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 ESTADOS UNIDOS DE AMÉRICA
DEPARTAMENTO DE TRANSPORTE
OFICINA DE LA SECRETARIA
WASHINGTON, DC

La sección 145, citada infra, caducó en el año 2006. Desde esa fecha no se ha exigido que las aerolíneas acepten los billetes de otras aerolíneas que han cesado sus operaciones (aunque algunas aerolíneas lo hacen de su propia voluntad, mediante unas cuantas restricciones y / o un emolumento menor).
ACEPTACIÓN DE BILLETES EMITIDOS POR AEROLÍNEAS INSOLVENTES CONFORME A LOS REQUISITOS DE LA SECCIÓN 145 DE LA LEY DE SEGURIDAD DE LA AVIACIÓN Y EL TRANSPORTE (AVIATION AND TRANSPORTATION SECURITY ACT)
AVISO
El presente aviso brinda directrices a las aerolíneas y al público viajante referentes a la obligación que tienen las aerolíneas conforme a la sección 145 de la Ley de Seguridad de la Aviación y el Transporte (Aviation and Transportation Security Act), P.L. 107-71, 115 Stat. 645 (19 de noviembre de 2001) (“la Ley”), de transportar pasajeros de aerolíneas que han cesado sus operaciones debido a la insolvencia o la bancarrota.  En la sección 8404 de la Ley de Reforma de los Servicios de Inteligencia y Prevención del Terrorismo (Intelligence Reform and Terrorism Prevention Act) del año 2004 (P.L. 108-458 (17 de diciembre de 2004)), el Congreso recién reanudó la obligación que tienen los transportistas aéreos, en virtud de la sección 145, de brindar transporte a los pasajeros de aerolíneas que han cesado sus operaciones por razón de insolvencia o bancarrota.  Antes de la más reciente acción del Congreso, el Departamento emitió, a beneficio de los transportistas y del público, tres avisos de orientación referentes a la sección 145.
  Este presente aviso pretende contestar a las muchas preguntas realizadas por las aerolíneas y el público sobre la sección 145 desde que se emitieron dichos avisos, y también señalar que hemos vuelto a examinar nuestras primeras estimaciones de los costos directos incurridos por los transportistas que brindan otras opciones de transporte, en virtud de la sección 145, y que hemos decidido que el monto máximo que un transportista puede cobrar a un pasajero atendido conforme a la ley debe ser mayor de lo que se calculó en un principio.
Esencialmente, la sección 145 requiere que las aerolíneas que operan las mismas rutas que las del transportista insolvente que ha cesado sus operaciones transporten a los pasajeros con billetes del transportista insolvente “en la medida de lo posible”.  Los avisos anteriores establecieron, entre otros, nuestra opinión en la que como mínimo la sección 145 requiere que los pasajeros con billetes válidos confirmados, sea en copia impresa o por vía electrónica, emitidos por un transportista insolvente o en bancarrota que ha cesado de operar una ruta, sean transportados según los asientos disponibles por las demás aerolíneas que siguen operando la misma ruta que la del billete del pasajero.  Asimismo hemos manifestado que el Congreso no pretendió prohibir que los transportistas recuperen de los pasajeros atendidos los montos asociados con el costo actual de la prestación de dicho transporte.  Indicamos en dicho momento que no se preveía que los costos excedieran $25,00 a la ida, o bien $50,00 para la ida y vuelta.  No obstante, también dejamos en claro que comprendíamos que estos costos podrían ser mayores, dado que el costo incurrido por el transportista en el cumplimiento de la sección 145, podía quedar afectado por una serie de factores, inclusive el número de pasajeros concernidos, el costo del combustible para los transportistas en el momento del cese, y de los mercados e itinerarios implicados. 

Desde que se reanudó la sección 145 en diciembre 2004, hemos recibido gran número de preguntas por parte de las aerolíneas y agencias de viajes, los medios, y el público acerca de diferentes aspectos de la ley.  Entre otros temas, estas preguntas plantean el monto que pueden cobrar los transportistas a los pasajeros relegados y deseosos de ser atendidos, así como la aplicabilidad de la sección 145 en los vuelos internacionales, los vuelos de código compartido, los pasajeros con billetes de un programa de viajero frecuente y los pasajeros cuyo viaje implica vuelos chárter.  Debido a estas y otras preguntas, inclusive las que planteamos nosotros mismos, hemos revisado la sección 145 y emitimos este aviso adicional que actualiza y explaya las sugerencias anteriormente formuladas a las aerolíneas y al público con relación a la disposición.  La presente orientación sigue un formato adjunto de preguntas y respuestas que debería simplificar la tarea de los lectores deseosos de comprender los diferentes temas implicados.
Las preguntas referentes al presente aviso deben dirijirse por escrito a Dayton Lehman, Deputy Assistant General Counsel, o a Jonathan Dols, Supervisory Trial Attorney, Office of Aviation Enforcement and Proceedings, 400 7th St., S.W., Washington, D.C. 20590, por teléfono marcando el (202) 366-9342 ó por correo electrónico a las direcciones dayton.lehman@dot.gov o jonathan.dols@dot.gov, respectivamente. 
Por:
Karan Bhatia
Assistant Secretary for  Aviation and International Affairs
Secretaria Asistente para la Aviación y los Asuntos Internacionales
Fecha: 1 de junio de 2005
[SELLO]


Una versión electrónica de este documento se halla disponible por Internet en http://airconsumer.ost.dot.gov 

Anexo al Aviso de la Sección 145 del 1 de junio de 2005
Directrices del Departamento de Transporte referentes a la sección 145 de la Ley de Seguridad de la Aviación y el Transporte (Aviation and Transportation Security Act)
En la sección 8404 de la Ley de Reforma de los Servicios de Inteligencia y Prevención del Terrorismo (Intelligence Reform and Terrorism Prevention Act) del año 2004 (P.L. 108-458 (17 de diciembre de 2004)), el Congreso reanudó la obligación que tienen los transportistas aéreos, en virtud de la sección 145 de la Ley de Seguridad de la Aviación y el Transporte (Aviation and Transportation Security Act) (P.L. 107-71, 115 Stat.645 (19 de noviembre de 2001) (la “Ley”)) , de brindar transporte a los pasajeros de aerolíneas que han cesado sus operaciones por razón de insolvencia o bancarrota.  Con sus modificaciones, la sección 145 manifiesta en la parte pertinente:
(a) … Todo transportista aéreo que brinde transporte aéreo formal sobre una ruta deberá brindar, en la medida de lo posible, transporte aéreo a pasajeros con billetes de transporte aéreo sobre esa misma ruta emitido por otro transportista aéreo que suspenda, interrumpa o cese el servicio a pasajeros aéreos de dicha ruta por razón de insolvencia o bancarrota de este otro transportista aéreo.
(b) … No es necesario que un transportista aéreo brinde transporte aéreo, conforme a la sub-sección (a), al pasajero a menos que dicho pasajero concierte con el transportista aéreo dicho transporte en los 60 días que sigan la fecha en la que se suspendió, interrumpió o cesó el transporte aéreo del pasajero (sin que importe la fecha del viaje primeramente definida en el billete).
(c) … Esta sección no se aplica al transporte aéreo cuya suspensión, interrupción o cese tome lugar después del 19 de noviembre de 2005.

Preguntas y respuestas
Pregunta 1: ¿Cuál es el requisito de base de la sección 145?
Respuesta 1: Cómo mínimo, la sección 145 requiere que los pasajeros con billetes válidos confirmados, sea en copia impresa o por vía electrónica, emitidos por un transportista insolvente o en bancarrota que ha cesado de operar una ruta por razón de insolvencia o bancarrota, sean transportados según los asientos disponibles por los otros transportistas que operan la misma ruta que la del billete del pasajero.
Pregunta 2: ¿Si un transportista aéreo estadounidense, que aún no ha presentado una petición de quiebra, cesa de operar una ruta por razón de “insolvencia” deben los demás transportistas aéreos, que operen esta mima ruta, brindar transporte a los pasajeros con billetes emitidos por el transportista aéreo insolvente?
Respuesta 2: Sí.
Pregunta 3: ¿Qué constituye “insolvencia” a fines de la sección 145?
Respuesta 3: La insolvencia suele ser la incapacidad de pagar las deudas incurridas cuando se hacen exigibles.  Es probable que esto ocurra cuando se presente la petición de quiebra, o después; sin embargo no es necesario ejecutar dicha petición para que desliguen las obligaciones de la sección 145.
Pregunta 4: ¿Aplica la ley a pasajeros de transportistas aéreos extranjeros que cesen de operar rutas internacionales de entrada a, o salida de, Estados Unidos por razón de insolvencia o bancarrota?

Respuesta 4: No. La ley aplica únicamente a pasajeros con billetes de transportistas aéreos estadounidenses que cesan sus operaciones.  

Pregunta 5: ¿Tienen la obligación los transportistas aéreos extranjeros, conforme a la ley, de atender a pasajeros con billetes de transportistas aéreos estadounidenses que han cesado de operar una ruta internacional por razón de insolvencia o bancarrota?
Respuesta 5: No. La obligación aplica únicamente a los transportistas aéreos estadounidenses.
Pregunta 6: ¿Ofrece la ley desagravio a los pasajeros que han adquirido transporte en un vuelo chárter?
Respuesta 6: No. No pensamos que el Congreso tuvo la intención de incluir al transporte chárter en las disposiciones de la sección 145. Aunque el texto de la sección 145 no excluye, a primera vista, a los pasajeros chárter de las protecciones que pretende brindar, la obligación de transportar a pasajeros se extiende únicamente a los transportistas formales, y no a los transportistas chárter, sean directos o indirectos.  No creemos que el Congreso hubiera tenido la intención de brindar protección a los pasajeros chárter sin también brindar una obligación equitativa a los transportistas chárter, sea directos o indirectos, de atender a los pasajeros de otros transportistas que posiblemente cesen de operar una ruta.  

Además, existen diferentes tipos de chárteres que no se prestan fácilmente al tipo de protección a la que pensamos que pretendió el Congreso en virtud de la sección 145, inclusive chárteres de entidad única que pueden implicar el transporte por una empresa de sus empleados o de un equipo de deportes, así como los taxis chárter a demanda.  Además, algunos chárteres, como los chárteres públicos, que se pueden vender mediante operadores chárter que no operan sus propias aeronaves, y los chárteres de entidad única que ya se hallan sujetos a las protecciones financieras requeridas en la forma de fianzas de seguridad o cartas de crédito y/o cuentas de depósito en custodia para los fondos de los pasajeros.  

Observamos que en una ocasión, nuestra Oficina de Implementación de Aviación señaló a los transportistas y al público que en su opinión la sección 145 aplicaba al cese de servicio de una aerolínea chárter que vendió transporte directamente al público.  Esta situación trató de Southeast Airlines que cesó de brindar servicios el 30 de noviembre de 2004.  No pensamos que dicha decisión afecte a los pasajeros de Southeast, cuyo transporte quedó interrumpido hace más de 60 días, un periodo de tiempo que excede la cobertura de la sección 145.  (Véase la sección 145 (b).) 

Pregunta 7: ¿Una vez en bancarrota, debe un transportista aéreo cesar todas sus operaciones antes de que se implementen las obligaciones de la sección 145, o son las obligaciones de la sección 145 aplicables al cesar las operaciones únicamente en una ruta particular, o en ciertas rutas, del transportista insolvente o en bancarrota?
Respuesta 7: El idioma claro y común del estatuto trata de la cesación ruta por ruta.  No obstante, suponemos que un transportista que cese operaciones en una o varias rutas se encargaría de verificar que los pasajeros con billetes tienen transporte sobre otras rutas o perciben un reembolso entero según la preferencia del pasajero.  Además, un transportista que sigue proponiendo servicios de venta entre puntos implicados, es decir, en el mercado, no se considera ser un transportista que ha cesado operaciones “en esa ruta”. Véase la respuesta a la pregunta 10 infra.
Pregunta 8: Debido a que las obligaciones de la sección 145 pueden aplicarse cuando cese el servicio de una o varias rutas, en vez de tener que cesar el servicio sobre el conjunto de las operaciones, ¿pueden aplicarse las obligaciones de la sección 145 cuando un transportista aéreo en bancarrota simplemente reduce el número de vuelos que ofrece para una ruta particular pero no cesa todos los servicios en dicha ruta?
Respuesta 8: No.
Pregunta 9: ¿Cómo es posible determinar si una suspensión, una interrupción o un cese de servicio en una ruta se debe a la insolvencia o bancarrota y no a otro evento que no desencadene las obligaciones de la sección 145, como por ejemplo la suspensión estacional del servicio o una disputa contractual?
Respuesta 9: La respuesta depende de los hechos de cada caso.
Pregunta 10: La sección 145 se refiere a transportistas que brindan transporte aéreo formal en la “ruta” para la cual el pasajero tiene un billete.  ¿Cómo se define una ruta?
Respuesta 10: La sección 145 declara simplemente que un transportista aéreo que brinda transporte en una "ruta", en la que otro transportista aéreo cesa de brindar servicio por razón de insolvencia o bancarrota, deberá brindar transporte en “dicha ruta” a los pasajeros con billetes emitidos por el transportista aéreo en bancarrota.  Dado que la sección 145 claramente pretende ayudar a que se cumplan las expectativas del pasajero y que este llegue a su destino en la medida de lo posible, el Departamento cree que el Congreso no pretendió limitar las obligaciones de la sección 145 a los transportistas que ejercen sus operaciones entre dos puntos de los vuelos sin escala.  De hecho, es posible que el servicio por el cual el pasajero busca un transporte alterno no sea un servicio de vuelo sin escala.  Por otra parte, es posible realizar un viaje con casi todos los grandes transportistas entre la mayoría de pares de puntos, siempre que uno esté presto a viajar por rutas complejas que impliquen varias conexiones.  Pensamos que este tipo de sustitución de servicio no era lo que el Congreso tenía en mente.  Se considerará que un transportista asegura el transporte en “esa ruta” si propone servicio al público entre dos puntos mediante su sitio Internet o servicios de GDS, sin que importe el circuito implicado.  

Por ejemplo, el Transportista A cesa servicios entre el aeropuerto O’Hare de Chicago (ORD) y el de Filadelfia (PHL).  El Transportista B no ofrece un vuelo sin escala entre ORD y PHL, pero sí que presta servicio entre ORD y PHL pasando por Pittsburgh (PIT).  Conforme a la sección 145, el Transportista B debe brindar, "en la medida de lo posible” transporte aéreo por la ruta ORD-PIT-PHL a los pasajeros con billetes del Transportista A para el vuelo de ORD a PHL.  En un ejemplo contrario, el Transportista A cesa servicios entre San Diego (SAN) y el aeropuerto Baltimore-Washington International Airport (BWI) por razón de bancarrota.  El Transportista B no propone la venta de ningún servicio entre SAN y BWI, pero una persona puede viajar con el Transportista B entre SAN y BWI si acepta combinar vuelos que operen desde SAN a Albuquerque (ABQ) a Houston (HOU) a Birmingham (BHM) y a BWI.  Conforme a la sección 145, el Transportista B no tiene que asegurar el transporte de los pasajeros con billetes del Transportista A entre SAN y BWI, ya que no propone servicios en el mercado de SAN a BWI.
Pregunta 11: ¿Conforme a la sección 145, debe un transportista aéreo que únicamente ofrece servicios de conexión o “de regreso” en una ruta, transportar a pasajeros con billetes emitidos por un transportista en bancarrota que presta servicio en esa ruta?
Respuesta 11: Sí, conforme a la sección 145, si un transportista aéreo no propone, u opera, servicios entre dos ciudades, pero sí propone la venta de servicios de conexión entre dichas ciudades, entonces tiene que brindar un transporte alterno conforme a la sección 145 a los pasajeros con billetes de otro transportista que ha cesado su servicio en dicha ruta, sin que importe si el transporte alterno implica un viaje de regreso.  (Véanse la pregunta y la respuesta 10 supra.)  

Pregunta 12: ¿Conforme a la sección 145, debe un transportista aéreo, que opera formalmente una ruta a un aeropuerto que atiende a una ciudad en particular, brindar transporte a pasajeros con billetes emitidos por un transportista aéreo en bancarrota con rumbo a otro aeropuerto de la misma ciudad?  

Respuesta 12: Sí, siempre que los aeropuertos sean considerados como aeropuertos alternos de la ciudad y que el transportista por el cual el pasajero desea ser atendido proponga la venta de servicio al otro aeropuerto.  Por ejemplo, el Transportista A cesa el servicio entre el aeropuerto Los Angeles International Airport (LAX) y el aeropuertos JFK International Airport (JFK) por razón de bancarrota.  El Transportista B, que ofrece servicio únicamente entre (LAX) el aeropuerto Newark International Airport (EWR), debe asegurar el transporte entre LAX y EWR a un pasajero con billete emitido por el Transportista A entre LAX y JFK, debido a que JFK y EWR son considerados como aeropuertos alternos que atienden a la ciudad de Nueva York y que el Transportista B propone servicios de venta entre LAX y EWR, uno de los aeropuertos alternos.  Reconocemos que posiblemente deba resolverse caso por caso la cuestión de si un aeropuerto en particular puede considerarse como “aeropuerto alterno”.  No obstante, los transportistas deben tener en cuenta, que debido a que el objeto principal de la sección 145 es de ayudar al consumidor en obtener un transporte alterno aceptable y que nuestra interpretación de dicha disposición requiere que el transporte se efectúe únicamente en base a los asientos disponibles (stand-by) anticipamos que los transportistas tengan una opinión más liberal si surge esta cuestión.  

Un transportista que únicamente atiende a una porción del itinerario del pasajero y que no opera hasta la ciudad de destino del billete del pasajero no tiene la obligación, conforme a la sección 145, de transportar el pasajero a otro punto desde el cual el pasajero puede esperar encontrar una forma de alcanzar su destino final.  Por ejemplo, si el pasajero de un transportista insolvente o en bancarrota tiene un billete desde Chicago a Phoenix, el transportista que no ofrece servicio a Phoenix, pero sí lo ofrece a Denver, no tiene la obligación de transportar el pasajero hasta Denver con la esperanza de que dicho pasajero puede luego encontrar otro transporte a Phoenix.  El resultado sería el mismo si el billete original del pasajero era para un vuelo desde Chicago hasta Phoenix pasando por Denver.
Pregunta 13: ¿Qué emolumento puede cobrar el transportista por atender al pasajero con un billete emitido por un transportista que ha cesado sus operaciones?
Respuesta 13: En los tres primeros documentos de orientación que hemos publicado, habíamos declarado que de nuestro parecer, el Congreso no pretendía prohibir que los transportistas recuperen de los pasajeros atendidos los montos asociados con el costo actual de la prestación de dicho transporte.  Señalamos que los ejemplos de estos emolumentos podían incluir el costo de la reimpresión de billetes, las comidas adicionales provistas a bordo y el costo incrementado del combustible que se podía atribuir al transporte de un pasajero adicional.  Conforme a esta metodología, comprobamos que una estimación razonable de estos costos en dicho momento no debería exceder $25 a cada ida o venida, sin tener cuenta del número de segmentos implicados.  Es de constar que los costos que radican en el cumplimiento de la sección 145 pueden quedar afectados por una variedad de factores, inclusive el volumen de pasajeros, los costos actuales del combustible para los transportistas y los mercados e itinerarios implicados.   No intentamos en aquel momento de realizar una consideración específica de dichos factores sino que indicamos nuestra voluntad de hacerlo en el futuro.  Han transcurrido más de dos años desde la publicación de nuestro último aviso.  Varios transportistas han solicitado que reexaminemos el tema del costo, aseverando que los costos mayores, inclusive el del combustible, la necesidad comprobada de aumentar plantillas profesionales con el fin de tramitar afluencias de último minuto de pasajeros en stand-by tras el cese de operaciones de un transportista y la necesidad de cubrir ciertos impuestos de transporte aéreo, fundamentaban que el Departamento permitiese un incremento al monto máximo pagadero con el fin de recuperar los gastos adicionales incurridos al brindar transporte alterno conforme a la sección 145. Han solicitado que se aumenten los montos permitidos hasta $50 por cada ida o venida en el caso de viajes nacionales y viajes extranjeros en América del Norte, Centroamérica, o el Caribe y hasta $125 por cada ida o venida para los viajes internacionales.  

Hemos vuelto a examinar este tema del costo y hemos decidido que debería permitirse un incremento al máximo que se cobre por nuevas reservas, incluyendo todo impuesto o emolumento necesario, llegando a la suma de $50 por cada ida o venida.  Aunque agradecemos todo comentario adicional por parte de los transportistas, en este momento no disponemos de información suficiente que justifique un incremento al máximo permitido para los viajes internacionales de gran distancia de $125 tal como lo solicitaron ciertos transportistas.  No obstante, conforme se describe a continuación, es posible que algunos gobiernos impongan serios impuestos y emolumentos a los pasajeros, monto que recaudan los transportistas en el precio del billete y que solamente remiten al gobierno cuando viaje el pasajero.  Cuando un transportista cesa sus operaciones antes de remitir estos montos a nombre del pasajero, es posible que el transportista que ofrece el transporte alterno deba pagar dicho impuesto.  En este caso, es posible aumentar el monto máximo de $50 por el monto que el transportista que brinda el transporte alterno tenga que pagar directamente al gobierno, conforme a la sección 145.
Existen grandes variaciones en el costo de la nueva reserva de un pasajero en particular, según las circunstancias particulares del caso.  Por ejemplo, en los aeropuertos con un volumen de circulación relativamente menor, en el que diversas opciones se hallan disponibles a un número reducido de nuevos pasajeros, el costo puede ser modesto.  Por otra parte, en los aeropuertos con un gran volumen de circulación, especialmente en los primeros días que siguen el cese de operaciones por parte de un gran proveedor de servicio en dicho aeropuerto, es probable que los demás transportistas tengan que seria y rápidamente aumentar su plantilla de personal con el fin de atender eficazmente a la congestión de nuevos pasajeros, lo cual representa costos adicionales considerables.  Estos costos pueden radicar en la implementación de nuevos sistema que verifiquen la información de los billetes emitido y en la tramitación del estado stand-by lo cual puede requerir la emisión de billetes impresos, privilegio por el cual muchos de los transportistas hoy en día cobran $20 sino más a sus propios pasajeros.  Estos costos incrementados pueden afectar a los transportistas sin que importe su tamaño y pueden ser aun más imponentes si el transportista obligado a brindar transporte alterno no ocupa en si una gran presencia en el aeropuerto en cuestión.  Esta situación exigirá medidas extraordinarias por parte del transportista que debe cumplir con la obligación de la sección 145 a la hora de atender a la afluencia de pasajeros deseosos de viajar en stand-by, particularmente debido a que estos pasajeros requieren una atención y un tratamiento personales, en vez de los clientes corrientes del transportista que suelen viajar con un billete electrónico y que realizan la facturación por Internet o en un quiosco sin personal.  Por ejemplo, Delta Airlines tuvo que reafectar provisionalmente a sus agentes de viaje a su estación en Las Vegas desde otras estaciones cuando Vanguard, un transportista mucho más pequeño pero con gran presencia en Las Vegas, cesó sus operaciones.  Los pasajeros de Vanguard inundaron los mostradores de Delta y de otros transportistas en busca de ayuda, conforme a los requisitos de la sección 145. Dado que la gran mayoría de los itinerarios de los pasajeros requería uno a varios aeropuertos de gran circulación y debido a las serias expensas que pueden surgir, hemos concluido que el monto máximo incrementado de $50 para los emolumentos a raíz de las nuevas reservas, era un monto razonable.  

En el tema de las rutas internacionales de gran distancia, en su solicitud de incremento al emolumento máximo pagadero por atender a un pasajero, conforme a la sección 145, varios transportistas señalaron la existencia de costos mayores en estas rutas debido a expensas mayores que radicaban en el combustible, las comidas, la seguridad y los servicios de escala o terrestres.  Es posible que así sea, pero no disponemos en este momento de información suficiente para creer que un aumento al cargo máximo que alcance $125 puede justificarse.  No obstante, comprendemos que en ciertos mercados, los transportistas pueden recaudar, como parte de sus precios de billetes, los emolumentos de salida pagaderos al gobierno extranjero una vez que embarca de salida el pasajero.  Es posible que el transportista que brinde un transporte alterno, conforme a la sección 145, deba remitir estos emolumentos y en estos casos es razonable que dicho emolumento sea cobrado del pasajero además del cargo de $50.  Como hemos hecho anteriormente, invitamos toda aerolínea o persona que piense que son incorrectas nuestras estimaciones del monto necesario para cubrir los costos directos que surgen al atender a los pasajeros con billetes conforme al espacio disponible, a comunicarnos por escrito sus comentarios y las pruebas de los costos que respalden su opinión.
Finalmente, aunque permitamos el límite superior de emolumentos propuesto, ello no significa que exijamos el cobro de dichos emolumentos ni seguramente que se cobre el límite del monto.  

Pregunta 14: ¿Aplica la ley si un transportista declara la bancarrota y luego de caducarse la sección 145 conforme a la cláusula de extinción se suspende el servicio de dicha ruta?
Respuesta 14: No aplica si la ley permanece caducada.  No obstante si no se puede implementar la ley en el momento del cese pero que se reactiva dicha ley, es necesario examinar el idioma que restaura la disposición con el fin de determinar si el Congreso pretendió que no se implementase en el caso de ceses que ya han tenido lugar.  En la ausencia de idioma que contradiga la disposición de restauración, la obligación de transportar a pasajeros calificados se reanuda cuando la ley vuelva a ser vigente, sujeto a la disposición de 60 días de la sección 145 (b), sin tener cuenta de la fecha en que el transportista insolvente o en bancarrota cesó sus operaciones.
Pregunta 15: ¿Empieza el periodo de 60 días, en el que el pasajero debe finalizar otros trámites, el día en que se realice la petición de quiebra o el día de la “suspensión, interrupción, o cese” de dicho servicio en una ruta particular?
Respuesta 15: El periodo de 60 días se extiende desde la fecha de “suspensión, interrupción o cese” de servicio en un ruta particular.  Por ejemplo, Transportista A declara bancarrota el 1 de agosto, pero sigue operando su servicio entre SFO y LAX hasta el 1 de septiembre, fecha en la que suspende el servicio debido a la bancarrota. Los pasajeros del Transportista A tendrán hasta el 30 de octubre para finalizar otros trámites.
Pregunta 16: ¿Dado que la sección 145 establece un periodo de 60 días para que los pasajeros puedan finalizar otros trámites, significa esto que el transportista está obligado a ofrecer transporte stand-by (1) en cualquier fecha en la que haya espacio y en la que desee viajar el pasajero, siempre que el pasajero intente realizar los trámites en el periodo de 60 días, o (2) el primer día, inclusive la fecha original de viaje del pasajero en el que haya espacio, o bien (3) únicamente en la fecha indicada en el billete del pasajero?
Respuesta 16:  Aunque el Congreso no brindó una explicación clara del tema, nuestro aviso inicial con fecha del 2 de agosto de 2002, señaló que la sección 145 requería como mínimo que el transportista debería transportar al pasajero según el espacio disponible en la fecha de viaje indicada en el billete.  Esta interpretación se halla un tanto respaldada dado que la sección 145 (a) aplica las protecciones de la ley a los pasajeros “con billete” (de una ruta precisa) y la disposición de 60 días de la sección 145 (b) declara que el pasajero debe finalizar trámites alternos “para dicho transporte” dentro del periodo de tiempo previsto.  Una interpretación estricta del transporte alterno que se debe brindar conforme al billete del pasajero limitaría el transporte alterno a la fecha precisa originalmente indicada en el billete del pasajero.  Sin embargo esto podría conllevar un resultado penoso no previsto por el Congreso dado que la provisión pone el énfasis en el consumidor, resultado que podría ocurrir cuando si, por ejemplo, un pasajero debe viajar en el día mismo en que el transportista cesa sus operaciones y que por lo tanto no dispone de tiempo para tramitar un viaje alterno con otro transportista, o si los vuelos del transportista responsable del transporte alterno se hallan completos en ese mismo día.  Por otra parte, no creemos que la disposición deba interpretarse de manera tan liberal que un pasajero pueda seleccionar cualquier fecha de viaje en el futuro, sin que importe la fecha de viaje del billete original.  
Por lo tanto, creemos que la intención del Congreso en ayudar al consumidor en la medida de lo posible se halla satisfecha cuando los viajeros pueden viajar en la fecha del billete o en cuanto un asiento se halle disponible, y que los viajeros cuya fecha de viaje en el billete es en las 72 horas que siguen la fecha del cese de operaciones del transportista que emitió el billete deben poder contar con un periodo razonable de tiempo tras el cese, que no exceda una semana, en el que puedan finalizar trámites alternos.  
Pregunta 17: ¿Debe el transportista sujeto a la obligación de la sección 145 brindar al pasajero, deseoso de ser atendido conforme a la sección 145, una reserva confirmada en un vuelo, o puede el transportista poner al pasajero en la lista de espera stand-by?

Respuesta 17: El transportista puede poner el pasajero en una lista de espera stand-by.
Pregunta 18: Suponiendo que el transporte provisto conforme la sección 145 está en stand-by y que el transportista no suele normalmente crear registros de reservas para pasajeros en stand-by, ¿cómo puede un transportista confirmar que el pasajero se ha esforzado en finalizar otros trámites en el periodo de 60 días?  ¿Puede un transportista que no logra realizar dicha determinación denegar transporte al pasajero?  Por ejemplo, el Transportista A se halla en bancarrota y cesa sus servicios el 1 de julio. La Srta. Domínguez, quien tiene un billete del Transportista A para un vuelo el 1 de noviembre, tramita otro vuelo con Transportista B el 2 de julio para viajar con dicho transportista el 1 de noviembre. Posteriormente, la Srta. Domínguez se presenta como pasajero stand-by ante el Transportista B el 1 de noviembre, pero éste no tiene ningún comprobante de que la Srta. Domínguez realizó los trámites requeridos en el periodo de 60 días dado que no se creó ningún registro de reserva cuando la Srta. Domínguez se puso en contacto con el Transportista B el 2 de julio.
Respuesta 18: Mientras que la carga del primer caso recae en el pasajero quien debe demostrar que obtuvo un billete de viaje del transportista que cesó sus operaciones y que acató la disposición de 60 días, una vez que el pasajero ha demostrado tales hechos, la carga de la prueba pasa al transportista que debe brindar transporte alterno si el transportista asevera que no tiene obligación de transportar al pasajero en función del espacio disponible.  Por lo tanto, mientras que no pretendamos dictar cómo los transportistas han de cumplir con dicha carga de prueba, un transportista no tiene derecho a denegar transporte bajo la disposición de 60 días si un pasajero titular de un billete valido asevera que él o ella ha cumplido con dicha disposición y que se le ha prometido transporte alterno en un día particular, y que el transportista no tiene una prueba de lo contrario por la simple razón que el transportista eligió no implementar un método de monitoreo de solicitudes de transporte alterno conforme a la sección 145.
Pregunta 19: ¿Conforme a la sección 145, puede un transportista denegar transporte a un pasajero con billete valido emitido por un transportista aéreo en bancarrota porque al pasajero se le emitió un billete electrónico (e-ticket) para el vuelo del transportista en bancarrota?
Respuesta 19: No. No obstante, el transportista puede solicitar una prueba razonable de que el pasajero compró el billete.  Como antes indicado en otros avisos, un comprobante procedente de compra puede ser un recibo e itinerarios impresos.  

Pregunta 20: En general, el contrato de transporte de una aerolínea declara que, en caso de cambio en el horario (un cese de servicios en el mercado, por ejemplo), el transportista tiene la obligación de proveer un nuevo itinerario sin costo adicional (mediante su propio servicio o el de otro transportista) o bien, si el pasajero no acepta el nuevo itinerario, de remitir un reembolso integral.  En gran parte de bancarrotas, los transportistas siguen operando, acogidos al Capítulo 11 del Código de Bancarrotas y están autorizados por el tribunal de bancarrotas a seguir sus operaciones cotidianas sin cambio.  En muchos de los casos de Capítulo 11, por no decir todos, el transportista en bancarrota solicita del tribunal el permiso de reembolsar a los pasajeros existentes antes de la solicitud con el fin de cubrir situaciones en las que, en la ausencia de la bancarrota, se hubiera debido un reembolso.  ¿Tienen los demás transportistas una obligación bajo la sección 145 si:
 SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 12 \h   (a) un tribunal de bancarrota permite al transportista reembolsar al consumidor pero éste no quiere el reembolso ni tampoco aceptar un nuevo itinerario por parte del transportista en bancarrota?  

 SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 12 \h   (b) independientemente de si el tribunal de bancarrota permite o no un reembolso, el transportista en bancarrota puede concertar un nuevo itinerario para los pasajeros afectados por el cese de servicios en ciertos otros transportistas sin costo adicional para el pasajero de la forma que probablemente hubiese hecho mediante sus convenios entre aerolíneas en la ausencia de bancarrota?
Respuesta 20: En cada uno de estos casos, si la aerolínea en bancarrota puede concertar un nuevo itinerario para el transporte del pasajero a su destino en otro de sus vuelos o conforme a un convenio celebrado con otro transportista, el pasajero debe aceptar esta opción o aceptar un reembolso integral, según se dé.  (Véanse las preguntas y respuestas 7 y 10 supra.)
Pregunta 21:  ¿Puede un transportista, con la obligación de brindar un transporte alterno conforme al espacio disponible bajo la sección 145 a los pasajeros de un transportista que ha cesado sus operaciones, ofrecer a estos pasajeros un asiento confirmado a cualquier precio en vez de la opción de espacio disponible (stand-by)?  ¿Qué pasa si el pasajero acepta la oferta y aprende durante la facturación que asientos stand-by se hallan disponibles?
Respuesta 21:  Un transportista puede intentar de atender a pasajeros de esta manera, siempre que se le informe claramente al pasajero que la oferta de un asiento confirmado por el precio que establezca el transportista es una alternativa al asiento stand-by conforme a la sección 145, y que el pasajero tiene la opción de aceptar dicha oferta o no.  Cuando el pasajero opta por aceptar la oferta, una vez que se le han comunicado clara y plenamente las opciones disponibles, conforme a la sección 145, inclusive (si se sabe) la disponibilidad de asientos stand-by, dicho pasajero no puede luego demandar un reembolso (bajo términos que por lo demás no serían aplicables a su billete) ni viajar bajo la sección 145 si, por ejemplo, el pasajero se presenta para el embarque del vuelo reservado y descubre que asientos stand-by se hallan disponibles. 

Las preguntas 22 a 28 tratan de temas de código compartido
Pregunta 22: Cuando se considere la definición de “ruta”, ¿debe la obligación del transportista, conforme a la sección 145, de brindar transporte alterno aplicarse únicamente a las rutas en las que opera sus propias aeronaves o también aplicarse a las operaciones de código compartido en las que otro transportista opera la aeronave?
Respuesta 22: La ley no resuelve este tema y en consecuencia creemos que la respuesta depende si es factible para el transportista brindar un transporte alterno conforme al convenio de código compartido.  Tal y como se manifiesta en la sección 145, el Congreso únicamente exige que se brinde el transporte alterno “en la medida de lo posible”.  Existen varias circunstancias en las que podría ser impráctico para el transportista brindar transporte conforme a la sección 145 en rutas en las que ofrece únicamente un servicio de código compartido.  Por ejemplo, el convenio de código compartido de un transportista puede excluirlo del inventario del transportista que opera la aeronave o denegarle el permiso de ofrecer servicio stand-by.  Por otra parte, cuando el transportista de código compartido sí tiene acceso al inventario del transportista operador y la capacidad de poner a pasajeros en una lista stand-by, lo  más probable es que un transporte alterno sea factible.  (El Departamento es de la opinión que éste sería el caso en la mayoría de las relaciones de código compartido, por no decir todas, que mantienen las afiliadas nacionales regionales y los transportistas principales.  

Es posible que existan circunstancias específicas en los convenios de código compartido, especialmente en mercados extranjeros, cuando el costo del transporte provisto por el transportista que atiende al pasajero en la aeronave de su socio de código compartido no tiene ninguna relación con los costos directos máximos específicamente asignados a la provisión del transporte de dicho pasajero.  En dichas circunstancias, el transportista de código compartido que atiende al pasajero puede cobrar, además del emolumento de $50, el monto adicional necesario para cubrir el costo de transporte directo específico que incurre el transportista que brinda transporte al pasajero.  En caso de que el pasajero contradiga el cargo, al transportista le incumbirá justificar la razón por el monto adicional.  

Pregunta 23 (ambos transportistas estadounidenses): El Transportista A y el Transportista B, ambos transportistas estadounidenses, celebran un convenio de código compartido en el que el Transportista A opera el vuelo.  El Transportista A cesa sus operaciones por razón de bancarrota o insolvencia.  ¿Cuáles son los requisitos, conforme a la sección 145, con respecto a los pasajeros del Transportista A y del Transportista B?  

Respuesta 23: Otros transportistas estadounidenses tienen la obligación, conforme a la sección 145, de brindar transporte a los pasajeros con billetes de vuelo del Transportista A.  Conforme a la sección 145, dicha obligación no existe para los pasajeros con billetes de vuelo del Transportista B dado que este transportista no es la entidad que ha cesado sus operaciones.  No obstante, el Transportista B se hallaría obligado ante los pasajeros con billetes de vuelo con dicho transportista conforme al contrato de transporte.  

Pregunta 24 (ambos transportistas estadounidenses): De misma forma que en la pregunta 23, mientras que el Transportista A opera el vuelo el Transportista B cesa sus operaciones por razón de bancarrota.
Respuesta 24:  Otros transportistas estadounidenses, inclusive el Transportista A, tienen la obligación, conforme a la sección 145, de brindar transporte a los pasajeros con billetes de vuelo del Transportista B. Dicha obligación no existe para los pasajeros con billetes de vuelo del Transportista A porque no ha cesado sus operaciones.
Pregunta 25 (transportistas estadounidenses y extranjeros): El Transportista A, un transportista estadounidense, y el Transportista B, un transportista extranjero, celebran un convenio de código compartido en el que el Transportista A estadounidense opera el vuelo. El Transportista A estadounidense cesa sus operaciones por razón de bancarrota o insolvencia.  ¿Cuáles son los requisitos, conforme a la sección 145, con respecto a los pasajeros del Transportista A estadounidense y del Transportista B extranjero?  

Respuesta 25: Otros transportistas estadounidenses tienen la obligación, conforme a la sección 145, de brindar transporte al pasajero con billetes de vuelo del Transportista A estadounidense. Dicha obligación no existe para los pasajeros con billetes de vuelo del Transportista B extranjero debido a que la sección 145 solamente aplica a los pasajeros de un transportista estadounidense que actualmente cesa sus operaciones por razón de bancarrota o insolvencia y porque el Transportista B es un transportista extranjero.  El Transportista B extranjero no se halla obligado, conforme a la sección 145, ante pasajeros con billetes de vuelo del transportista A estadounidense.
Pregunta 26 (transportistas estadounidenses y extranjeros): Igual que la pregunta 25, excepto que el Transportista B, el transportista extranjero, cesa sus operaciones por razón de bancarrota en una ruta de código compartido en la que el Transportista A estadounidense opera el vuelo.
Respuesta 26: Otros transportistas estadounidenses, inclusive el Transportista A, no tienen la obligación, conforme a la sección 145, de brindar transporte alterno a los pasajeros con billetes del Transportista B porque es un transportista extranjero.  No obstante, nuestra interpretación en este caso, con respecto al Transportista A estadounidense, se limita a su obligación conforme a la sección 145, y no considera que haya ninguna otra obligación potencial con respecto al transporte de los pasajeros de su socio de código compartido, el Transportista B extranjero.
Pregunta 27 (transportistas estadounidenses y extranjeros): El Transportista A, un transportista estadounidense, y el Transportista B, un transportista extranjero, celebran un convenio de código compartido en el que el Transportista B extranjero opera el vuelo. El Transportista A estadounidense cesa sus operaciones por razón de bancarrota o insolvencia.  ¿Cuáles son los requisitos, conforme a la sección 145, con respecto a los pasajeros del Transportista A estadounidense y del Transportista B extranjero?  

Respuesta 27: Otros transportistas estadounidenses tienen la obligación, conforme a la sección 145, de brindar transporte a los pasajeros con billetes del Transportista A estadounidense que ha cesado sus operaciones por razón de bancarrota.   El Transportista B extranjero no tiene la obligación, conforme a la sección 145, de transportar los pasajeros del Transportista A estadounidense debido a que la sección 145 se aplica únicamente a los transportistas estadounidenses.  No obstante, nuestra interpretación en este caso se limita a la obligación del Transportista B extranjero, conforme a la sección 145, y no considera que haya ninguna otra obligación potencial con respecto al transporte de los pasajeros de su socio de código compartido, el Transportista A estadounidense.
Pregunta 28 (transportistas estadounidenses y extranjeros):  Igual que la pregunta 27, excepto que el Transportista B extranjero cesa sus operaciones por razón de bancarrota en la ruta de código compartido en la que opera el vuelo, con el resultado que los pasajeros con billetes emitidos por el Transportista A no tienen pasaje.
Respuesta 28: Otros transportistas estadounidenses no tienen la obligación, conforme a la sección 145, de brindar transporte a los pasajeros con billetes del Transportista A estadounidense porque dicho transportista no ha cesado sus operaciones en una ruta por razón de insolvencia o bancarrota ni la obligación de transportar pasajeros con billetes emitidos por el Transportista B extranjero, dado que este último es un transportista extranjero.  No obstante, el Transportista A se hallaría obligado ante los pasajeros con billetes de vuelo con dicho transportista conforme al contrato de transporte.
� Estos avisos fueron emitidos el 8 de agosto de 2002 (67 FR 53035, Aug. 14, 2002), el 14 de noviembre de 2002  (67 FR 69805, Nov. 19, 2002), y el 23 de enero de 2003 (68 FR 4266, Jan. 28, 2003).  


�  En el otoño de 2005 se extendió esta fecha hasta el 30 de noviembre de 2006.





