cuya ratificacién o adhesion al convenio ha entrado en vigor y cuya denun-
cia ha surtido efectos. También se define como “territorio” no solo al metropolitano de un
Estado, sino también a los demds territorios de cuyas relaciones exteriores sea responsable

dicho Estado.

En cuanto a las modificaciones que se establecen en el protocolo se encuen-

tran:

1. Se doblé el limite de responsabilidad de! transportista;

2. Se sustituyé la clausula de responsabilidad ilimitada en los casos de dolo
por parte del transportista, por lo que se eliminan los lirnites en su favor,
si se demuestra que ¢l dafio es resultado de alguna accion u omisién del
transportista o de sus dependientes con la intencién de causar dajio, o con
temeridad y sabiendo que probablemente causaria el dafio;

3. Permite la posibilidad de negociacién de la carta de porte 0 guia aérea;

4. Simplifica y regula la documentacién del transporte al reducirse los datos;

5. Prevé un aviso mas concreto en los titulos de transporte sobre los limites

de responsabilidad del transportista.

Los diversos cuerpos legislativos re;gulaxmente presentan lagunas ya sea por
razones del transcurso del tiempo, cambio de costumbres o ante la ampliacion de las nece-
sidades, por lo que en la actualidad el Convenio de Varsovia modificado por el protocolo de
la Haya no contempla figuras como la intermediacién, la consolidacién, desconsolidacion
de carga aérea, la paqueteria internacional, la entrega puerta a puerta, los programas promo-
cionales como el de viajero frecuente o la aplicacién y regulacion y aicance de tarifas pro-

mocionales o especiates, el codigo compartido, la sobreventa, etc.
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Tomando en cuenta lo anterior es de vital importancia que independicnte-
mente de que los diversos Estados apliquen en sus paises el Convenio de Varsovia modifi-
cado por el protocolo de la Haya, cuenten con una regulacién intema que en un momento
dado llene las lagunas que este ordenamiento de cardcter internacional pueda liegar a tener,
como se ha hecho en México, con la Ley de Aviacién Civil, y la Ley de Vias Generales de

Comunicacion.

C.- Ley de Vias Generales de Comunicacién.

En México fueron muchas las legislaciones aisladas que sobre transporte
fueron refundidas en el texto de ta Ley de Vias Generales de Comunicacién, cuya dltima
redaccién esta contenida en la Ley de 30 de diciembre de 1939, publicada el 19 de febrero
de 1940 en et Diario oficial de la Federacion, habiendo sido objeto de diversas modifica-

ciones a través del tiempo. '

La Ley de Vias Generales de Comunicacion estd considerada como un codi-
go de transporte, tanto por su extensién como por su contenido. Esta ley en sus inicios con-
tenia la legislacién sobre el transporte terrestre, ferroviario, aéreo, maritimo, conteniendo en
general las reglas del transporie que se realiza por vias generales de comunicacién, la cual
ha sufrido diversas modificaciones a través del tiempo, que tuvieron como finalidad princi-
pal la de separar de la ley los diferentes tipos de transporte; asi la regulacién del transporte
ferroviario, contenido en el titulo primero de dicha ley, fue derogado por la Ley Reglamen-
taria del Servicio Ferroviario, publicada el 12 de mayo de 1995, derogéndose los articulos
det 129 al 145 inclusive de la ley en comento. El titulo segundo “Caminos” y el tercero
“Puentes”, fue derogado por la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal, publica-

da el 22 de diciembre de 1993, derogandose los articulos del 146 al 168, de dicho ordena-

Ul cfr. Rodriguez Rodriguez, Joaquin, ob. cit., p. 211.
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miento. El libro tercero “Comunicaciones por Agua” fue derogado con la publicacion de la
Ley de Navegacion, publicada el 4 de enero de 1994, derogéndose los articulos del 169 al
305 de la citada ley, aunque cabe sefialarse que con anterioridad habia sido derogado en lo
relativo a “Puertos” por la Ley de Puertos. El libro cuarto “Comunicaciones Aeronduticas”
fue derogado por la Ley de Aviacion Civil, publicada el 12 de mayo de 1995, derogindose

los articulos del 306 al 373 inclusive.

A pesar de que la materia de este estudio lo es el contrato de transporte aéreo
internacional, tanto de carga como de pasajeros, el cual ahora se encuentra especiaimente
regulado por la Ley de Aviacion Civil, la Ley de Vias Generales de Comunicacién, ain
prevé diversas reglas generales que pueden aplicarse a este contrato, cuando algunos su-
puestos no estén especificamente tegulados por el Convenio de Varsovia modificado por el

protocolo de la Haya o en su defecto por la Ley de Aviacidn Civil.

La Ley de Vias Generales de Comunicacién regula de manera general entre

otros asuntos:

O E! otorgamiento y revocacion de permisos;

© La aprobacidn, revision 0 modificacién de tarifas, circulares, horarios, ta-
blas de distancia;

O Registro;

O Infracciones a la ley 0 a sus reglamentos;

O Toda cuestién de caracter administrativo, relacionada con las vias gene-
rales de comunicacion;

O Reglamenta la obligatoriedad de expedir los documentos relativos al
transporte;

O Regula la responsabilidad del transportista en forma general;

O Sanciones a la empresa transportista, entre otras.
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Es importante destacar que el articulo 4° de la Ley de Vias Generales de
Comunicacion, establece en forma general el orden en que los diversos ordenamientos le-

gales deberan aplicarse para dirimir una controversia y a la letra sefiala:

“Art. 40.- Las controversias que se susciten sobre interpretacién y cumpli-
miento de las concesiones y toda clase de contratos relacionados con las Vias Generales de

Comunicacién y medios de transporte, se decidiran:

I. Por los términos mismos de las concesiones y contratos;

{I. Por esta ley, sus reglamentos y demds leyeé especiales;

lI. A falta de disposiciones de esa legislacidn, por los preceptos del Cédigo
de Comercio; '

IV. En defecto de unas y otros, por los preceptos de los Codigos Civil del
Distrito Federal y Federal de Procedimientos Civites; y

V. En su defecto, de acuerdo con las necesidades mismas del servicio pabli-

co de cuya satisfaccion se trata”™,

Como se puede observar la fraccion 1 del articulo 4° antes transcrito sefiala
que en primer término se aplicarén los términos de las concesiones y contratos, que en el
caso del contrato de transporte aéreo internacional, lo que se otorga es un permiso para €x-
plotar una ruta internacional determinada, la cual regularmente en la préctica, con anteriori-
dad, debié ser motivo de la celebracion de un convenio bilateral entre nuestro pais y la na-
cién a la que pertenece la aerolinea transportista que pretende explotar determinada ruta, y
cuyo pais, reciprocamente permitita que alguna aerolinea de bandera mexicana explote esa

misma ruta desde su pais.

Tanto en el contrato de transporte aéreo internacional de carga como en el de

pasaje, s establece claramente y sin lugar a dudas que dicho transporte sera regulado por el



98

Convenio de Varsovia, modificado por el protocolo de la Haya, de donde se puede concluir
que de conformidad con lo dispuesto por el articulo 4° de la Ley de Vias Generales de Co-
municacién, la primera legislacion aplicable en este caso es precisamente {a mencionada en

el propio contrato de transporte.

Con la expedicién de la Ley de Aviacién Civil, quedaron derogadas las dis-
posiciones relativas a las comunicaciones aeronduticas, dentro de las cuales se encontraban
tanto aquellas que regulaban el transporte aéreo nacional como internacional, por lo que
ahora la regulaci6n correspondiente la encontramos en la Ley de Aviacién Civil, publicada
el 12 de mayo de 1995, razén por la cual a continuacion se realizardn algunos importantes

seiialamientos con relacion a esta ley.

La Ley de Aviacién Civil es de orden piblico y tiene por objeto la explota-
ci6n, el uso o aprovechamiento del espacio aéreo situado sobre territorio nacional, respecto
de la prestacién y desarrollo de los servicios de transporte aéreo civil y de Estado. Conside-
ra al espacio aéreo situado sobre el territorio nacional como una via general de comunica-
cion, la cual esta sujeta al dominio de la nacién y asi se establece en el articulo 1° de la ley

en comento.

Por su parte el articulo 4° de la citada ley establece el orden de aplicacién de
diversas leyes que rigen la navegacion civit en el espacio aéreo sobre territorio nacional, de
la siguiente manera: en primer término se regiré por o previsto en la propia Ley de Avia-’

cién Civil, por los tratados y a falta de disposicién expresa se aplicara:

1. La Ley de Vias Generales de Comunicacion;
2. La Ley General de Bienes Nacionales;
3. La Ley Federal de Procedimiento Administrativo, y

4. Los Cédigos de Comercio; Civil para el Distrito Federal en materia co-
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muin y para toda la Republica en materia Federal; y Federal de Procedi-

mientos Civiles.

En esta ley también se establece el orden en que deberan aplicarse las diver-
sas disposiciones legales que afectan al contrato de transporte aéreo internacional, conser-
vando lo dispuesto en la Ley de Vias Generales de Comunicacion; sin embargo, se debe
apuntar que el articulo 4° antes mencionado se relaciona con los articulos 51 y 55 de ésta
misma ley, los cuales en forma expresa y especifica establecen que los contratos de trans-
porte aéreo internacional tanto de carga como de pasaje se sujetardn a lo dispuesto en pri-
mer término por los tratados y en segundo lugar por la propia Ley de Aviacién Civil, con
ello existe disposicion expresa que deriva de una ley que regula la aviacidn civil, y que re-

mite en primer término, a fo que se disponga en los tratados internacionales.

La Ley de Aviacién Civil, regula al transporte acrondutico administrativa-
mente, es decir, que contiene disposiciones legales que rigen su funcionamiento, autoriza-
ciones, requisitos que las empresas transportistas deben cumplir para desempeiiar su objeto,
es decir, que regula la actuacion del transportista frente al Estado, pero también esta ley re-
gula los contratos que el transportista celebra diariamente con sus usuarios, asi como las di-
versas obligaciones y derechos que transportistas y usuarios deben observar y frente a ello
establece sanciones a las empresas transportistas que van desde la imposicién de multas,
hasta la revocacién del permiso de operaciones, cuando incumplan frente a sus usuarios
ciertas normas y obligaciones con independencia del pago de indemnizaciones que les pu-

dieran corresponder.

En atencién a lo seftalado anteriormente y tomando en consideracién que el
objeto de este estudio, se concreta en la relacion contractual mercantil que se lleva a cabo
entre el transportista y sus usuarios, a continuacién se realizaran algunos sefialamientos que

se vinculan con dicho estudio.
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Aunque en la practica, la aprobacion de las tarifas corresponde a un aclo en-
tre la autoridad y el transportista, es importante mencionar que la Ley de Aviacién Civil
establece que los permisionarios podrén fijar libremente el importe de sus tarifas por los
servicios que presten, aclarando que tratndose de tarifas internacionales, estas se aproba-
rén por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, de conformidad con lo que esta-
blezcan los tratados internacionales (articulo 42 de la Ley de Aviacién Civil); pero asi tam-
bién exige que las tarifas se registren ante la Secretaria para su puesta en vigor y con la fi-

nalidad de que estén a disposicion de los usuarios en forma permanente.

Establece que en las tarifas se describan clara y explicitamente fas restriccio-
nes a que estan sujetas, debiendo permanecer vigentes durante el tiempo y condiciones
ofrecidas, por lo que en consecuencia las restricciones a que estan sujetas las tarifas deberdn
hacerse del conocimiento del usuario al momento de la contratacion del servicio. Esta re-
glamentacién es de vital importancia ya que la tarifa es del precio pagado por el usuario al
transportista, es decir, que es la contraprestacién, razon por la cual es importante que se re-
gistren y sean aprobadas por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes. En la actuali-
dad cada compaiiia aérea internacional ofrece diferentes tipos de tarifas por el transporte a
un mismo lugar, pero €} costo varia dependiendo de diversos factores como son, las restric-
ciones a que esta sujeto el transporte, la fecha del transporte, el tiempo de validez del boleto
etc.: situaciones que deberdn ser explicadas al usuario al momento de contratar el servicio,
ello con dos finalidades principales: la primera, que el usuario tenga la posibitidad de elegir
la tarifa que mds convenga a sus intereses y en segundo término, que una vez contratado el

servicio se apegue a las condiciones y/o restricciones de la tarifa contratada.

El capitulo XI, seccion primera de la Ley de Aviacién Civil, s refiere a los
contratos de transporte aéreo, los cuales son clasificados como de pasajeros, de carga y de

cotreo (articulo 48).
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Define at contrato de transporte aéreo de pasajeros en su articulo 49, como el
acuerdo entre un concesionario o permisionario y un pasajero, por €l cual el primero se
obliga a trasladar al segundo, de un punto de origen a uno de destino, contra el pago de un

precio.

En su articulo 55, se sefiala que el contrato de transporte aéreo de carga es el
acuerdo entre ¢l concesionario o permisionario y el embarcador, por virtud del cual, el pri-
mero se obliga frente at segundo, a trasladar sus mercancias de un punto de origen a otro de

destino y entregarlas a su consignatario, contra el pago de un precio.

En los articulos 49 y 55, se establece la obligacion de que el contrato de
transportacion aérea de pasajeros y de carga consten en un billete de pasaje o boleto 6 en su
caso en una carta de porte o guia de carga aérea, respectivamente, que deberd expedir el

propio transportista.

Los articulos 51 y 55, establecen que tratindose de} transporte aéreo interna-
cional de pasaje y de carga, éstos se sujetardn a lo dispuesto en primer término por los trata-

dos y por dicha ley.

Como novedad en la Ley de Aviacién Civil, se encuentra regulada la sobre-
venta de boletos de avion, asi como las consecuencias de esta accion frente al usuario, quien
en el caso de que se le niegue el transporte por estas causas podra a su eleccion, segin se

sefiala en el articulo 52:

I. Solicitar se le reintegre el precio del boleto de avion, o la proporcion que corres-
ponda a la parte no realizada del viaje;
Il. El transportista le deberd ofrecer con todos los medios a su alcance, transporte

sustituto en el primer vuelo disponible y propercionarle, come minimo y sin car-
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go, los servicios de comunicacion telefénica o cablegrifica al punto de destino;
alimentos de conformidad con el tiempo de espera que medie hasta el embarque
en otro vuelo; alojamiento en hotel del aeropuerto o de la ciudad cuando se re-
quiera pemoctar y, en este (ltimo caso, transpotte terrestre desde y hacia al aero-
puerto, &;

1. Transportarle en fa fecha posterior que mis convenga al pasajero hacia el destino

respecto del cual se le denegé el embarque.

En los casos de las fracciones I y II que anteceden, el permisionario deberd
cubrir, ademés al usuario, una indemnizacién, que no serd inferior al 25% del precio del

boleto o de la parte no realizada del viaje.

Otra innovacién importante, es la que establece en el articulo 56, es que es-
tablece el derecho que tiene el porteador de transportes aéreos, de retener la carga hasta en
tanto se cubra el precio indicado por el transporte en la carga de porte o guia aérea, situa-
cién que se encontraba regulada en el articulo 591 fraccion VII del Codigo de Comercio,

pero que aqui se realiza por primera vez, para el transporte acreo.

Existe un capitulo que regula la responsabilidad del transportista o porteador
por los dafios que se pudieran causar a pasajeros, equipaje y carga, limitdndose también la
responsabilidad del transportista con base a salarios minimos, dependiendo del tipo de in-
demnizacion que se deba pagar, de acuerdo al riesgo ocurrido, pero este capitulo es aplica-
ble solo al transporte aéreo nacional, pues como ya s¢ vio con anterioridad, el transporte a¢-
reo internacional limita la responsabilidad del transportista, con fundamento en lo dispuesto

por el Convenio de Varsovia, modificado por el protocolo de la Haya.

En la Ley de Aviacién Civil, dedica especial importancia al asunto de la

obligatoriedad de los seguros tanto mundial como el que se debe obtencr en nuestro pais,
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para cubrir los dafios a terceros sobre territorio nacional, cuya falta podria acarrear incluso
la revocacién del permiso; encontrando también que sc regula lo correspondiente a los da-

fios a terceros que se pudieran ocasionar.

La Ley de Aviacién Civil, es hoy por hoy, en México, el ordenamiento legal
més moderno y actualizado con relacion a la aviacién civil, sin embargo, no se puede dejar
de destacar que Ia Ley de Vias Generales de Comunicaci6n sigue vigente en todo aquelio en

lo que los convenios internacionales y la Ley de Aviacién Civil no previenen.

D.- Ley Federal de Proteccién al Consumidor.

La Ley Federal de Proteccion al Consumidor es de orden publico, interés
social y de observancia general en toda la Repiblica, sus disposiciones son irrenunciables y
contra su observancia no podran alegarse costumbres, usos, practicas o estipulaciones en

contrario, segiin se establece en su articulo 1°.

El objeto de la ley es el de promover y proteger los derechos del consumidor,
procurando la equidad y seguridad juridica en las relaciones entre proveedores y consumi-

dores.

El consumidor es la persona fisica o moral que adquicre, realiza o disfruta
como destinatario final, de bienes, productos o servicios, por lo que en consecuencia el
usuario del servicio de transporte aéreo internacional es un consumidor, ya que es a él a

quien se destina la prestacion del servicio que ofrece el transportista.

E! proveedor es la persona fisica o moral que habitual o periédicamente

ofrece, distribuye, vende, arrienda o concede el uso o disfrute de bienes, productos y servi-
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cios, es decir, que tratandose del contrato de transporte aéreo internacional, la empresa
transportista o porteadora tiene el caracter de proveedor, ya que es la que oftece al publico

la prestacion del servicio aéreo internacional de transporte, ya sea de personas o de carga.

En cuanto a la competencia de la Procuraduria Federal del Consumidor, el

articulo tercerc de la ley de la materia establece que:

“Art. 3°. A faita de competencia especifica de determinada dependencia de la
administracién publica federal, corresponde a la Secretaria de Comercio y Fomento Indus-
trial, expedir las normas mexicanas previstas por la ley, y a la Procuraduria, vigilar se cum-

pla con lo dispuesto en la propia ley y sancionar su incumplimiento™.

Como se desprende del contenido del articuo transcrito, la Procuraduria Fe-
deral del Consumidor esta facultada para vigilar que se cumpla con la ley y para sancionar
su incumplimiento, sin embargo, es importante ampliar un poco mas sobre este tema, ya
que se debe aclarar que las facultades de la PROFECO, en general son conciliatorias y no es
competente para resolver reclamaciones sobre dafios y perjuicios, ya que estos no se regulan
por la ley en comento y son materia de un procedimiento civil, a menos que se celebre un
convenio por las partes, por lo que solo podra resolver sobre el fondo de la reclamacion
siempre y cuando las partes se hayan sometido de mutuo acuerdo al procedimiento arbitral,
que se tramita ante la Procuraduria, y que puede ser de estricto derecho o de amigable com-

posicion.

La ley establece en forma expresa en su articulo 5°, que estardn exceptuados
de las disposiciones de dicha ley, aquellos servicios que se presten por virtud de una rela-
cién o contrato de trabajo, los de las instituciones y organizaciones cuya supervision y vi-
gilancia estén a cargo ya sca de la Comisién Nacional Bancaria y de Valores 6 de Seguros y

Fianzas, asi como los servicios profesionales que no sean de cardcter mercantil, es decir,
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que dicha ley no sera aplicable a las relaciones de trabajo entre patrén y trabajador; tampoco
serdn aplicables las disposiciones de la ley a aquellas instituciones y organizaciones auxilia-
res del crédito, como bancos, aseguradoras, afianzadoras etc.; y por ultimo, tampoco se
aplicara a las relaciones entre profesionales y sus clientes, a no ser que estas tengan un ca-

racter mercantil.

Frente a las excepciones antes sefialadas, la Ley Federal de Proteccion al
Consumidor establece que estaran obligados al cumplimiento de 12 misma tanto los provee-
dores como los consumidores, estableciendo una serie de obligaciones que deben ser asu-

midas por el proveedor y en el caso de la empresa transportista son las siguientes:

1. Respetar los precios, garantias, cantidades, medidas, intereses, cargos,
términos, plazos, fechas, modalidades, reservaciones y demds condiciones
conforme a las cuales se hubiera ofrecido, obligado o convenido con el
consumidor, la entrega del bien o la prestacion del servicio y bajo ninguna
circunstancia sern negados estos bienes a personas con discapacidad (art.
7° de la Ley Federal de Proteccién al Consumidor).

2. Respetar los precios y tarifas acordados, fijados, establecidos o autoriza-
dos por la Secretaria o por cualquier otra dependencia federal, en los tér-
minos de la legislacién de la materia, (art. 8° de la Ley Federal de Protec-
¢idn al Consumidor).

3. Le queda prohibido al proveedor de bienes o servicios llevar a cabo ac-
ciones que atenten contra la libertar, seguridad o integridad personales de
los consumidores, bajo pretexto de registro o averiguacién, por lo que en
el caso de que alguien sea sorprendido en la comision flagrante de un de-
tito, los proveedores, sus agentes o empleados, deberan limitarse, bajo su
responsabilidad a poner sin demora al presunto infractor, a disposicion de

la autoridad competente, (art. 10 de la Ley Federal de Proteccién al Con-
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sumtidor).

. Tiene la obligacién de entregar al consumidor la factura, recibc'J 0 com-
probante, en el que consten los datos especificos de la compraventa, ser-
vicio prestado u operacién realizada (art. 12 de la Ley Federal de Protec-
cién al Consumidor).

. A que la informacién o publicidad relativa a bienes o servicios que se di-
fundan por cualquier medio o forma, sean veraces, comprobables y
exentos de textos, dizlogos, sonidos, imé4genes y otras descripciones que
induzcan o puedan inducir al error o confusién por su inexactitud, (art. 32
de la Ley Federal de Proteccién at Consumidor).

. También esta obligada a proporcionar a la Procuraduria en un término no

mayor de 15 dias la informacién necesaria que le sea requerida para

substanciar los procedimientos a que se refiere la ley, con excepcién de la
informacién de estricto uso o que no tenga relacién con el procedimiento
de que se trate, (art. 13 de la Ley Federal de Proteccién al Consumidor).

. A que las leyendas que restrinjan o limiten la prestacion del servicio se

hagan patentes en forma clara, veraz y sin ambigiiedades, (art. 38 de la

Ley Federat de Proteccién al Consumidor).

. A suministrar e} servicio de acuerdo con los términos y condiciones ofre-

cidos o implicitos en la publicidad o informacién desplegada, salvo con-

venio en contrario o consentimiento del consumidor, (Art. 42 de la Ley

Federal de Proteccion al Consumidor).

. Esta obligada a que salvo cuando medie algiin mandato judicial o disposi-

cion juridica, que exija el cumplimiento de algiin requisito, ni el provee-

dor ni sus dependientes podran negar al consumidor la venta, adquisicion,
renta o suministro de bicnes o servicios que se tengan en existencia; €s-
tando obligado a no condicionar la venta o prestacion de un servicio, (art.

43 de la Ley Federal de Proteccion al Consumidor).
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10. Exhibir en su establecimiento, a la vista del piblico la tarifa de los prin-
cipales servicios ofrecidos, con caracteres claramente legibles, debiendo
tener las demas tarifas disponibles para que el piblico en general las pue-
da consultar, (art. 57 de la Ley Federal de Proteccién al Consumidor).

11. A no establecer preferencias o discriminacion alguna respecto a los soli-
citantes del servicio, como seleccién de clientela, reserva del derecho de
admisién, exclusién a personas con discapacidad y otras practicas simila-
res, salvo por causas plenamente justificadas en cada caso o que afecten
la seguridad o tranquilidad del establecimiento, de sus clientes o de per-
sonas discapacitadas, o bien, se funde en disposiciones expresas de otros
ordenamientos legales, (art. 58 de la Ley Federal de Proteccién al Con-
sumidor).

12. A dar las facilidades o contar con los dispositivos indispensables para
que las personas con discapacidad puedan utilizar los servicios que se

ofrecen, (art. 58 de la Ley Federal de Proteccion al Consumidor).

Como se puede observar, las obligaciones que la Ley Federal de Proteccion
al Consumidor, le impone a los proveedores, en términos generales son equilibradas y acor-
des con las disposiciones que en especifico se establecen en el contrato materia de este es-
tudio, con la finatidad de proteger los derechos del consumidor, razon por la cual incluso se
establece un procedimiento administrativo de conciliacién que en muchas ocasiones, pre-
viene el seguimiento de un juicio que pudiera ocasionar mds gastos y tiempo para ambas

partes.
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La ley en comento establece las diversas atribuciones que tiene ta Procuradu-
ria Federal del Consumidor, de las cuales entre las mas significativas y que de alguna mane-
ra son de mayor interés, se encuentran las siguientes que se detallan en el articulo 24 de la

Ley Federal de Proteccién al Consumidor:

1. Promover y proteger los derechos del consumidor, asi como aplicar las
medidas necesarias para propiciar la equidad y seguridad juridica en las
relaciones entre proveedores y consumidores;

2. Procurar y representar los intereses de los consumidores, mediante el
ejercicio de las acciones, recursos, trimites o gestiones que procedan,

3. Representar individualmente o en grupo a los consumidores, ante autori-
dades jurisdiccionales y administrativas, asi como ante los proveedores;

4. Celebrar convenios con proveedores y consumidores y sus organizaciones
para el logro de los objetivos de la ley;

5. Vigilar y verificar el cumplimiento de precios y tarifas acordados, fijados,
establecidos, registrados o autorizados por la SECOFI y coordinarse con
otras dependencias legalmente facultadas para inspeccionar precios, para
evitar la duplicidad de funciones;

6. Registrar los contratos de adhesién que asi lo requieran cuando cumplan
con la normatividad aplicable y llevar el Registro Publico de Contratos de
Adhesion.

7. Procurar la solucién de diferencias entre consumidores y proveedores,
conforme a los procedimientos establecidos por la ley;

8. Denunciar ante el Ministerio Publico, los hechos que puedan ser consti-
tutivos de delitos y que sean de su conocimiento, ante las autoridades
competentes, los actos que constituyan violaciones administrativas que
afecten 10s intereses de los consumidores;

9. Aplicar las sanciones establecidas en la ley;
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10. Las demés que la propia ley le confiera.
La Procuraduria para ¢l desempeiio de las funciones que la ley le atribuye

puede emplear como medidas de apremio:

0 Multa de una a doscientas veces el salario minimo general vigente en el
D.F., pudiendo imponerse nuevas multas por cada dia que transcurra sin
que se obedezca el mandato respectivo y;

O E! auxilio de la fuerza piblica.

1.- Registro del contrato de transporte aéreo internacional.

Como se ha visto a lo largo de este trabajo, ¢l contrato de transporte aéreo
internacional tanto de carga como de pasaje, debe constar por escrito y ademas debe conte-
ner los requisitos minimos que establece el Convenio de Varsovia, modificado por el proto-
colo de la Haya, ademas de los avisos sobre la limitacioén de responsabilidad del transpor-
tista. Este tipo de contratos se celebran cotidianamente y en gran volumen, y asi ha sido
desde hace mucho tiempo atras, es por ello que el contrato consta en el boleto de avién
cuando se trata del transporte de personas, o bien en una guia aérea cuando se trata del con-
trato de carga, y estos documentos son elaborados por el transportista o porteader, por fo

que dadas sus caracteristicas se les denomina “contratos de adhesion™.

Segiin el articulo 85 de la Ley Federal de Proteccion al Consumidor, se en-
tiende por contrato de adhesién el documento elaborado unilateralmente por el proveedor,
para establecer en formatos uniformes los términos y condiciones aplicables a la adquisi-
ci6n de un producto o la prestacién de un servicio, aiin cuando dicho documento no conten-
ga las cldusulas ordinarias de un contrato, estableciendo asi mismo que todo contrato cele-

brado en territorio nacional, para su validez, deberi estar escrito en idioma espafiol y sus ca-
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racteres tendran que ser legibles a simple vista.

El maestro José Ovalle Favela, sefiala que la expresion “contrato de adhe-
sién” fue empleada por primera vez en el libro “De la declaratién de volunté™, del jurista
francés Raymond Saleilles publicado en 1901, caracterizandolo como “el contrato en el que
hay un predominio exclusivo de una sola parte, la cual obra como una voluntad unilateral
que dicta su ley a una colectividad indeterminada y espera la aceptacidn de quienes acepten

someterse al contrato”, '

Una de las principales caracteristicas de los contratos de adhesién consiste
en que una de las partes, en éste caso el transportista o proveedor, establece los anteceden-
tes, declaraciones, clausulas y limitaciones de responsabilidad, garantias, etc., ¥ frente a
esto, estd el usuario o consumidor que requiere del bien o servicio respectivo, razén por la
cual no tiene mas opcién que adherirse al contrato, o bien no hacerlo; sin embargo, y a pe-
sar de que este tipo de contratos se elaboran unilateralmente por el proveedor y es aceptado
por el consumidor, sin que a este titimo se le haya otorgado previamente la posibilidad de
discutir las clausulas del contrato, no debe dejar de observarse que al momento de la con-
tratacién, ambas voluntades, es decir, la del proveedor y la del consumidor, concurren li-
bremente, hay libertad para contratar o no, aunque no la haya para discutir los términos del

contrato, pero el contenido del mismo ha sido puesto del conocimiento del consumidor.

Tratandose del contrato de transporte aéreo internacional, tanto de carga co-
mo de pasaje, es el transportista o porteador o proveedor, el que en forma unilateral elabora
los formatos tanto de los boletos de avién, como de las guias aéreas; €sos coniratos deben
elaborarse con los requisitos minimos que el Convenio de Varsovia, modificado por el

protocolo de la Haya, establece, realizandose los avisos respectivos sobre los limites de res-

12 ¢ Ovalle Favela, José. Comentarios a la Ley Federal de Proteccion al Consumidor, Legislacién, Doctri-
na y Jurisprudencia. Editorial Mcgraw Hill. 1° Edicién. México 1995. P. 162.
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ponsabilidad del transportista, esa situacién obviamente tiene como objetivo principal ¢l de
otorgar al usuario o consumidor la seguridad de que ¢l contrato que vaa celebrar esta elabo-
rado conforme a lo que establece la ley, la cual obviamente y en la mayoria de los casos es
equitativa y por lo tanio establece derechos y obligaciones para ambas partes contratantes

de la manera mas equitativa.

La Ley Federal de Proteccion al Consumidor en su articulo 86 establece que
la Secretaria de Comercio y Fomento Industrial, podra sujetar, mediante normas oficiales
mexicanas, a que algunos contratos de adhesion deban registrarse previamente ante la Pro-
curaduria Federal del Consumidor, esto cuando los contratos puedan implicar o impliquen
prestaciones desproporcionadas a cargo de los consumidores, obligaciones inequitativas o
abusivas, o altas probabilidades de incumplimiento, por lo que las Normas Oficiales Mexi-
canas podrén referirse a cualesquiera de los términos y condiciones del contrato, con excep-

cion del precio.

La anterior Ley Federal de Proteccion al Consumidor de 1975, en su articulo
63, sefialaba la obligacién de que todos los contratos de adhestdn se aprobaran y registraran
en la Procuraduria Federal del Consumidor, pues se establecié un control administrativo
obligatorio de todos aquellos contratos de adhesién que no requirieran autorizacion de al-
guna Dependencia de! Ejecutivo Federal, razén por la cual en aquél momento las empresas
que sc dedicaban al transporte aéreo internacional, debian someter 2 la aprobaci6n de la
Procuraduria Federal del Consumidor sus contratos de adhesidn que por obvias razones,
debian tener en cuenta las disposiciones del Convenio de Varsovia y su modificacion por el
protocolo de la Haya, por lo que teniendo en cuenta que précticamente todos los formatos
tanto de boletos de avién, como de guias aéreas, son uniformes para todas las empresas de
transporte aéreo internacional, dichos contratos eran aprobados en virtud de que se ajusta-

ban a lo previsto por ¢l ordenamiento legal internacional antes mencionado, por le que tam-
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bién eran debidamente registrados por la Procuraduria Federal del Consumidor.'"?

La Ley Federal de Proteccién al Consumidor de 1992 suprimié el control
administrativo obligatorio de los contratos de adhesion a cargo de la Procuraduria Federal
de! Consumidor, quedando sujetos a registro sélo aquelios contratos que determinara pre-
viamente la SECOF], a través de normas oficiales mexicanas, sin embargo, dicha Depen-
dencia, ha establecido muy pocas para algunos contratos, los cuales obligatoriamente debe-
t4n inscribirse ante la Procuraduria y como ejemplo de ello tenemos: los contratos para la
prestacion del servicio de tiempo compartido; los de autofinanciamiento, los de prestacién

de servicios funerarios, etc.

Actualmente 1a Ley Federal de Proteccion al Consumidor en su articulo 88
establece la posibilidad de registrar en forma voluntaria sus formatos de contratos de adhe-
si6n, aunque no se requiera registro previo obligatorio y siempre que la PROFECO estime
que los efectos del contrato no lesionan los intereses de los consumidores y que el texto esta

apegado a la propia ley de la materia.

En Meéxico la mayor parte de las empresas de transporte aéreo internacional,
tienen mucho tiempo operando, razén por la cual en su oportunidad sometieron a aproba-
cién y registro sus formatos de contratos tanto de carga como de pasaje, lo cual se llevd a
cabo ante la obligatoriedad que al respecto establecia de la Ley Federal de Proteccion al

Consumidor de 1975.

Por Gltimo es importante destacar que si bien es cierto que en el contrato de
transporte aéreo internacional, fas condiciones, clausulas y limitaciones de responsabilidad
ya estan establecidas previamente en el formato respectivo, también es cierto que el usuario

o consumidor al momento de contratar, tiene plena libertad de escoger la ruta y destino que

13 ot Ovalle Favela, José. ob. cit. p.p. 165y 166.
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desea, la tarifa que mds le convenga, la fecha en que desee ¢l transporte y también puede
aumentar los limites de responsabilidad del transportista, mediante el pago de una cantidad
adicional, una declaracion de valor de sus objetos en su caso y el establecimiento de la pre-
existencia de sus cosas, en su oportunidad, etc., por lo que a pesar de que dicho contrato sea
considerado como contrato de adhesién, el usuario, si tiene la opcién de elegir ciertas con-

diciones, como las mencionadas con anterioridad.

2.- Procedimiento administrativo, por incumplimiento de la empresa del servicio con-

tratado.

La Ley Federal de Proteccion al Consumidor, establece un procedimiento
administrativo que tiene como objetivo principal el de avenir y conciliar los intereses de
proveedores y consumnidores, procedimiento que es iniciado por consumidores que conside-
ran que se ha violado en su perjuicio la ley y que en la mayoria de tos casos logran que sus
reclamaciones scan atendidas por los proveedores, previniendo con ello un juicio que ob-

viamente les resultaria mds largo y costoso.

Las principales reclamaciones que se detivan de la ejecucion del contrato de

transporte aéreo internacional de pasaje y de carga son:

O Pérdida parcial o total del equipaje facturado o de carga.
O Averia parcial o total del equipaje facturado o de la carga.
O Retraso del equipaje facturado o de la carga, y;

O Reembolso de boletos de avién con tarifas reducidas.

El procedimiento administrativo y conciliatorio que se lieva a cabo ante la

Procuraduria Federal del Consumidor, resuelve en la mayeria de los casos las reclamacio-
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nes de los consumidores, con lo cual tanto ellos como las empresas transportistas o provee-
doras previenen juicio innecesarios, largos y costosos para ambas partes, y a decir verdad,
solo el 0.5% de las reclamaciones llegan a los Tribunales, de ahi la importancia de este pro-

cedimiento.

Como lo establece el articulo 99 de la Ley Federal de Proteccién al Consu-
midor, el procedimiento de conciliacién inicia con la reclamacion del consumidor ante la
Procuraduria, la cual deberé recibirlas por escrito o por cualquier medio idéneo, debiendo

cumplir con los siguientes requisitos:

© Sefialar nombre y domicilio del consumidor;
Motivo de la reclamacién y los hechos en que se basa;
& Nombre y domicilio del proveedor, y;

O Documento en el cual base su reclamacion.

La Procuraduria Federal del Consumidor, tiene ta facultad de rechazar de
oficio aquellas reclamaciones que sean notoriamente improcedentes, segin lo dispone el

articulo 101 de la ley de 1a materia en comento.

Tomando en cuenta que la Procuraduria es Federal y por disposicion expresa
de la ley de la materia, en su articulo 100, las reclamaciones pueden presentarse a eleccion
del reclamante ya sea en el lugar en donde se haya originado el hecho motivo de la reclama-
cién, en el domicilio del reclamante o en el del proveedor. La Procuraduria Federal del
Consumidor ha establecido diversas Delegaciones Metropolitanas en el Distrito Federal y
Delegaciones Federales en las principales ciudades de toda la Republica, por o que en ge-
neral las reclamaciones que se presentan, se admiten en la Delegacién que corresponda de
acuerdo al domicilio del consumidor, por lo que en la practica incluso, se les requiere a es-

tos Gltimos, para que presenten su comprobante de domicilio.
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Una vez presentada la reclamacion correspondiente, la Procuraduria Federal
del Consumidor, notifica al proveedor respectivo que existe una queja en su contra, lo cual
hace en forma personal, comriéndole traslado con la queja y con los documentos en los que
se basa la misma, notificacién que debe realizarse dentro de los quince dias siguientes a la
fecha de recepcion y registro de ta queja y con por lo menos cuatro dias de anticipacién a la
fecha en que se celebrara la audiencia de conciliacién y rendicién de informe, la cual tam-
bién le sera notificada conjuntamente con la queja, segun to establecen los articulos 103,

111 y 112 del ordenamiento legal citado.

El dia y hora sefialados para que tenga verificativo la audiencia de concilia-
cién y rendicion de informe, el proveedor deber4 asistir en forma personal o por conducto
de su representante o apoderado legal, que acredite su personalidad por medio de poder no-
tarial conferido en su favor, si se trata de persona moral, § de carta poder si se trata de per-
sona fisica (articulo 109 de la Ley Federal de Proteccién al Consumidor), debiendo rendir
un informe por escrito y duplicado, relaciondndolo con los hechos, y en su caso haciendo

valer las excepciones y defensas que tenga a su favor.

Segun se dispene en el articulo 112 de la Ley Federal de Proteccién al Con-
sumidor, en el caso de que el proveedor no se presente o no rinda el informe que le ha sido
requerido por la Procuraduria, se le impondré la multa que previamente se haya ordenado y
se sefialard nuevo dia y hora para una segunda audiencia, apercibiéndole de nueva cuenta
para el caso de no comparecer, a la cual de no asistir el proveedor se le impondré la multa o
medida que al efecto se haya ordenado y notificado previamente, y ademds se tendrdn por
presuntamente ciertas las manifestaciones del reclamante o consumidor. En el caso de que
el reclamante o consumidor sea el que deje de asistir a la primera audiencia, tiene la oportu-
nidad de justificar su inasistencia dentro de los diez dias siguientes a la audiencia, lo cual
debera hacer fehacientemente y si no lo hace se le tendré por desistido de su reclamacion, y

por ende, no podrd presentar otra ante la Procuraduria por los mismes hechos.
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En la audiencia de conciliacion y en ¢l caso de que ambas partes estén pre-
sentes, el conciliador de la Procuraduria, debera exponerles un resumen de la situacion,
exhorténdolas para que lleguen a un arreglo conciliatorio, sin prejuzgar sobre la proceden-
cia o no de la reclamacion del consumidor, 4 en su caso respecto del informe del proveedor,

pudiendo presentar a las partes diversas opciones para llegar a una conciliacion.

La audiencia de conciliacion puede ser suspendida hasta en dos ocasiones, ya
sea por que el conciliador lo estime pertinente o bien por que las partes asi lo soliciten, de-
biendo sefialarse un nuevo dia y hora para su continuacién, de la cual ambas partes queda-
rén debidamente notificadas y también apercibidas para el caso de no comparecer, al pro-
veedor con la imposicién de una multa y al consumidor con tenerie por desistido de su

queja, (articulo 114 de la Ley Federal de Proteccién al Consumidor).

El articulo 116 del citado ordenamiento legal, sefiala que en los casos en que
no haya conciliacién entre las partes, el conciliador deberd exhortarlas para que se sometan
al arbitraje, ya sea designando como arbitro a la propia Procuraduria o bien nombren a al-
gin otro 4rbitro oficialmente reconocido o designado por las partes, con el fin de que se en-
tre al fondo de la controversia y se dé solucién al conflicto, sin embargo, en caso de que al-
guna de las partes no quiera someterse al arbitraje sc dejardn a salvo los derechos de ambas

partes, para que los hagan valer en la via y forma que mas convenga a sus intereses.

Si existe conciliacion entre las partes, e} articulo 110 de la ley antes citada,
establece que se deberd celebrar un convenio por escrito, el cual tendrd el cardcter de cosa
juzgada y por lo tanto traerd aparejada ejecucién, misma que podrd promoverse ante los
Tribunales competentes en la via de apremio o mediante juicio ejecutivo, a eleccion del in-

teresado.
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De acuerdo a lo anteriormente visto, se puede decir que la etapa conciliatoria
se termina, por lo que en los casos en que no exista conciliacion entre las partes, y que la
Procuraduria inftera que el proveedor ha incurrido en alguna violacién a la Ley Federal de
Proteccion al Consumidor, podra notificarle al proveedor que se ha inferido que ha violado
la ley, haciéndote saber los hechos y fundamentos que motivan la anterior conclusién, por
lo que abrira ¢l procedimiento de infracciones y le concedera al proveedor, un plazo de diez
dias habiles para que ofrezca pruebas y manifieste lo que a su derecho convenga, por lo que
transcurrido el plazo, de haberse ofrecido pruebas, se admitirdn las que asi procedan y se
pasara a su desahogo, para lo cual la Ley Federal de Proteccién al Consumidor no establece
un plazo, pero de acuerdo a lo que dispone el propio articulo 138 de dicha ley, al respecto
podré aplicarse supletoriamente el Cédigo Federal de Procedimientos Civiles, que en su ar-
ticulo 340 sefiala que el Tribunal que conozca del asunto de}erminaré el plazo, teniendo en
consideracion la naturaleza de los hechos que se pretenden probar y de las pruebas que ha-
brén de rendirse, por lo que una vez ofrecidas las pruebas, la Procuraduria le notificara al
proveedor sobre su recepcién, asi como que cuenta con dos dias hébiles para formular ale-
gatos. Cabe sefialarse que en caso de que no se ofrecieran pruebas, la Procuraduria tiene la
obligacion de tomar en cuenta todos los elementos de conviccién de que se dispongan y que
obren en ¢! expediente respectivo, lo anterior se dispone en el articulo 123 del citado orde-

namiento legal.

No obstante lo sefialado con anterioridad, existe un precedente, que establece
la procedencia para la aplicacion del Cédigo Federal de Procedimientos Civiles, ante la au-
sencia de disposicién expresa, en cualquier procedimiento de cardcter administrativo, a me-
nos que la ley aplicable establezca en forma expresa lo contrario, por lo que a continuacion
se transcribe el precedente de la Suprema Corte de Justicia de la Nacién, al que se ha hecho

referencia:
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PRECEDENTE. PROCEDIMIENTOS ADMINISTRATIVOS.
SUPLETORIEDAD DEL CODIGO FEDERAL DE PROCEDIMIENTOS CIVILES.
El Cédigo Federal de Procedimientos Civiles debe estimarse supletoriamente aplicable
(salvo disposicién expresa de la Ley respectiva), a todos los procedimientos administrativos
que tramiten las autoridades federales, teniendo como fundamento este aserto, el hecho de
que si en derecho sustantivo es el Cédigo Civil el que contiene los principios generales que
rigen en las diversas ramas del Derecho, en materia procesal, dentro de cada jurisdiccion, es
el Codigo respectivo el que sefiala las normas que deben regir los procedimientos que se si-
gan ante las autoridades administrativas, salvo disposicién expresa en contrario; conse-
cuentemente, la aplicacion del Cédigo Federal de Procedimientos Civiles por el sentencia-

dor, en ausencia de alguna disposicién de la ley del acto, no puede agraviar al sentenciado.

Segunda Sala de la Suprema Corte de Justicia de la Nacién.

Amparo en revisién 7538. Vidriera México, S.A. 9 de marzo de 1967, 5 votos. Ponente:
Felipe Tena Ramirez. Precedente: Vol. XLI, Tercera Parte, p. 90

{Semanario Judicial de la Federacion, Sexta Epoca, vol. CXVII, 3a parte, marzo de 1967,
Segunda Sala, p. 87)

El procedimiento de infracciones a la ley previsto por ¢l articulo 123 de la
ley en comento, tiene como finalidad que la Procuraduria analice si el proveedor o presunto
infractor viold o no la ley, por lo que en caso de que se resuelva la existencia de infraccio-
nes a la ley, la Procuraduria podra imponer al proveedor la sancién que le corresponda con-

forme a la propia ley.

La sanci6n sc debe establecer en la resolucidén correspondiente y dependien-
do del tipo de infraccién a la ley que se haya determinado, sera la sancion que se le impon-

dré a la proveedora o infractora. Las sanciones se encuentran establecidas en los articulos
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126, 127 y 128 de la citada ley, y oscilan entre una multa que va desde 1 a 2,500 veces el
salario minimo general vigente para ¢l D.F.; sin embargo, en los casos que sean particular-
mente graves la Procuraduria podrd sancionar al proveedor infractor hasta con clausura por

15 dias.

El articulo 129 del ordenamiento legal en cita, sefiala que en los casos de
reincidencia, la multa se podr4 duplicar come limite, y la clausura podrd decretarse hasta
por 30 dias e inclusive podré procederse al arresto administrativo hasta por 36 horas, enten-
diéndose por reincidencia, segin el articulo 130, cuando el mismo infractor incurra ¢n dos o
mis violaciones del mismo precepto legal durante el transcurso de un afio, que se contard a

partir del dia en que se cometid la primera infraccion.

La Procuraduria para determinar la sancién deberd considerar: la condicién
economica del infractor; el caricter intencional del infractor; si se trata de reincidencia; la
gravedad de la infraccién y el perjuicio causado al consumidor o a la sociedad en general

{articulo 132 de la Ley Federal de Proteccion al Consumidor).

Segun el articulo 105 de la ley, los consumidores para presentar sus reclama-

ciones tienen un plazo de 6 meses siguientes a:

En los casos de enajenacién de bienes o prestacion de setvicios:

a) A partir de que s expida el comprobante que ampare el precio de la con-
traprestacion pactada;

b) A partir de que se pague el bien o sea exigible total o parcialmente ¢l ser-
vicio; 6

C) A partir de que se reciba el bien, o se preste efectivamente ¢l servicio.



120

En los casos del otorgamiento del uso o goce temporal de bienes:

a) A partir de que se expida el recibo a favor del que disfruta del uso o goce
temporal; 6
b) A partir de que se cumpla efectivamente la contraprestacion pactada a fa-

vor del que otorga el uso o goce temporal.

En los casos de bienes inmuebles, o en los no comprendidos en la descrip-

cién anterior, el plazo serd de un afio, segiin los articulos 14y 105 de dicha ley.

Una vez presentada la reclamacion se interrumpird el términe de la prescrip-

cién de las acciones legales que correspondan, durante el tiempo que dure el procedimiento.

El articulo 133 de la Ley Federal de Proteccion al Consumidor establece que
en ningin caso podra ser sancionado un mismo proveedor, por el mismo hecho constitutivo
de la infraccién en dos o mas ocasiones, ni por dos o mas autoridades administrativas, a ex-
cepci6n de los casos de reincidencia. Esta disposicién es muy importante tratandose del es-
tudio que nos ocupa, puesto que ante la Direccién General de Acrondutica Civil de la Se-
cretaria de Comunicaciones y Transportes, también existe la posibilidad de que se siga un
procedimiento administrativo a la empresa transportista, razén por la cual, esta prohibicidn
de sancionar dos o mds veces al mismo proveedor, por ¢! mismo hecho, constituye el res-
peto al principio general “nom bis in idem”, principio que prohibe, no tanto la doble san-
¢i6n, sino la doble sujecion al procedimiento por el mismo hecho, lo cual es acorde con lo
dispuesto por el articulo 14, parrafo cuarto, de la Constitucién Politica de los Estados Uni-

dos Mexicanos.

Por dltimo se debe sefialar que la ley en comento, en su articulo 135, esta-

blece la posibilidad de interponer recurso de revision en contra de las resoluciones que la
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Procuraduria dicte, para lo cual s contara con un plazo de 15 dias habiles para interponer el
recurso por escrito, contados a partir del dia siguiente at en que surta efectos la notificacién
de la resolucion que se pretenda recurrir, la cual se le notificard personalmente a las partes
conforme lo dispone el articulo 104 fraccién IV de la citada ley. El recurso debera interpo-
nerse ante la autoridad que emiti6 la resolucion y sera resuelto por la Direccién General Ju-
ridica de la propia Procuraduria, que actualmente es la designada para tal efecto. Podrén
ofrecerse toda clase de pruebas, excepto la confesional, y en todo lo no previsto por la pro-
pia ley en materia de pruebas, se aplicaré supletoriamente el Codigo Federal de Procedi-

mientos Civiles (art. 138 de la Ley Federal de Proteccion al Consumidor).

Segiin lo dispone e} articulo 140 de la citada ley, el recurso de revisién serd

improcedente cuando:

Se presente fuera de tiempo;
O No se acredite fehacientemente {a personalidad con que se actia, y;
Cuando no este firmado et escrito que lo contiene, a menos que se firme

antes del vencimiento del término para interponerlo.

El efecto de la interposicién del recurso de revision, consiste, segin el arti-
culo 141 de la propia ley, en que se suspenderd la ejecucion de la resoluci6n que se impug-
na en cuanto al pago de multas, pero respecto de cualquier otra clase de resolucién, y de

sancién que no sea multa, la suspension sdlo se otorgara si:

O La solicita el recurrente;

O Que el recurso haya sido admitido;

O Que de otorgarse la suspensién, no implique la continuacién o consuma-
cién de actos u omisiones que ocasicnen infracciones a la ley, y;

O Que no se ocasionen dafios y perjuicios a terceros, a menos que €stos se
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garanticen.

Como lo sefala el articulo 143 de la citada ley, en contra de la resoiucion
que se dicte para resolver el recurso, no procedera otro, por to que s6lo queda la opcién de

presentar Demanda de Amparo correspondiente.

E.- Codigo de Comercio.

Como hemos visto anteriormente, tanto la Ley de Vias Generales de Comu-
nicacidn en su articulo 4°, como la Ley de Aviacion Civil en su articulo 4°, establecen el
orden en que las diversas legislaciones que regulan el contrato de transporte deben aplicar-

se, de ésta manera el primero de ellos sefiala:

“Art. 4°- Las controversias que se susciten sobre interpretacion y cumpli-
miento de las concesiones v toda clase de contratos relacionados con la Vias Generales de

Comunicacidén y medios de transporte se decidiran:

I. Por Jos términos mismos de las concesiones y contratos;

Il. Por ésta ley, sus reglamentos y demds leyes especiales;

Ili. A falta de disposicion de esa legislacidn, por los preceptos del Cédigo de
Comercio;

[V. En defecto de unos y otros, por los preceptos del Codige Civil del Dis-
trito Federal y Federal de Procedimientos Civiles;

V. En su defecto, de acuerdo con las necesidades mismas del servicio pibli-

co. de cuya satisfaccién se trata”.




Ei sepundo ordenamiento legal antes invocado sefiala:

“An. 40.- La navegacion civil en el espacio aéreo sobre territorio nacional se

rige por lo previsto en esta ley, por los tratados v, a falta de disposicidn expresa se aplicard:

I. LaLey de Vias Generales de Comunicacion;

ll. La Ley General de Bienes Nacionales;

Ill. La Ley Federal de Procedimiento Administrativo, y;

IV. Los Cadigos de Comercio; Civil para el Distrito Federal en materia co-
miin y para toda la Republica en materia Federal, y Federal de Procedi-

mientos Civiles”.

Como se puede observar de las disposiciones legales antes mencionadas se
establece que el Codigo de Comercio puede ser aplicado supletoriamente al contrato mate-

tia de este estudio.

1.- Ausencia de disposicién expresa.

El Cédigo de Comercio es una fuente supletoria y asi lo establecen tanto la
Ley de Aviacién Civil, como la Ley de Vias Generales de Comunicacién, por lo que en
consecuencia las disposiciones del Cédigo de Comercio se aplicaran Unicamente como

fuente supletoria, es decir, ante la ausencia de disposicion expresa.

Asi por gjemplo la mercantilidad del contrato de transporte aéreo internacio-
nal tanto de carga como de pasaje, la encontramos regulada en el Codigo de Comercio en
los articulos 75 fracciones VI y XXIV y 576.
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La fundamentabilidad y la supremacia son cualidades de la Constitucion ju-
ridico positiva, es por ello que se le califica como “Ley Fundamental det Estado”, por lo
que s¢ le considera el ordenamiento basico de toda estructura juridica estatal, es el cimiento
sobre ¢l cual se asienta el sistema normativo de derecho. Asi las cosas, la Constitucion es la
ley primaria, la ley fundamental, se le considera como la norma fundatoria. Este principio
de supremacia de la Constitucién queda plenamente establecido en el articulo 133 de la

Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, que a la letra dice:

“Art. 133.- Esta Constitucién, las leyes del Congreso de la Unién que ema-
nen de ella y todos los tratados que estén de acuerdo con la misma, celebrados y que se ce-
lebren por el Presidente de la Repiblica, con aprobacion del Senado, serdn la Ley Suprema
de la Unién. Los Jueces de cada Estado se arreglarén a dicha Constitucién, leyes y tratados,
a pesar de las disposiciones en contrario que pueda haber en las Constituciones o leyes de

los Estados™.

Parece que en la primera parte del articulo antes transcrito, se otorgard el ca-
racter de supremacia no sélo a la Constitucién sino también a las leyes emanadas del Con-
greso Federal, asi como a los tratados internacionales que ¢l Presidente celebre con aproba-
cién del Senado, sin embargo esto no es asi, pues tanto las leyes como los Tratados Interna-

cionales estardn siempre sujetos a que no sean contrarios a la propia Constitucién. 1

De todo lo anteriormente mencionado y lo ya visto en incisos anteriores,
queda plenamente establecido que el contrato materia de este estudio se rige en primer tér-
mino por el Convenio de Varsovia, modificado por el protocolo de la Haya; después por lo
dispuesto en la Ley de Aviacion Civil, a continuacién por la Ley de Vias Generales de

Comunicacién y por Gltimo por el Codigo de Comercio o el Dereche coman. En general

14 cfr, Burgoa Orihuela, Ignacio. Derecho Constitucional Mexicano, Editorial Pornia, S.A., Octava Edicion.
México, 1991, p.p. 357 a 363.



125

podemos decir que todas estas leyes contienen practicamente disposiciones uniformes que
en ocasiones se complementan o suplementan, por lo que aqui es importante conocer el

criterio jurisprudenciat existente sobre la supletoriedad de la ley:

JURISPRUDENCIA NO. 1034,
SUPLETORIEDAD DE LA LEY. REQUISITOS PARA QUE OPERE. Los requisitos ne-
cesarios para que exista la supletoriedad de unas normas respecto de otras, son: a} que el
ordenamiento que se pretenda suplir lo admita expresamente, y sefiale el estatuto supletorio;
b) que el ordenamiento objeto de supletoriedad prevea la institucion juridica de que se trate;
¢) que no obstante esa prevision, las normas existentes en tal cuerpo juridico sean insufi-
cientes para su aplicacion a la situacion concreta presentada, por carencia total o parcial de
la reglamentacion necesaria, y d) que las disposiciones o principios con los que se vaya a
llenar la deficiencia no contrarfen, de algan modo las bases esenciales del sistema legal de
sustentacién de la institucién suplida. Ante ta falta de uno de estos requisitos, no puede ope-

rar la supletoriedad de una legislacion en otra.

CUARTO TRIBUNAL COLEGIADO EN MATERIA CIVIL DEL PRIMER CIRCUITO.
Qctava Epoca:

Amparo en revision 124/92. Microtodo Azteca, S.A. de C.V., 6 de febrero de 1992, Unani-
midad de votos.

Amparo en revisién 958/91. Desarrollo Galerias Reforma, S.A. de C.V., 19 de marzo de
1992, Unanimidad de votos.

Amparo directo 1433/92. Gilberto Flores Aguilar y otros, 26 de marzo de 1992. Unanimi-
dad de votos.

Amparo directo 3582/92 Tumbo de la montafia. S.P.R. de R.L., 9 de julio de 1992. Unani-
midad de votos.

Amparo directo 604/94. Videotique, 5.A. de C.V. y otros. 17 de febrero de 1994. Unanimi-

dad de votos.
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Tesis | . 4°. C.J./58, Gaceta numero 76, pag. 33; véase ejecutoria en el Semanario Judicial
de la Federacion, tomo XIII-Abril, pag. 304.
Tomo VI, MATERIA COMUN.

JURISPRUDENCIA NO. 1035.
SUPLETORJEDAD DE LAS NORMAS. CUANDO OPERA. La supletoriedad de las nor-
mas opera cuando, existiendo una figura juridica en un ordenamiento legal, €sta no se en-
cuentra regulada en forma clara y precisa, sino que es necesario acudir a otro cuerpo de le-

yes para determinar sus particularidades.

SEXTO TRIBUNAL COLEGIADO EN MATERIA ADMINISTRATIVA DEL PRIMER
CIRCUITO.

Octava Epoca:

Amparo directo 2276/88. Marbo Glas, S.A., 31 de enero de 1989. Unanimidad de votos.
Amparo directo 1376/92. Lézaro Bello Garza (Bello Gas), 17 de junio de 1992. Unanimi-
dad de votos.

Amparo directo 1576/92. Maria Garcfa Vda. de Lopez (Gas Luxor), 24 de junio de 1992.
Unanimidad de votos.

Amparo directo 1626/92. Equipos y Gas, S.A.de C.V,, 1° de julio de 1992. Unanimidad de
votos.

Amparo directo 1746/92. Maria Garcia Vda. de Lopez (Gas Luxor), 8 de julio de 1992.

Unanimidad de votos.

Tesis L. 6°. A.J./28, Gaceta nimero 60, pag. 45; véase ejecutoria en el Semanario Judicial de
la Federacién, tomo X - Diciembre, pag. 220
Tomo VI, MATERIA COMUN.
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2.- Aplicacién por analogia.

La aplicacion analdgica de la ley es uno de los medios més eficaces para su
integracién, no es un procedimiento de interpretacién. Asi fa aplicacion por analogia sélo se
Justifica cuando a una situacién imprevista se aplica un precepto relativo a un caso seme-
jante, no solo por su semejanza, sino por la existencia de una misma razon para resolver un
caso imprevisto en igual forma que el otro. La aplicacién por analogia no debe verse como
una forma de interpretacion de la ley, pues esta destinada a colmar las lagunas que la propia
ley presenta; asi debemos sefialar que la ley es solo frente a la analogia un elemento objeti-
VO que se toma como punto de partida para aplicar una misma disposicidn a todos aquellos

casos no previstos en que existen igualdad de razones juridicas. ''°

Cuando existen lagunas en la ley cesa la labor interpretativa, dando lugar a la
integracion de la ley, la cual se lleva a cabo a través de la analogfa, para aplicar un determi-
nado precepto a un caso no previsto, partiendo para ello del principio general de derecho,

que sefiala: “que donde existe ta misma razén, debe aplicarse la misma disposicion™. '

El procedimiento analégico no tiene aplicacidn cuando se trata de Derecho
excepcional, pues por hipétesis, la disposicién de derecho excepcional, solo es aplicable
expresamente al caso ¢ a los casos especificamente determinados por via de excepcién en el
precepto, ¥ no a otros, adn cuando sean semejantes. Tampoco es aplicable [a analogia al De-
recho Penal, por disposicidn expresa del articulo 14 de la Constitucion Politica de los Esta-

. . 7
dos Unidos Mexicanos. !

'"* Cfr. Garcia Maynez, Eduardo. Introduccién a! Estudio del Derecho. 34* Edicién. Editorial Pornia,
S.A.. México, 1982, p.p. 312 y 343.

"¢ Cfr. Galindo Garfias, Ignacio, ob. cit: p.p. 191 y 192.

" C. Galinde Garfias, Ignacio; ob cit.; p.p. 192,
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CAPITULO CUARTO

ANALISIS DE LOS CRITERIOS ADOPTADOS POR DIVERSAS AUTORIDADI:IS
RESPECTO DE LOS CONFLICTOS DERIVADOS DEL CONTRATO DE
TRANSPORTE AEREQ INTERNACIONAL

A.- Criterio que adopta la Secretaria de Comunicaciones y Transportes ¢n la resolu-

cién de conflictos derivados del contrato de transporte aéreo internacional.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes a través de la Direccion Ge-
neral de Aeronautica Civil, como parte de sus atribuciones, vigila entre otras cosas que las
empresas transportistas internacionales cumplan con los requisitos administrativos que la
ley les impone para poder operar en México, sin embargo, también vigila que las empresas
transportistas cumplan con sus obligaciones frente a sus usuarios, ya sea tratindose de los

contratos de carga como de pasaje.

Como se ha visto, las obligaciones del transportista o porteador frente a sus
usuarios, se establecen claramente en el texto del contrato de transporte respectivo, en don-

de también se establecen los limites de responsabilidad del transportista para cada caso.

En la préctica, la mayor parte de las reclamaciones que los usuarios entablan
en contra de los transportistas, son las que derivan de la pérdida, averia o retraso total o par-
cial tanto de! equipaje facturade como de la carga, de esta manera las reclamaciones se pre-
sentan ya sea: 1.- Porque el transportista se ha negado a pagar ¢l importe de la indemniza-
cién que corresponde al usuario afectado; 2.- Porque el transportista pretende hacer un page

inferior al establecido en el contrato; 3.- Porque el usuario no esta conforme con la indem-
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nizacion que se le ofrece en términos de lo contratado.

Asi cuandoe un usuario esta inconforme con la actuacién de la empresa trans-
portista puede como primera opcién acudir ante la Direccion General de Aeronautica Civil
de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, con la finalidad de presentar su recla-
macién y de ofrecer las pruebas en las que basa su reclamacién. En estos casos la Depen-
dencia mencicnada le notifica a la empresa transportista con la finalidad de correrle traslado
con la reclamacién y otorgarte un plazo para que realice las manifestaciones que a su dere-
cho convengan y ofrezca pruebas de su parte, relacionadas con la reclamacion que se pre-
sent6 en su contra, Todo este procedimiento administrativo es escrito y a su término se
emite una resolucidn, la cual es susceptible de ser recurrida en revisién ante la propia Se-

cretaria,

Hay que recordar que la empresa transportista generalmente esta amparada
por los limites de responsabilidad que se establecen claramente en el contrato respectivo, y
en los casos de pérdida, averia o retraso, ese limite estipula, que la empresa transportista
deberd pagar al usuario afectado la cantidad de veinte délares americanos por kilogramo
extraviado, averiado 6 que se ha retrasado en su llegada, siendo el caso que la (inica manera
en la cual estos limites no podrén aplicarse, serd o porque los usuarios afectados han pagado
un seguro adicional y ademas han realizado una declaracion especial de valor de su equipaje
facturado o de su carga, segin sea el caso, o bien por que la empresa transportista no expi-
di6 el boleto de avién o la guia aérea, o bien, no realizé el aviso sobre los limites de respon-
sabilidad, por lo que en los casos de pérdida, averia o retraso, el transportista estara obliga-
do a pagar al usuario una indemnizacién conforme al valor declarado por el usuario o en su

defecto contra el valor de lo transportado.

A continuacién se analizaran los tres casos que se¢ presentan con mas fre-

cuencia y a los que se hizo referencia con anterioridad:
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I.- Cuando la empresa transportista se niega a pagar al usuario la indemniza-

cion que le corresponde.

En este caso el usuario presenta una reclamacion ante la Direccion General
de Aerondutica Civil ante la negativa de la empresa transportista para hacer frente al pago
de la indemnizacién que le corresponde, situacién que obviamente implica un incumpli-
miento por parte del transportista, ya que éste se esta négando a cumplir con lo estipulado
en el contrato, ya sea a pagar conforme a los limites de responsabilidad en los que se ampa-
ra por virtud del contrato misto, o bien, porque se niega a pagar la indemnizacion confor-

me al valor declarado por el usuario, cuando éste ha pagado el scguro respectivo.

Cuando se presenta esta situacion, la Direccién General de Acroniutica Ci-
vil, inmediatamente después de haber recibido la reclamacion del usuario le notifica al
transportista sobre la existencia de la reclamacion y le corre traslado con las copias de ésta
tltima, asi como de los en los que se basa la reclamacidn, con la finalidad de que el trans-
portista tenga oportunidad de defenderse y realizar las manifestaciones que a su derecho
convenga y en todo caso este en posibilidad de aportar las pruebas necesarias que sustenten
su negativa para hacer frente a sus obligaciones ante el reclamante, es decir, pagarle la in-

demnizacién que le corresponde.

Como se vie con anterioridad y segin se desprende del articulo 26 del Con-
venio de Varsovia, modificado por el protocole de la Haya, la tnica razén por la cual la
empresa transportista podria negarse al pago de la indemnizacion a la que estd obligada
frente al usuario, seria porque este iitimo, dentro de los plazos que el propio convenio y el
contrato establecen, no presentd su reclamacion respectiva, por lo que cualquier accién o
reclamacién que se pretenda intentar en contra det transportista o porteador serd inadmisi-
ble, cuando no se ha realizado dentro de los plazos establecidos, a menos que este dltimo

estuviera actuando fraudulentamente. Lo anterior se deriva del hecho de que al momento de
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entregar la carga o el equipaje facturado y recibirse de conformidad y sin mediar protesta, se
presume, salvo prueba en contrario, que la queja o el equipaje facturado, segin sea el caso
se han entregado en buen estado, completo y a tiempo, asi pues el recibo de la carga o del
equipaje facturado sin protesta por parte del destinatario o del pasajero, constituird obvia-
mente salvo prueba en contrario, en este caso por parte €l usuario, que las mercancias o en
su caso el equipaje facturado han sido entregados en buenas condiciones, completas y en la

fecha pactada, segiin se estipulé en el contrato de transporte respectivo.

En complemento de lo anterior, el articulo 67 de la Ley de Aviacién Civil,
establece que los transportistas estaran exentos de las responsabilidades por dafios causados
en cuanto al equipaje facturado y a Ia carga, por vicios propios de los bienes transportados,
por embalajes inadecuados, cuando la carga por su propia naturaleza sufra deterioro o dafio
total o parcial, siempre que la entrega se haya realizado en el tiempo establecido, cuando
sean falsas las declaraciones o instrucciones del embarcador, del consignatario o destinata-

rio de los bienes, o del titular de la carta de porte, respecto del manejo de la carga.

Si la empresa transportista no esta en el caso antes mencionado por obvias
razones la Direccion General de Aeronautica Civil, una vez analizadas tanto la reclamacion
como las manifestaciones realizadas por la empresa transportista, llegara a la conclusién sin
duda alguna de que esta Gltima ha dejado de cumplir con la obligacién que le impone el
contrato de transporte aéreo internacional ya sea de carga o de pasaje, que celebro con el
usuario reclamante, es decir, que ha dejado de cumplirlo al no haber realizado el pago de la

indemnizacion que en su caso le corresponde recibir al usuario,

Es importante sefialar que [a Direccién General de Aeronautica Civil, si bien
tiene facultades para poder recibir este tipo de reclamaciones, también es cierto que no tiene
facultades coercitivas para obligar a una empresa transportisia a realizar el page de la in-

demnizacién correspondiente al reclamante, sin embargo, dentro de sus facultades si estd la
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de vigilar y en su caso sancionar a una empresa transportista cuando ésta ha incumplido con
sus obligaciones; por lo que en el caso que nos ocupa y segun se desprende del articulo 15
fraccion XI de la Ley de Aviacién Civil, las concesiones o permisos que se otorguen 2 las
empresas transportistas podrn ser revocadas por la propia Secretarfa de Comunicaciones y
Transportes, por incumplir con las obligaciones de pago de las indemnizaciones que por
dafios se originen en la prestacién de los servicios; asi también encontramos que en el ca-
pitulo de sanciones, concretamente en el articulo 89 de la Ley de Aviacién Civil se estipula
gue cualquier infraccién a la Ley o a su reglamento que no este expresamente prevista en el
capitulo de referencia, serd sancionada por la Secretaria con una multa que puede ir desde
los 200 hasta los 5000 dias de salario minimo general vigente en el D.F., sin embargo, en el
caso de reincidencia la Secretaria podra imponer una sanci6n equivalente hasta por el doble

de Ia multa anteriormente impuesta y firme, a la transportista infractora y reincidente.

No obstante lo anterior es importante seftalar que para que se pueda revocar
en un momento dado el permiso otorgado a una empresa de transporte aéreo internacional,
conforme a lo establecido en el articulo 15 fraccién X1 de la Ley de Aviacion Civil men-
cionada, solamente podra realizarse cuando la empresa transportista haya sido sancionada

previamente por tres o mds ocasiones y por la misma causa prevista en una misma fraccién.

Por lo anterior, la Secretaria al emitir su resolucion debera tomar en cuenta si
la empresa transportista ha incumplido por primera vez, o bien, si ¢s reincidente, ademds
debera tomar en cuenta la importancia del asunto, de acuerdo a su cuantia, y con base a ello

determinara el importe de la sancidn a aplicar.

2.- Cuando la empresa transportista pretende pagar una indemnizacidn me-

nor a la pactada en el contrato.
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Este es un caso similar al anterior, es decir, que la empresa transportista, si
pretende pagar al usuario una indemnizaci6n, pero la indemnizacion que ofrece es menor de
ta que le corresponde al usuario, segiin lo estipulado en el contrato, ya sea porqué es inferior
a los limites de responsabilidad permitidos o bien porqué el usuario realizé el pago adicio-
nal y realizé la declaracion de valor respectiva y el transportista pretende pagarle una in-

demnizacién menor a la estipulada.

Este es un claro incumplimiento por parte de la empresa transportista, ya que
si se ha establecido la procedencia del pago de la indemnizacion, no puede pretender hacer
un pago menor al pactado en el propio contrato, razén por la cuat tal pretensién es un claro

ejemplo de incumplimiento, el cual no tiene ningin fundamento.

La Secretaria al realizar la valoracidn de la situacidn, encontrara que la em-
presa transportista ha incumplido con sus obligaciones y debera sancionarla en los téminos

que anteriormente quedaron establecidos.

3.- Cuando el usuario no estd conforme con la indemnizacién que se estipulo

en el contrato respectivo.

Este es uno de los casos que se presentan con mas frecuencia en la practica y
es importante sefialar que la mayor parte de los usuarios que se encuentran en esta situacion
regularmente presentan sus reclamaciones porque ignoran los términos del contrato, pues
lamentablemente no lo leen, y esta situacién en el 100% de los casos tiene como conse-
cuencia que los usuarios no opten por contratar el pago de un seguro adicional y establecer
un limite superior de la indemnizaci6n, razén por la cual en la préctica, tratdndose del con-
trato de transporte aéreo intemacional de pasajeros, el usuario no fija limites superiores, es
decir, que no opta por pagar una cantidad adicional, para que en caso de pérdida, averia o

retraso de su equipaje facturado se le paguen indemnizaciones conforme al valor declarado;
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en cambio, en los contratos de transporte aéreo internacional de carga, a diferencia del de
pasajeros, si se encuentra mas a menudo que los usuarios aseguran el valor de su mercancia
transportada, pagando para ello una cantidad mayor y declarando el valor de la mercancia,
pero tal situacién se ha dado, ya que en este Gltimo contrato intervienen personas regular-
mente comerciantes y agentes aduanales que tienen un mayor conocimiento de los términos
del contrato y que por lo tanto declaran el valor de las mercancias transportadas, con la fi-

nalidad de asegurar el valor de la misma.

Cuando se presenta alglin caso de pérdida, a\;eria o retraso tanto de equipaje
facturado como de carga, el usuario en la mayoria de los casos pretende que la empresa
transportista le pague una indemnizacién mayor a la que legalmente le corresponde, basdn-
dose para ello en que la indemnizaci6n que se le ofrece es menor del costo de su equipaje o
carga transportada segun sea el caso, sin embargo, y a pesar de que en la mayoria de los ca-
505 esto es cierto, el usuario al momento de contratar o bien de iniciar el viaje respectivo,
no realizé la declaracion especial de valor, pagando una cantidad adicional, por lo que la
empresa transportisia esta en todo su derecho de establecer los limites de responsabilidad
fijados en el contrato respectivo. Empero cuando si se ha realizado la declaracion de valor y
se ha pagado el importe adicional, la empresa cumple con su obligacidn al pagar la indem-
nizacion de acuerdo al valor declarado, pero aqui se puede observar que el usuario a pesar
de haber estipulado el monto del valor dectarado, pretende un pago mayor, esto sucede por-
que a pesar de que sefialan un valor para sus bienes, muchas veces seffalan un valor inferior
al de facturas, tratandose del transporte de carga, con la finalidad de que el pago por su
transporte y el pago de impuestos por su importacién, sean mas bajos, o bien no se causen;
esta situacion es a todas luces imputable al usuario respectivo y por ende, la empresa trans-
portista cumpliréd con su obligacion sujetandose al pago de la indemnizacion conforme al

valor declarado.
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Este tipo de reclamaciones son infundadas e improcedentes, y por lo tanto,
es evidente que la Secretaria de Comunicaciones y Transportes al momento de emitir su re-
solucién no encontrara responsable por incumplimiento a la empresa transportista y, por

ello, no habra lugar a sancionarla.

B.- Criterio que adopta la Procuraduria Federal del Consumidor para conocer, conci-

liar y resolver conflictos derivados del contrato de transporte aéreo internacional.

Para que la Procuraduria Federal del Consumidor, conozca de una reclama-
cidn como las sefialadas en el inciso que antecede, serd necesario que €l usuario, en este ca-
so llamado consumidor, presente su queja ante dicha Institucién proporcionando su nombre
y domicilio, el del proveedor, y una descripcion del bien o servicio que reclama y la rela-
¢ién sucinta de los hechos; con la queja interpuesta por el consumidor y con los documen-
tos respectivos, se deberd correr traslado de la misma a la empresa transportista, lo cual se
le notifica en forma personal y en el mismo formato en donde se transcribe el motivo de la
queja, se le sefiala el dia y hora en que debera presentarse por conducto de su representante
legal y con un informe por duplicado respecto de la reclamacién planteada en su contra, en
el cual regularmente debera sefialar su disposicién o negati\.fa de llegar a una conciliacién
con el consurnidor; por otra parte la Procuraduria Federal del Consumidor, apercibe al pro-
veedor que para ¢l caso de no comparecer o no presentar el informe respectivo, se hara

acreedor a una multa cuyo monto seri determinado por la propia autoridad.

Para la empresa transportista o proveedora es muy impoertante asistir a la au-
diencia a la cual se le cita, por medio de su representante ¢ apoderado legal, debidamente
instruido, que acredite su personalidad conforme al instrumento notarial correspondiente,
identificandose plenamente, y en la que deberd presentar el informe por duplicado que le

fue requerido, el cual es una especie de contestacion de una demanda, en la cual se contes-
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tan tanto las pretensiones, los hechos en los que se basa la queja y en caso de ser necesario

se podran oponer las excepciones y defensas que considere procedentes.

La primera audiencia de rendicién de informe y conciliacién, se lleva a cabo
ante la presencia de un conciliador, interviniendo también el proveedor y el consumidor; la
mecénica consiste bisicamente en identificar y presentar a las partes, haciendo constar su
asistencia o su inasistencia segin sea el caso, ¢ inmediatamente después se le entregara una
copia del informe al consumidor, para que conozca la posicién del proveedor frente a su re-
clamacion, hecho lo cuat el conciliador procede a realizar un resumen de! asunto y exhorta a

las partes a que lleguen a una conciliacién.

Regularmente ta empresa transportista al rendir su informe ante la Procura-
duria Federal del Consumidor, cuando la queja es fundada, toma [a determinacién de ofre-
cer a la parte consumidora la indemnizacién que en derecho le corresponde, es decir, la que
se encuentra establecida en el contrato de transporte aéreo internacional respectivo, esto con
la finalidad de dar satisfaccion a la queja y con ello concluir el procedimiento administrati-
vo respectivo, por lo que en consecuencia ofrece al consumidor otorgar la indemnizacién
respectiva, la cual seguramente no le habia sido propuesta o entregada previamente al con-
sumidor por razones como pudieran ser que el consumidor no se haya acercado a la empre-
sa transportista, o bien, porque en un principio estimo que la indemnizacion que se le ofre-
cia no era la que €l consideraba le cotrespondia; cuando las quejas son procedentes regu-
larmente las empresas transportistas las atienden conforme a lo establecido en el contrato
celebrado, razén por la cual las reclamaciones legan a su término en la primera audiencia,
cuando la empresa proveedora se allana a la reclamacién del consumidor y le propone nue-
vamente el pago de la indemnizacién correspondiente mediante ¢l informe que rinde ante la
Procuraduria y el consumidor acepta ! pago de la indemnizacién, con lo cual, se llega al fi-
nal del procedimiento conciliatorio, mediante la celebracién de un convenio, en el cual la

empresa transportista o proveedora se obliga a pagar la indemnizacidn correspondiente con-
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forme al contrato respectivo, y el consumidor la acepta, sin reservarse ninguna accién, ni
derecho que ejercitar en contra de la primera. Este convenio normalmente se cumple fuera
de la Procuraduria y posteriormente el proveedor presenta a dicha Institucion el recibo de
finiquito y el desistimiento respectivo, los cuales deberan ser firmados por el consumidor, y

con eflo el expediente se archiva como asunto total y definitivamente concluido.

Cuando se trata de quejas que al ser atendidas por el proveedor, y realizarse
el ofrecimiento de la indemnizacion que le corresponde al consumidor conforme a lo esta-
blecido en el contrato correspondiente, mediante el informe respectivo, y es el consumidor
quien no acepta la indemnizacion que se le esta ofreciendo, por considerar que no es justa o
no es la que el esperaba, la Procuraduria, por conducto del conciliador respectivo, general-
mente y en la mayoria de los casos, procura presionar a la empresa proveedora para que
realice un mejor ofrecimiento al consumidor y en algunas ocasiones este tipo de presiones
se hacen consistir en el requerimiento de documentos que no existen o que no pueden ser
presentados rdpidamente y que de no ser presentados hacen acreedora a la empresa provee-
dora a la impesicién de una multa, y aunque tales resoluciones en un momento dado pueden
ser impugnadas, su resolucién tarda mucho tiempo y origina gastos excesivos, sin embargo,
esta practica que refleja un abuso de autoridad, ha venido en disminucién en la actualidad;
asi las cosas en estos momentos las empresas proveedoras han preferide perder tanto dine-
ro, como tiempo, y no aumentar al capricho de la autoridad, el monto de las indemnizacio-
nes que tienen la obligacién de pagar a los consumidores. En estos casos el conciliador cita
a las partes a una o dos audiencias mas y si el consurnidor insiste en no aceptar la indemni-
zacion, el conciliador da por terminado el procedimiento conciliatorio, dejando a salvo los
derechos del consumidor y en la audiencia respectiva regularmente toma la decisién de
abrir el procedimiento de infracciones a la ley en contra de la empresa transportista, otor-
gandole un plazo de diez dias habiles para que oftezca pruebas y manifieste lo que a su de-

recho convenga.
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Dentro del plazo de diez dias que le ha sido otorgado, la empresa proveedora
debe ofrecer prucbas para desvirtuar las imputaciones e inferencias que e} consumidor y la
Procuraduria respectivamente realizan en su contra, dirigidas a establecer que ha violado
disposiciones de la Ley Federal de Proteccién al Consumidor, pruebas que generalmente
son documentales, como ¢l contrato de transporte aéreo internacional de que se trate, en el
que constan las condiciones del transporte, también se ofrecen las prucbas Presuncional Le-
gal y Humana y la Instrumental Publica de Actuaciones, con las cuales claramente quedara
demostrado que la empresa proveedora ha actuado conforme a lo contratado, y que por lo
tanto, no ha violado en ningiin momento la ley en comento; en las manifestaciones se trata
de dejar claro que ha sido e} consumidor el que no acepta la indemnizacion que se le ha
ofrecido, en contravencién a lo contratado. Dentro del término de diez dias mencionado o
antes, inclusive, la empresa proveedora debera consignar ante la Procuraduria y mediante
un billete de deposito, la indemnizacién que ofrecid y que le corresponde al consumidor,
para que esta se ponga a disposicién de este dltimo, en virtud de que dicha indemnizacién
se le esta adeudando y no ha querido aceptarla, ello con la finalidad de que el ofrecimiento
de pago de la indemnizacién sea seguida por ja consignacién del pago respectivo, esto con
fundamento en lo que dispone el articulo 106 de la Ley Federal de Proteccion al Consumi-
dor. Esta accidn también se toma con la finalidad de evitar violar la ley mencionada, ya que

de no hacerlo implicaria la negativa del pago de la indemnizacion.

Cuando la empresa proveedora realiza en tiempo y forma los tramites antes
mencionados, deberd emitirse la Resolucién respectiva, y en teoria deberia obtener una re-
solucién favorable por parte de la Procuraduria, en la cual se establezca que la empresa
transportista no viold ninguna disposicién de la citada ley y, por lo tanto, se dejen a salvo

los derechos del proveedor.

Otro caso que se analizé en el inciso que antecede y que sc refiere a la situa-

cién en la que la empresa transportista se niega a pagar la indemnizacion que corresponde al
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usuario, ¢ bien, que pretende pagar una indemnizacién menor a la establecida en el contrato
de transporte aéreo internacional que corresponda, por lo que la Procuraduria, una vez se-
guidos los tramites de ley, al momento de emitir su resolucién, encontrara que la empresa
proveedora ha violado en petjuicio del consumidor diversas disposiciones de ia Ley Federal
de Proteccién al Consumidor, y por lo tanto, le impondra una sancién que puede consistir
desde una multa hasta clausura, sancién que puede variar dependiendo del precepto legal
violado, debiendo para ello tomar en cuenta lo que disponen los articulo 126, 127, 128, 129,

130, 131, 132 y 133 del ordenamiento legal en cita.

C.- Competencia de la Procuraduria Federal del Consumidor para conocer, conciliar
y resolver conflictos que tengan como base el contrato de transporte aéreo internacio-

nal,

Como se analizé en su oportunidad la Ley Federal de Proteccion al Consu-
midor es una ley de orden piblico, de interés social y de observancia general en toda la Re-
piblica, sus disposiciones son irrenunciables y contra su observancia no podran alegarse
costumbres, usos, practicas o estipulaciones en contrario, siendo su objeto principal el de
promover y proteger los derechos de los consumidores, procurando la equidad y seguridad

juridica en 1as relaciones entre proveedores y consumidores.

Por su parte el articulo 3° de la ley en comento, determina la competencia de

1a Procuraduria Federal del Consumidor y a la letra dice:

“Arl. 3°- A falta de competencia especifica de determinada dependencia de
la administracién piblica federal, corresponde a la Secretaria de Comercio y Fomento in-

dustrial expedir las normas oficiales mexicanas previstas por la ley y a la Procuraduria vi-
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gilar se cumpla con lo dispuesto en la propia ley y sancionar su incumplimiento”.

En muchas ocasiones la empresa transportista al momento de rendir el in-
forme, opone la excepcién de Incompetencia de la Procuraduria Federal del Consumidor,
para conocer sobre las reclamaciones derivadas de la prestacién del servicio de transporta-
cidn aérea comercial internacional, de carga y de pasaje, por considerar que la autoridad
competente para tal efecto es la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, ¢ incluso esta

situacién también ha sido planteada por las empresas de transporte nacionales.

Cuando se opone la excepcién de Incompetencia, las empresas transportistas
se basan en el contenido del articulo 3° de la Ley Federal de Proteceién al Consumidor, an-
tes transcrito, en atencién a que en el mismo se sefiala que la Procuraduria serd competente
para vigilar el cumplimiento de la ley y de sancionar su incumplimiento, a falta de compe-
tencia especifica de determinada dependencia de la Administracién Pablica Federal, por lo
que haciendo una interpretacién de dicho articulo, contrario sensu, en tos casos en que si
exista competencia especifica de determinada Dependencia de la Administracion Publica

Federal, luego entonces, {a Procuraduria no sera competente.

En estos casos y como ya se vio anteriormente, la Ley de Aviacion Civil en
su articulo 6°, sefiala que la Secretaria de Cornunicaciones y Transportes, dentro de sus
atribuciones y competencia tiene entre otras, la de interpretar dicha ley y sus reglamentos
para efectos administrativos y complementando esta disposicion el articulo 3° de la Ley de
Vias Generales de Comunicacion sefiala que: “Las vias generales de comunicacién y los
medios de transporte que operen en ellas quedan sujetos exclusivamente a los poderes fede-
rales. El Ejecutivo ejercitara sus facultades por conducto de la Secretaria de Comunicacio-
nes y Transportes en los siguientes casos y sin petjuicio de las facultades expresas que otros
ordenamientos legales concedan a otras Dependencias del Ejecutivo Federal: ..... VIIL-

Aprobacidn, revisién o modificacién de tarifas, circulares, horarios, tablas de distancia, cla-
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sificaciones y, en general, todos los docurnentos relacionados con la explotacidn; .......
XII1.- Toda cuestion de caracter administrativo relacionada con las vias generales de comu-

nicacién y medios de transporte™.

Como se sefiala anteriormente se le concede a la Secretaria de Comunicacio-
nes y Transportes competencia exclusiva para que por su conducto se resuelva toda cuestién
de caracter administrativo que se relacione con las vias generales de comunicacién y me-
dios de transporte, por lo que si se considera que el contrato de transporte aéreo intemacio-
nal de carga y pasaje se ejecuta a través de aviones como medio de transporte, el cual se lle-
va a cabo a través de vias generales de comunicacion, se podria decir que es precisamente la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes la que tiene competencia expresa para conocer
de los asuntos, controversias o reclamaciones que se susciten entre la empresa transportista

y los usuarios.

Este es el razonamiento que las empresas transportistas sostuvieron frente a
la Procuraduria Federal del Consumnidor para determinar que era incompetente para conocer
de este tipo de reclamaciones, sin embargo, tales argumentos siempre fueron desechados
por dicha Institucién, ahora podemos decir que justificadamente, ya que ni la Ley de Avia-
cién Civil, ni la Ley de Vias Generales de Comunicacién, establecen que la Secretaria de
Comunicaciones y Transpories, tenga competencia especifica para vigilar que se cumpla
con lo que dispone la Ley Federal de Proteccion al Consumidor y mucho menos de sancio-
nar su incumplimiento, ademas que en dichas legislaciones no se prevé en forma expresa
algtin procedimiento de tipo administrativo que tenga por objeto la atencién a las reclama-
ciones que los usuarios del transporte realicen, como si se establece en la Ley Federal de
Proteccién al Consumidor, que aunque no regula a! transporte aéreo en especifico, sf regula
la prestacién de servicios en general y establece un procedimiento administrativo para aten-

der quejas de consumidores que se sienten afectados en sus derechos.
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Ante las resoluciones que desechaban las excepciones de incompetencia
opuestas por las empresas transportisias ante la Procuraduria, se procedio a interponer el re-
curso de revision ante fa misma Institucién, sin embargo, se confirmaba la resolucion recu-
mrida, razén por la cual se presentaron diversas demandas de amparo y al respecto se dicta-
ron las resoluciones que negaban el amparo a las empresas transportisias. existiendo ahora

diversas tesis que a continuacién me permito transcribir para su mejor entendimiento:

Procuraduria Federal de! Consumidor y Secretaria de Comunicaciones
y Transportes, competencia especifica para la aplicacién de la Ley Federal de Protec-
cidn al Consumidor (articulo 1°). El hecho de que el articulo 1° de la Ley Federal de Pro-
teccion al Consumidor, contenga en su segundo parrafo la frase “a falta de competencia es-
pecifica de determinada dependencia del ejecutivo federal”, no implica que la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes goce de dicha competencia, por dedicarse la empresa quejo-
sa a la explotacion de una via general de comunicacion. Al respecto cabe destacar en primer
término, que la frase a que se ha hecho referencia esta restringida a la aplicacién y vigilan-
cia en la esfera administrativa de las disposiciones de la presente Ley Federal del Consumi-
dor, esto es, la competencia especifica de determinada dependencia del ejecutivo federal se
refiere Unica y exclusivamente a la facultad expresa para aplicar y vigilar el cumplimiento
de la tey invocada, no para aplicar la ley de la materia que rija a la dependencia del ejecuti-
vo federal que corresponda, puesto que ésta es una facultad inherente de la propia existencia
de todo organo del Estado que se rija por un ordenamiento legal especifico. En efecto, la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes no tiene facultad expresa ni competencia espe-
cifica para aplicar y vigilar el cumplimiento de las disposiciones de la Ley Federal de Pro-
teccion al Consumidor, sino que goza de una competencia totalmente distinta que se res-
tringe a la aplicacion y vigilancia de las disposiciones de la diversa Ley de Vias Generales
de Comunicacion, lo que evidencia que la mencionada Secretaria no es la autoridad com-

petente para aplicar la ley invocada en primer término, sino que la autoridad competente pa-
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ra ello. es la Procuraduria Federal del Consumidor. Y esto es asi, porque en la especie no se
cuestiona la aprobacion, revision o modificacion de tarifas, ni la aplicacion de circulares,
horarios. tablas de distancia, ni en general documentos refacionados con la explotacién de
vias generales de comunicacion, casos en los que si seria competente para conocer de la
controversia respectiva la citada Secretaria, sin embargo, como lo que se cuestiona en el
presente asunto es la violacién de los precios originalmente convenidos entre la empresa
prestadora del servicio y los consumidores afectados, incuestionablemente se surte la com-
petencia para la aplicacién de la Ley Federal de Proteccién al Consumidor (articulo 52} en

{avor de la Procuraduria mencionada.

Primer Tribunal Colegiado en Materia Administrativa del Primer Circuito.

Amparo directo 511. American Airlines de México, S.A. DE C.V., 25 de agosto de 1987.

Ponente: Luis Tirado Ledesma.

Semanario Judicial de la Federacién, Séptima época; vols., 217-278, 6 parte, enero - di-
ciembre 1987, pags. 469-47(.

Ley de Vias Generales de Comunicacién. Articulo 3°, fracciones VIII,
XI1, XIII. Esas disposiciones no hacen referencia en absoluto a relaciones juridicas en-
tre la prestadora del servicio de transporte y el usuario de donde la Procuraduria Fe-
deral de Proteccién al Consumidor es la autoridad competente para conocerlas. Si
bien el articulo 3, fracciones VII, XII y XII, de la Ley de Vias Generales de Comunicacién
faculta a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes para la aprobacion, revisién y mo-
dificacion de las tarifas correspondientes, esas disposiciones no hacen referencia en abso-
luto 2 relaciones juridicas entre la prestadora del servicio de transporte y el usuario. En

efecto, establece el anticulo de que se trate en lo conducente: “Articulo 3. Las vias generales
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de comunicacién y los medios de transporte que operen en ellas quedan sujetos exclusiva-
niente a los poderes federales. El Ejecutivo cjercitard sus facultades por conducto de la Se-
cretaria de Comunicaciones y Obras Publicas en los siguientes casos, y sin perjuicio de las
facultades expresas que otros ordenar{'liemos legales concedan a otras dependencias del Eje-
cutivo Federal; VII. Aprobacion, revision, modificacion de tarifas, circulares. horarios. ta-
blas de distancia. clasificaciones y. en general, todos los documentos relacionados con la
explotacion; XII. Infracciones a esta Ley 0 a sus reglamentos, y XIL Toda cuestién de ca-
racter administrativo relacionado con las vias generales de comunicacién y medios de
transporte...”. Del precepto transctito Unicamente se observa que la dependencia indicada
tiene 1anto facultades para intervenir en todo lo relativo a las tarifas del servicio publico de
transporte, como atribuciones sancionadoras, pero estas ultimas no se encuentran orientadas
a la proteccién directa de los usuarios o prestatarios de dicho servicio, frente a jos prestado-
res del mismo, objetivo primordial de las disposiciones de la Ley Federal de Proteccion al
Consumidor, ya que ésta es la que fundamentalmente contiene las reglas encaminadas a
equilibrar las relaciones entre los consumidores y los proveedores, dotando a aquéllos de
los instrumentos juridicos necesarios para denunciar, ante un érgano perfectamente deter-
minado, como lo es la Procuraduria Federal de Proteccion al Consumidor, las transgresio-
nes a los preceptos que protegen su consumo: adquisiciones, bienes o utilizacién de servi-
cios pitblicos o privados. Los articulos de ta Ley de Vias Generales de Comunicacion 3, 20,
29,55, 57, 527. 528. 529, 530 y 357, en forma alguna otorgan, como lo pretende la quejosa,
atribuciones expresas a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes para resolver las
quejas de los usuarios del Servicio Publico de Transporte Aéreo, puesto que primero, no
existe norma que permita al usuario, ejercitar accién en contra de las empresas concesiona-
rias del servicio, cuando estime que se han infringido en su perjuicio las disposiciones re-
guladoras de ese servicio y, segundo, tampoco existen preceptos que concedan facultades a
ta multicitada dependencia centralizada. para promover y proteger los derechos e intereses
de los usuarios. desde un punto de vista jurisdiccional, puesto gue no se advierte de los arti-

culos indicados. la organizacion de una jurisdiccion administrativa especial para que se re-
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ciban. tramiten y resuelvan las quejas de los usuarios, ante la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes. A falta de competencia especifica de la citada Secretaria para recibir, trami-
tar y resolver las quejas administrativas presentadas por los usuarios que estimen infringi-
dos, en su perjuicio, los preceptos que protegen su prestacion, debe entenderse que la Pro-
curaduria Federal de Proteccién al Consumidor es el érgano competente de acuerdo a lo
dispuesto por el articulo 1° de la Ley Federal de Proteccién al Consumidor, pues de lo con-
trario se dejaria en estado de indefension en la fase administrativa, privandosele de esa ins-

tancia, a los usuarios del Servicio Piblico de Transporte Aéreo.
Tercer Tribunal Colegiado en Materia Administrativa del Primer Circuito.

Amparo directo 1477/87. Compaiiia Mexicana de Aviacion, S.A. de C.V., 7 de diciembre
de 1987. Unanimidad de votos. Ponente: Genaro David Géngora Pimentel. Secretaria: Ma-

ria Guadalupe Saucedo Zavala.

Amparo directo 1047/87. Compaiiia Mexicana de Aviacidn, S.A. de C.V., 25 de agosto de
1988. Unanimidad de votos. Ponente: Samuel Hemdandez Viazcin. Secretaria: Margarita

Yolanda Huerta Viramontes.

Amparo directo 1017/87. Compaiiia Mexicana de Aviacién, S.A. de C.V., 25 de septiem-
bre de 1987. Unanimidad de votos. Ponente: Samuel Herndndez Viazcan. Secretario: Alva-

ro Tovilla Ledn.

Semanario Judicial de la Federacion, Octava Epoca, t, IlI, enero — junio de 1989, 2* parte —
2,p. 1017.
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Ley Federal de Proteccién al Consumidor, articulo tercero. Este orde-
namiento juridico ticne como fin basice la regularizacion de las relaciones entre pro-
veedores y consumidores, tendientes a evitar pricticas mercantiles lesivas en perjuicio
de éstos. (Relacién contractual entre 1a empresa concesienaria de transporte y ¢l con-
sumidor). La Ley Federal de Proteccién al Consumidor fundamentalmente contiene reglas
encaminadas a equilibrar las relaciones entre los consumidores y los proveedores, dotando a
aquétlos de los instrumentos juridicos necesarios para denunciar, ante un 6rgano perfecta-
mente determinado, como lo es 1a Procuraduria Federal del Consumidor, las transgresiones
a los preceptos que prolegen su consumo, adquisicion de bienes o utilizacién de servicios
publico o privados. Esta autoridad esta dotada de facultades determinadas para intervenir en
esas relaciones y resolver lo conducente, que es precisamente la funcién de la Procuraduria
Federal del Consumidor, en los términos del articulo 57 de la ley que rige, sin que sea co-
mecto el que entre el proveedor del servicio publico de transporte aéreo y el consumidor
existan relaciones administrativas por virtud de la concesién, ya que la relacion juridica en-
tre la concesionaria y €l usuario es contractual, puesto que aun cuando las partes no con-
vengan o negocien entre si y libremente las condiciones de la prestacion del servicio, basta
el acuerdo de dos o mas personas para producir o transferir obligaciones y derechos, como
elemento suficiente a los efectos de considerar un contrato segim lo dispone el articulo 1793
del Codigo Civil para el Distrito Federal (Contratos Mercantiles, Arturo Diaz Bravo, Edito-
rial Harla, S.A. de C.V., pagina 13). A este tipo de relaciones juridicas s¢ les denomina
“contratos de adhesion”, y son definidos como aquellos cuyas cldusulas han sido redactadas
por una autoridad o unilateralmente por una de las partes, sin que la contraparte, para acep-
tarlas, pueda discutir su contenido y se sostiene su naturaleza contractual, partiendo de ta
definicion que ofrece ef articulo 1793 de! Codigo Civil para el Distrito Federal. Asi pues, en
todo contrato, si bien debe existir libertad en las partes, esta libertad solo debe ser para ce-
lebrarlo, es decir, para producir o transferir derechos y obligaciones, o bien, para discutir su
contenido o ambas cosas a la vez. De lo anterior se desprende que los principios funda-

meniales que rigen la libertad en el contrato son dos: 1. Libertad de contratar, que existe
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cuando se tiene |z facultad para celebrar 0 no celebrar el contrato, asi como para escoger a
la persona con que se celebro; y, 2. Libertad contractual, que se refiere a la facultad de las
partes para convenir en cuanto a la forma y al contenido del contrato (Sanchez Medal Ur-
quiza, José Ramén, De los contratos civiles, sexta edicion, México, 1982, Editorial Pormia,
S.A.) y habra contrato cuando existan los dos principios o solo uno. En este orden de ideas,
resulta irrelevante que por el hecho de que la autoridad administrativa concedente s la que
establece las condiciones de la prestacion del servicio pablico, “jamés hubo convencién
entre la concesionaria y el usuario, sino Unica y exclusivamente la aplicacion de la tarifa”,
toda vez que, como ya se ha explicado, no es necesaria la discusion entre las partes, bastan-
do tnicamente para que exista contrato que cada uno de los contrayenies haya querido que
nazcan derechos y obligaciones, que es el caso del contrato de transporte aéreo. En conse-
cuencia, si la Procuraduria Federal del Consumidor tiene como finatidad la de evitar practi-
cas mercantiles que lesionen los intereses de los consumidores y si el usuario se quejd por-
que en su perjuicio se incrementd el precio del boleto al momento de iniciarse el vuelo, es
indudable que el asunto en cuestién, si estd regulado por la Ley Federal de Proteccion al

Consumidor.

Tercer Tribunal Colegiado en Materia Administrativa del Primer Circuito.

Amparo Directo 1477/87. Compafiia Mexicana de Aviacion, S.A. de C.V., 7 de Diciembre
de 1987. Unanimidad de votos. Ponente: Genaro David Géngora Pimentel. Secretaria: Ma-

ria Guadalupe Saucedo Zavala.

Semanario Judicial de la Federacion, Octava Epoca, T. 1. enero - junio de 1988, 2° parte - 2,
p. 794.

En consecuencia de lo anterior se puede concluir que la Procuraduria Federal

del Consumidor. si es competente para conocer de las reclamaciones que los consumidores
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tengan en contra de las empresas de transportc aéreo internacional y asi lo han asumido es-
tas @ltimas, ¢ incluso al cabo del tiempo ha resultado de utilidad. sobre todo actualmente,
pues el procedimiento administrativo de conciliacion ha hecho mas égiles las conciliaciones
con los consumidores y por lo tanto, los costos legales han disminuido en la mayoria de los
casos, sobre todo porqué con ello se evita que el 99.9% de las controversias lleguen a un fi-
tigio en los Tribunales. En elio ha contribuido también, que con ¢l paso del tiempo han ve-
nido en desuso tas practicas arbitrarias que tuvieron los servidores pablicos de la Procura-
duria, en contra de la figura del proveedor. por lo que ahora vemos una mayor igualdad en-
tre las partes, que asegura un equilibrio en el procedimiento administrativo de referencia.
Sin embargo, es importante destacar que a pesar de lo anterior, todavia existe un gran reza-
g0 en dicha Institucién, por lo que cuando los procedimientos de conciliacién se agotan y se
continda con el procedimiento de infracciones a 1a ley en contra del proveedor, en ocasiones
pasan mas de dos o tres afios para que la Procuraduria emita su resolucion y cuando se ha-
bla de los recursos de revisién también se debe esperar un tiempo similar para que sean re-
sueltos, por lo que todavia existen muchas deficiencias que como Institucidén se deben dejar
atras y también existen muchas lagunas que legislar en la Ley Federal de Proteccion al Con-

sumidor, con la finalidad de que sea mas eficiente su aplicacion.
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CONCLUSIONES

1. Actualmente el transporte aéreo internacional de pasajeros y de carga reviste gran impor-
tancia, razén por la cual su regulacién, difusién y comprension son vitales para su mejor

entendimiento.

I1. El transporte se ha convertido en un elemento basico para el desarrollo de cualquier so-
ciedad, influyendo en el orden econémico, juridico, social, politico y militar, razén por la

cual e! transporte incide tanto en el Derecho Pitblico como en el Privado.

I11. Resulta importante que exista un concepto legal adecuado y completo, que defina al
transporte aéreo internacional de pasajeros y de carga, en el cual se contengan los elementos
de todo contrato, es decir, el personal, real y formal, para no dejar lugar a dudas sobre tales
elementos y con ello establecer un concepto mas completo, por ello resultan de mucha utili-
dad los conceptos legales que se establecen en la Ley de Aviacion Civil. Asi, se podrian
establecer comoe conceplos propuestos para este estudio los siguientes:: “ El contrato de
transporte aéreo internacional de personas, es aquel por virtud del cual e! transportista se
obliga a transporiar con sus propios medios, por via aérea, de un lugar a otro, previamente
establecido, a personas y a su equipaje personal, contra el pago de un precio o tarifa conve-
nida con antelacién”. “El contrato de transporte aéreo internacional de carga, es aquel por
virtud del cual el porteador se obliga a transportar por sus propios medios, por via aérea, y a
solicitud del cargador, de un lugar a otro previamente establecido, mercancias o cosas, bao
su inmediata custodia, para ser entregadas en su destino 2 otra persona llamada destinatario,

la cual es designada por el cargador. pagando por ello el precio o tarifa convenida”,
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1V. £l contrato de transporte aéreo internacional de pasajeros y de carga, es de caracter con-
sensual, sin embargo. tanto el Convenio de Varsovia modificado por ¢l protocolo de la Ha-
ya como la Ley de Aviacion Civil, establecen que dicho contrato debe constar en un boleto
de avion o en una guia aérea segun sea el caso, pues la falta de expedicién de tales docu-
mentos es imputable al transportista o potteador, y por lo tanto, lo penaliza con no permi-
tirle que se ampare en los limites de responsabilidad que se establecen en el propio conve-
nio antes referido. dandole un caracter meramente probatorio, cuando en realidad se trata de

un contrate.

V. Ei contrato de transporte aéreo internacional de pasajeros y de carga es un contrato mer-
cantil y ello se desprende de! lo que al efecto se sefiala en los articulos 75 fracciones VIl y

XXIV y 576 del Cédigo de Comercio.

V1. El tema del incumplimiento tratindose del transportista, se puede decir, que €5 amplia-
mente estudiado y legislado, sin embargo, la posibilidad de algin incumplimiento no sélo
esta a cargo del transportista, sino también del usuario, incumplimientos que se encuentran
en la practica, pero que requieren de ser regulados y en su caso penalizados a fin de que no
quede ninguna duda al respecto, para que con ello €l tema de las responsabilidades deriva-

das de algin incumplimiento sea reciproco entre las partes.

VII. Tomando en cuenta que el transporte en si mismo reviste una gran importancia en
nuestro pais y en el mundo, su prestacién se considera como un servicio piblico a cargo del
Estado, el cual esta sujeto a concesién o permiso segin sea el caso y es por esta razon que la
empresa de transporte aéreo intemacional, ademads de tener responsabilidades derivadas de
algiin incumplimiento frente a sus usuarios {responsabilidad contractual), también las tiene
frente a la Autoridad Administrativa que regula el establecimiento, operacion y explotacion

del servicio respectivo (responsabilidad administrativa).
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VIiI. Considerando la importancia y trascendencia de la responsabilidad contractual del
transportista, resultaria 1til y benéfico que se incluyeran tanto en el Convenio de Varsovia
modificado por el protocolo de la Haya, asi como en la Ley de Aviacion Civil, el estableci-
miento de un procedimiento administrativo para atender las reclamaciones de los usuarios
que resulten afectados, la mecédnica para fa procedencia de las reclamaciones, asi como la
del pago de las indemnizaciones, regulindose especificamente los requisitos para su proce-
dencia, los requisitos indispensables que deban contener los reportes de cualquier tipo de
incumplimiento, ya sea que éstos sean elaborados por el propio transpottista o por €l usua-
rio afectado, como pueden ser los datos personales de este dltimo, peso transportado, peso
que arriba a su destino, registro especifico de la averia, identificacion del vuelo, fecha, lista
de pertenencias extraviadas o averiadas, firma de conformidad de usuario, etc., para con
ello tener la certeza juridica que el pago de las indemnizaciones se ajusta a o pactado en el
contrato respectivo y que los datos requeridos para su procedencia son suficientes, y no de-

Jen lugar a duda sobre el importe de la indemnizacién a pagar.

IX. Seria de singular importancia que en el texto del contrato de transporte se establecieran
las reglas y formalidades para la adquisicidn de seguros que incrementaran el monto de las
indemnizaciones a pagar ante la eventualidad de la presencia de algin incumplimiento por
parte del transportista, ello en virtud de que la informacién que al respecto se contiene en
los boletos de avién o guias aéreas se limita a presentar el aviso sobre los limites de respon-
sabilidad y la posibilidad de obtener indemnizaciones mayores, pero no establece en forma
congcreta, €l mecanisme o procedimiento a seguir para poder acceder a estas opciones, razdn
por la cual incluso deberian integrarse tanto al Convenio de Varsovia como a la Ley de

Aviacién Civil estos mecanismos.

X. El Convenio de Varsovia modificado por el protocolo de la Haya, ha regulado interna-
cionalmente al contrato objeto de éste estudio, y en nuestro pais es ley vigente, sin embargo,

se debe considerar la necesidad de actualizar el convenio a través de algunas adiciones v
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modificaciones, que se encuadren con las necesidades actuales del servicio, lales como es-
tablecer definiciones, ampliar los riesgos, establecer mecanismos mas concretos y especifi-
cos para la procedencia de las reclamaciones, y para el pago de indemnizaciones, asi como
para la adquisicion de seguros que aumenten el pago de estas ultimas, incluir penalidades
para los usuarios del servicio en los casos de cancelacion de vuelos, llegada tardia al em-
barque, falta de documentos de viaje, derechos y obligaciones entre las panies, intermedia-
cién de agentes de viajes, programas de viajero frecuente, establecimiento del monto de las
indemnizaciones a que se puedan tener derecho, regular la sobreventa de boletos, los me-
canismos de reembolsos, tarifas reducidas, etc., todo lo anterior tomando en consideracién
que dicho convenio tiene lagunas sobre ciertos temas y deficiencias sobre algunos otros, sin
embargo, para que dicha modificacion yfo adicidn pueda realizarse, debe contarse con un
consenso internacional gue no solo lo haga posible, sino que también lo haga aplicable y lo

convierta en ley vigente en cada pais firmante.

XI. La publicacion de la Ley de Aviacion Civil fue muy importante y resultd ser un gran
acierto y avance en México, pues con anterioridad, ademas del Convenio de Varsovia modi-
ficado por el protocole de la Haya, solo contibamos con la Ley de Vias Generales de Co-
tnunicacion, la cual pricticamente trataba de regular en forma general todos aquellos trans-
portes que se realizaban a través de vias generales de comunicacion, pero poco a poco, se
fueron expidiendo diversas leyes que de manera especifica regufaban los diversos transpor-
tes de acuerdo a la via general de transporte que utilizaba, pero el transporte aéreo se habia
dejado a un lado, pues a pesar de que en dicha ley se abordaba en un capitulo al transporte
aeronautico, se requeria de una ley, que en forma especifica, regulara a este tipo de trans-

porte.

XII. Resultd muy benéfico que en la Ley de Aviacion Civil se definieran legalmente los

contratos de transporte aéreo de pasaje, carga. comreo y fletamento, asi como la determina-
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cion expresa, que se reficre a que el transporie aéreo internacional se rige en primer ¥rmino

por lo dispuesto en los tratados intemacionales.

XIHI. La expedicién de la Ley de Aviacion Civil también resulté muy favorable. pues con
ella se ha venido logrando que las autoridades tanto administrativas como judiciales cuen-
ten con una ley especifica que regula no sélo un contrato tan especial, sino también, el esta-
blecimiento y funcionamiento de las empresas de transporte. y que poco a poco ha ayudado
a cubrir algunas lagunas legales y a aclarar situaciones que con anterioridad resultaban va-

gas y que por ende provocaban confusién al momento de resolver los conflictos.

XIV. Resultaria muy conveniente que en la Ley de Aviacion Civil se establecieran en forma
especifica y expresa, el procedimiento administrativo que tuviera por objeto atender las re-
clamaciones de usuarios afectados en sus derechos y derivadas del transporte aéreo interna-
cional tanto de pasaje como de carga, lales como los requisitos para la procedencia de las
reclamaciones; la designacion de la autotidad competente, para la atencién de las reclama-
ciones; las formalidades del procedimiento; derechos y obligaciones de las partes dentro del
procedimiento administrativo; recursos que se pueden interponer; formalidades para los di-

versos tipos de notificaciones; plazos; pruebas, etc.

XV. La Ley Federal de Proteccién al Consumidor, ha resultado en la actualidad de gran
ayuda para la solucién de conflictos derivados del contrato de transporte aéreo internacio-
nal, pues a través del procedimiento administrativo de conciliacion que se lleva a cabo por
conducto de la Procuraduria Federal del Consumidor, se agilizan los pagos de indemniza-
ciones y se evita que la mayoria de los conflictos lleguen a los Tribunales, los cuales en la
actualidad tienen una carga excesiva de trabajo. ademas de que con ellos se evitan gastos

excesivos para los consumidotes y también para los proveedores.
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XVI. A pesar de lo anterior v de los beneficios que ha traido el procedimiento de concilia-
ci6n ante fa Procuraduria Federal del Consumidor, esta autoridad en muchas ocasiones ha
demostrado que no conoce el contrato de transporte aéreo internacional, y en consecuencia,
tampoco conoce la legistacién que lo regula, lo que ha ocasionade que muchas veces se ha-

van cometido arbitrariedades en contra de los transportistas.

XVIL. La Ley Federal de Proteccidon al Consumidor, por obvias razones, tiene por objeto
procurar la defensa de los derechos del consumidor, pero a pesar de ello, dicho ordena-
miento deberia observar el principio de igualdad juridica de las partes en el proceso, de
donde resulta conveniente su modificacién, para tratar de equilibrar estas relaciones en el
procedimiento, y asi también con el objeto de determinar en forma especifica las causas por
las cuales dicha autoridad puede iniciar el procedimiento de infracciones a la ley, ya que en
la actualidad se deja al criterio de la autoridad conciliadora su inicio, con el solo presu-
puesto de que infiera posibles violaciones a la ley, lo cual ocasiona que cada vez que no se
logra un arregto conciliatorio, la Procuraduria Federal del Consumidor, por conducto de los
conciliadores, y a modo de castigo en contra de los proveedores, inicia el procedimiento de
infracciones, el cual en muchos de los casos no tiene razén de ser, y por lo tanto se desper-
dician recursos matetiales y humanos en la atencién de tales procedimientos, que innecesa-

riamente se iniciaron.

XV1IL También resultaria muy oportuno que se modificara 1a Ley Federa! de Proteccion al
Consumidor con la finalidad de especificar los requisitos de procedibilidad para la admision
de quejas, incluyendo los requisites minimos que deben contener las quejas, y los docu-
mentos minimos que se deben acompaiiar, ello con la finalidad de que se puedan rechazar
de oficio quejas notoriamente improcedentes, y que en su caso no conlengan los requisitos

minimos que establezca la ley.
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XIX. Como quedd establecido, la Ley Federal de Proteccion al Consumidor, faculta a la
Procuraduria Federal del Consumidor, para vigilar y sancionar el cumplimiento de la propia
ley, misma gue tiene como finalidad la de proteger al consumidor de las practicas abusivas
de algunos proveedores, asi como protegerlos de algin incumplimiento, estableciendo re-
glas minimas que deben regir las relaciones entre consumidores y proveedores, por lo que
tomando en consideracion que de la celebracion del contrato de transporte aéreo internacio-
nal de pasajeros y de carga, se derivan relaciones entre el transportista que ticne e! cardcter
de proveedor y e} usuario que adquiere el caricter de consumidor, la Procuraduria Federa!
del Consumidor, es competente para conocer de las reclamaciones que estos ltimos pudie-
ran llegar a presentar con motive de la prestacion del servicio de transporte aéreo interna-

cional tanto de carga como de pasaje, derivado del contrato materia de ésie estudio.

XX.- La Procuraduria Federal del Consumidor si es competente para conocer de las quejas
que los consumidores presenten en contra de las empresas de transporte aéreo internacional,
derivadas de la prestacion del servicio de transporte que al efecto haya sido prestado por

estas ultimas.
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