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LA LEGISLACION MEXICANA Y LOS VUELOS CHARTER
(VUELOS REGULARES Y NO REGULARES, IMPORTANCIA DE LA DISTINCI(’)N)

Enrique LoAeza Tovar

La Ley de Vias Generales de Comunicacién en los articulos 329 y 830
regula el servicio publico de transporte aéreo nacional y al hacerlo
distingue entre servicios regulares y no regulares.

Por su parte el articulo 337 clasifica el servicio publico de transpor-
te aéreo internacional en la siguiente forma:

a) Servicio mexicano de transporte internacional regular.
b) Servicio mexicano de fransporte internacional no regular.
c) Servicio extranjero de transporte internacional regular.
d) Servicio extranjero de transporte internacional no regular.

El analisis de estas disposiciones revela que en la legislacién mexica-
na puede considerarse que el término vuelo charter, o vuelo de fleta-
mento, equivale a servicio publico de transporte aéreo no regular.

Ahora bien, no se encuentra en la ley citada ni en las normas que
la complementan una definicion o concepto de lo que debe enten-
derse por servicio no regular.

Del estudio del articulo 329, en cambio, si puede entenderse en qué
consiste un servicio publico de transporte aéreo regular. La norma
comentada se refiere al servicio nacional; pero por analogia se puede
extender también a los vuelos internacionales. Los requisitos que de-
ben cumplirse para que opere un servicio aéreo regular son los si-
guientes:

a) Debe haber una concesién otorgada por la Secretaria de Comu-
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nicaciones y Transportes en los términos de la Ley de Vias Ge-
nerales de Comunicacidn, lo cual significa que deben cumplirse
las normas generales que en materia de concesién se establecen
en el libro I, capitulo III, de la ley y ademds deben cumplirse
las normas especiales que en materia de concesiones aeronduticas
se establecen en el libro cuarto.

b) El servicio debe tener itinerarios, frecuencias de vuelo y hora-
rios previamente aprobados por la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes.

¢) Debe tratarse de servicios remunerados conforme a tarifas pre-

viamente aprobadas por la secretaria ya nombrada y debidamen-

te puestas en conocimiento del publico.

d) EI servicio debe tener una accesibilidad permanente al publico.

Si un servicio estd operando y cumpliendo con todos los requisitos
sefialados es indudable que se estd en presencia de vuelos regulares.
Si falta alguno o algunos de ellos se trata de un vuelo no regular o
vuelo charter. Hay que advertir, sin embargo, que doctrinariamente
estos requisitos no tienen la misma importancia para determinar si
hay o no un-servicio regular; por ejemplo, la aprobacién previa de
las tarifas o la existencia de concesion no define esencialmente lo que
debe entenderse por servicio aéreo regular o no regular. Por el con-
trario, la existencia de itinerarios, frecuencias, horarios y la accesi-
bilidad permanente al publico constituyen caracteristicas que en la le-
gislaciéon comparada se aceptan generalmente como necesarias para
que exista un servicio regular. A lo. expuesto hay que agregar que
incluso la presencia de alguna de estas caracteristicas es relativa. Bas-
ta recordar para ello la definicién de servicio aéreo internacional regu-
lar que ha dado el Consejo de la OACI, segin la cual puede haber
vuelo regular aun cuando no haya un horario publicado cuando estén
operando vuelos tan regulares o frecuentes como para constituir una
serie que puede reconocerse como sistematica.!

1 “El servicio aéreo internacional regular es una seric de vuelos que revine todas
las caracteristicas siguientes:

a) Pasa por cl cspacio acreo de dos o mds Estados;

b) se rcaliza con aeronaves para cl transportc de pasajeros, correo o carga por
remuneracién, de manera tal que el publico puede utilizar todo vuelo;

) se lleva a cabo con objeto de servir el trifico entre dos o mids puntos que son
siempre los mismos, ya sea:
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Existe acuerdo en que la definicion comentada ya no es plenamente
util para distinguir en la actualidad entre vuelos regulares y no re-
gulares, debido al hecho de que muchos de estos ultimos han adqui-
rido ciertas caracteristicas de los primeros y, a su vez, muchas compa-
fifas regulares para defenderse de la competencia de los transportistas
no regulares transforman, total o parcialmente, un vuelo regular en
vuelo charter. Es por ello que en la Conferencia sobre Transporte
Aéreo celebrada en Montreal en el afio 1977 se acord¢ revisar la defi-
niciéon del consejo sobre transporte aéreo regular y, al mismo tiempo,
establecer una definiciéon o pautas que caractericen las operaciones de
transporte aéreo internacional no regular y las distingan de las opera-
ciones regulares.?

La importancia de distinguir claramente entre ambas clases de ser-
vicios radica en el hecho de que la Convencion de Chicago de 1944,
suscrita en la actualidad por 142 Estados, entre ellos México, estable-
ce en los articulos 5 a2 7 un régimen juridico distinto para cada una
de estas clases de servicios. En materia de servicios regulares prevale-
ce la soberania de los Estados y éstos son, en consecuencia, libres para
conceder o no autorizaciones. En cambio, si se trata de vuelos no re-
gulares existe la libertad de sobrevuelo y de escala técnica y, ademas,
se puede embarcar y desembarcar pasajeros, carga y correo con sujecion
a las normas que determine el Estado correspondiente.

Como se comprenderd, las normas contenidas en la Ley de Vias Ge-
nerales de Comunicacion (cuyo libro cuarto estd vigente desde el aiio
1950) no son totalmente claras para diferenciar los vuelos regulares
de los no regulares y necesitan ser modificadas para ponerlas al dia
con los avances experimentados en materia de transporte aéreo co-
mercial.

Hay que advertir, sin embargo, que la ley mencionada recoge la di-
ferencia que hace la Convencién de Chicago entre servicios regulares
y no regulares y determina para cada uno de ellos un estatuto juridico
distinto. En efecto, en el articulo 337 sujeta a los servicios mexicanos
de transporte internacional no regular a un régimen distinto al de las
concesiones, porque en estos casos se conceden permisos que son revo-

I) ajustaindose a un horario publicado, o bien,
II) mediante vuelos tan regulares o frecuentes como para constituir una serie
que puede reconocerse como sistemdtica. -
Documento OACI 7278-C/841, 10/5/52.
2 Boletin de la OACI, julio de 1977, p. 17.
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cables en cualquier tiempo. Ahora, si se trata de servicios extranjeros
de transporte internacional no regular se conceden autorizaciones para
cada caso.

La ley ha regulado las autorizaciones antedichas. Asi, el articulo
337, fracciéon 1V, prescribe que cuando un vuelo charter pretenda efec-
tuarse por una empresa extranjera entré puntos o zonas comunicadas
por una empresa mexicana de transporte internacional regular, la
autorizacion solo podrd otorgarse si esa empresa no esta en condicio-
nes de realizar el vuelo. Ademds la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, al conceder los permisos o autorizaciones, deberd al dar
cumplimiento a los contratos o convenios internacionales aplicables
cuidar porque haya una equitativa reciprocidad, y que su otorgamien-
to no entrafie peligro para la seguridad de la nacidn, para que no se
lesionen los servicios mexicanos de transporte aéreo, segun dispone el
parrafo final del articulo precedentemente mencionado.

Es conveniente destacar por su importancia lo seialado en el articu-
lo 338, fraccién 111, de la ley que dispone que cuando se trate de ae-
ronaves extranjeras de servicio publico internacional, en vuelo de
transito sobre territorio mexicano o que aterricen en él para los efec-
tos de hacer escala técnica, deberdn dar aviso previo y oportuno, en
cada caso, a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Se entiende que esta disposicion es aplicable solamente a los vuelos
no regulares porque los vuelos internacionales regulares efectuados por
compafifas extranjeras requieren, aun para los efectos de transito y
de escala técnica, de permiso otorgado por la Secretaria. Hay que
agregar a lo expuesto que estas normas naturalmente pueden ser mo-
dificadas a través de acuerdos bilaterales, los cuales pueden ser mads
liberales en estos aspectos.?

La ley contiene también algunas normas que regulan los vuelos
charter nacionales. Sobre el particular los articulos 330 y 336 inciso
a), segundo pdarrafo, prescriben:

3 México ha suscrito convenios bilaterales con los siguientes paises: Argentina,
Bélgica, Brasil, Canadd, Colombia, Costa Rica, Cuba, Francia, Italia, Jamaica, Ja-
pon, Reino Unido de los Paises Bajos, R. F. de Alemania, Panamd, Portugal, Fili-
pinas, Suiza, Unién de Republicas Socialistas Soviéticas, Estados Unidos, Vene-
zuela, Dinamarca, Noruega y Suecia. En estos convenios no se encuentran regulados
los vuelos de fletamento. Sin embargo, hay convenios, como es el caso del cele-
brado con EEUU, en que a través de un memorindum de entendimiento se dan
normas sobre estos vuelos,
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a) Que debe obtenerse un permiso;

b) La realizaciéon de los vuelos debe hacerse conforme a convenio
con los usuarios del servicio, y

¢) Debe existir una remuneracién que no puede, en ningin caso,
ser inferior a las autorizadas por el servicio regular correspon-
diente.

La duracién del permiso, segun el articulo 334 fraccion II, se fijard
tomando en consideraciéon la importancia de la empresa y las inver-
siones iniciales hechas por la misma.

Las normas de la Ley de Vias Generales de Comunicacién se en-
cuentran complementadas por tres instructivos que se refieren a los
vuelos de fletamento o vuelos charter.

El primero de ellos se refiere a los “Requisitos que se deben cumplir
para solicitar autorizaciones que tengan por objeto operar vuelos in-
ternacionales de fletamento (charter) de pasajeros a México con aero-
naves de nacionalidad extranjera”; y el segundo se refiere a: “Dispo-
siciones pard el otorgamiento de permisos de vuelos internacionales
de fletamento, de carga.” Ademds existe otro documento que se de-
nomina “Disposiciones para el otorgamiento de permisos de vuelos in-
ternacionales de fletamento”, que se encuentran en proceso de revision.

Se deja constancia que ninguno de los textos mencionados ha sido
publicado en el Diario Oficial de la Federacion, por lo cual no pue-
den formalmente calificarse como reglamentos sino mds bien como ins-
tructivos; sin embargo, las empresas para poder operar necesitan dar
cumplimiento a lo alli determinado.

En sintesis, para los efectos de determinar las normas aplicables es
necesario distinguir entre los vuelos de fletamento, segin se trate de
servicios nacionales o internacionales, y dentro de estos ultimos habra
que subdistinguir entre aquéllos realizados por empresas nacionales
y extranjeras.

Respecto a los vuelos de fletamento originados en el extranjero, a
México le interesa fomentar este tipo de turismo por lo cual acepta
las categorias de vuelos de fletamento que establecen la reglamentacién
o las autoridades aeronduticas de EEUU y Canadd, siempre que estos
tipos de vuelos no afecten los intereses de las compafiias aéreas mexi-
canas. Igualmente se han autorizado los vuelos de fletamento que rea-
liza la empresa aérea alemana Coéndor. Los permisos correspondientes
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se otorgan por plazos determinados que no van mis alla de un afio
o por series de vuelos.

En relacién a los vuelos de fletamento que tienen su origen dentro
del pais, la politica que se ha scguido es considerar cada caso en par-
ticular. El interés primordial en esta ultima alternativa es proteger a
las lineas aéreas nacionales regulares.

La responsabilidad civil en los vuelos charter

La Ley de Vias Generales de Comunicacion establece la responsabi-
lidad civil de las empresas en caso de dafos causados a los pasajeros, a
su equipaje, a la carga o bien a las personas o los bienes de los terce-
ros en la superficie. Como los vuelos charter pueden ser realizados en
aeronaves que han sido objeto de contratos de arrendamiento o fleta-
mento, es de interés analizar la responsabilidad de las partes en estos
contratos.

En materia de contrato de arrendamiento hay que tener presente que
si hay convencién de este tipo sobre una aeronave la calidad de explo-
tador de la misma pasa siempre del arrendador al arrendatario. Ello
trae como consecuencia que la tripulacién de la aeronave y la conduc-
cién técnica de la misma quedan bajo la tuicion de la parte arrenda-
taria. Es esta parte, asimismo, la que figurara en el contrato de trans-
porte como porteador de los pasajeros, del equipaje o de la carga y, por
tanto, serd la responsable de todo dario, pérdida o retraso que pueda
producirse,

-Sobre el particular el articulo 87! de la Ley de Vias Generales de
Comunicacion prescribe que los “titulos por los cuales se adquiera,
trasmita, modifique, grave o extinga el dominio, los demds derechos
reales o la posesién, asi como los arrendamientos y alquileres” sobre
las aeronaves mexicanas deben inscribirse en el Registro Aeroniutico
Mexicano que debe mantener la Secretaria de Comunicaciones. La san-
cién por la no inscripcion de los titulos que se refieren a dichos actos,
al tenor del articulo 372, es que ellos solo producen efectos entre las
partes y no son oponibles a terceros. Estos terceros, en cambio, pueden
prevalerse de los contratos que se hayan celebrado y accionar contra
cualquiera de las partes, si asi conviene a sus intereses.

De tal manera que si el contrato de arrendamiento de una aeronave
no se ha inscrito el pasajero que ha sufrido lesiones o el destinatario de
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la carga que tiene averias pueden accionar contra el arrendador de la
aeronave si asi-conviene a sus intereses. Este Gltimo sélo podria excep-
cionarse si se ha inscrito el contrato.

Lo que se ha dicho en relacién al contrato de arrendamiento es apli-
cable a los actos por los cuales se confiera o trasmita la posesion de una
aeronave. En definitiva, el responsable sera siempre el poseedor de
la aeronave; pero los terceros ajenos al acto podrdan o no accionar con-
tra el propietario o poseedor, concesionario o permisionario de un
servicio piblico de transporte, segiin los titulos respectivos se hayan o
no inscrito en el Registro Aerondutico Mexicano.

Sobre el contrato de fletamiento de aeronaves debe recordarse que
el fletante contrae la obligacién de prestar con una aeronave una
actividad aeronautica en favor de otra persona que es el fletador. Sin
embargo, el fletante nunca pierde la calidad de explotador de la aero-
nave y, por tanto, conserva la tuicién sobre la tripulacién y la conduc-
cion técnica de la aeronave; por ello, es el fletante el que desde un
punto de vista tedrico debiera responder.

Al examinar la Ley de Vias Generales de Comunicaciéon no se en-
cuentra una disposicién que resuelva especificamente el problema tal
como sucede en otras legislaciones, ni se exige que el fletamento deba
inscribirse. Por via de la interpretacion hay que llegar a la misma
conclusiéon porque el articulo 342, para hacer responsable a las em-
presas concesionarias o permisionarias de un servicio publico de trans-
porte de los dafios causados a las personas o a las cosas transportadas,
no exige que haya un contrato de transporte entre dichas empresas y
los usuarios. En atencién a lo expuesto los perjudicados tienen la posi-
bilidad legal de demandar directamente al fletante y pueden también,
si asi conviene a sus intereses, prevalerse de las disposiciones del con-
trato de transporte que han celebrado con el fletador, para accionar
judicialmente contra ¢l

La responsabilidad por los dafios sufridos por los tripulantes o por
cualesquier otros empleados de la empresa queda regulada por las
normas contenidas en la Ley Federal del Trabajo y las disposiciones -
que la complementan.

En lo que respecta a los convenios internacionales suscritos por Mé-
xico en materia de responsabilidad civil s6lo se encuentran vigentes la
Convencion de Varsovia de 1929, que se refiere a la responsabilidad
del porteador aéreo internacional; el Protocolo de La Haya de 1955,
que la complementd, y la Convencién de Guadalajara de 1961, relativa
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a la responsabilidad del transportador de hecho. Las normas sefialadas
precedentemente, aunque no lo dicen en forma expresa las convencio-
nes, son también aplicables al transporte aéreo no regular. Ademads las
compafifas nacionales, Aeronaves de México (actualmente Aeroméxico)
y Mexicana de Aviacion, firmaron el Acuerdo de Montreal de 1966 que °
es un acuerdo privado suscrito entre companias cuyos vuelos comien-
zan, hacen escala o concluyen en Estados Unidos. En virtud de este
acuerdo se alzaron los montos de la responsabilidad por los cuales de-
ben responder las compaifiias aéreas internacionales. No se han suscri-
to, en cambio, el Protocolo de Guatemala de 1971 y los Protocolos de
Montreal de 1975, que alzaron los limites establecidos por la Conven-
cion de Varsovia.

En lo relativo a responsabilidad por dafios causados a la persona o
propiedad de terceros en la superficie se han celebrado dos conven-
ciones suscritas en Roma los afios 1933 y 1953, ninguna de las cuales
se encuentra en vigor en México.

Para asegurar la responsabilidad por dafios que se produzcan a los
pasajeros, los instructivos a que se ha hecho referencia precedentemente
exigen duplicado de la poliza de seguros expedida por compaifiia asegu-
radora del pais de la nacionalidad del operador aéreo, la cual debe
comprender los dafios que se puedan producir a los viajeros en el te-
rritorio mexicano. Para asegurar la responsabilidad que se origine en
los dafios que se puedan producir a la persona o propiedad de terceros
en la superficie se exige duplicado de la péliza de seguros que haya
expedido una compaiiia mexicana autorizada.

Otras normas de proteccion al usuario de vuelo charter

También existen otras normas que protegen al usuario de vuelos
charter. Entre las normas generales merecen destacarse por su impor-
tancia la Ley Federal de Proteccién al Consumidor del afio de 1976,
que se aplica también a los servicios turisticos de transporte, viaje,
hoteles, restaurantes y otros analogos, y la Ley Federal de Turismo de
1961, la cual considera en su articulo 2 que la conservacion, protecciéon
creacion, mejoramiento y aprovechamiento de los recursos turisticos de
la nacién y el fomento del turismo son de interés publico. Las acti-
vidades turisticas se encuentran ademds reguladas por el Reglamento
de las Agencias de Viajes del afio de 1969,
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La Ley Federal de Proteccién al Consumidor cred la Procuraduria
Federal de Proteccién al Consumidor, que puede asumir una amplia
representacion y defensa de los intereses de los consumidores o usuarios.

Por su parte, la Ley Federal de Turismo y el Reglamento de las
Agencias de Viaje contemplan disposiciones que obligan a las dichas
agencias a otorgar garantias y protegen a los usuarios.

De conformidad al articulo 3 del, Reglamento de las Agencias de
Viaje, el Departamento de Turismo, que tiene un rango similar al de se-
cretaria de Estado, tiene como facultad autorizar el funcionamiento
y les fijard las garantias que deben constituir.

La garantia minima inicial para operar en el Distrito Federal, cuyo
territorio corresponde a la capital de la Federacién, es de ciento cin-
cuenta mil pesos. Para operar en otros lugares del pais se exige sblo
una garantia de cien mil pesos.

Por cada subagencia que se constituya es necesario pagar, adicional-
mente, cincuenta mil pesos mas.

“En los casos de viaje, todo comprendido, el Departamento de Turis-
mo estd facultado para fijar una garantia mayor, previa audiencia de
la agencia de viajes respectiva.
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