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En el &mbito internacional, las relaciones bilaterales de
los pafses han reflejado en los dltimos afios un gran dinamismo
debido, entre muchos factores, al transporte aéreo, que nG solo
ocupa un lugar muy importante dentro del desarrollo econfSmico y
social de todos los Estados, al apoyar sus servicios pfiblicos,-
sino que tambi&n ha disminufdo las distancias gecgrdficas fomen
tando el intercambio politico, econ6mico, cultural y soéial en-

tre las naciones del mundo.

El transporte afrea, con apoyo de la té&cnica moderna, ha-
colocado en tan solo algunas horas, los productos agrficolas y -
manufacturados en los mercados internacionales y ha sido una —-
herramienta muy Gtil para atraer el turismo a los paises cuya -
economfa, como en el caso particular de M&xico, se vé ampliamen

te favorecida por la entrada de divisas.

La importancia del transporte aéreo internacional ha sido
reconocida prdcticamente por todos los gobiernos, ya que en la
actualidad, la gran mayorfa de los pafses del mundo cuentan por
lo menos con una lfnea aérea internacional para realizar servi-

cios aéreos en los diferentes mercados.



Esto ha motivado que para tratar todo lo relativo a la ex
plotacif6n del tr&fico a&reo entre dos territorios, yvya sea en u-
na o varias rutas, los Estados recurran a establecer convenios

bilaterales y multilaterales.

Para poder negociar con &xito esos convenios, los paises-
han tenido que ir desarrollando una polftica aérea congruente y
consistente que busque la satisfaccién de los intereses naciona
les y que sirva de apoyo a sus aerolfneas para que participen -

satisfactoria y equitativamente en los mercados aézxeos.

De esta manera, algunos pafses en vfas de desarrollo,como-
Mé&xico, han ido superando una situacién tradicionalmente desven-
tajosa en el transporte a&reo internacional. Sin embargo el re-
lativamente reciente ingreso de nuestro pais a este campo no ha
impedido el rdpido desarrollo de la aviacién mexicana que cada -
vez tiene mas posibilidades de intensificar competentemente sus

actividades dentro y fuera de las fronteras nacionales.

Asf, con este objetivo, México ha realizado nuevos conve--
nios aéreos bilaterales y pretende actualizar algunos de los ya
existentes como el establecido con Francia en 1952 que requieren
ser modificados para gue correspondan a las necesidades del pais

y a la situacifn actual del transporte aéreo internacional.
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En este dmbito, conviene indicar que la motivacifn princi
pal para realizar el presente trabajo surgié al observar la ine
quidad que generalmente existe en las relaciones a&reas bilate-
rales de un pafs industrializado con otro de menor desarrollo.
Asimismo, tambifén es notorio el desequilibrio que se di en des-
ventaja del pafs de menor desarrcllo relativo, en la aplicacién
de los té&rminos de estos acuerdos o de sus adiciones yvcomple-—
mentos, aunque en sus inicios se hubiesen establecido en base a

los principios de igualdad y reciprocidad.

Asf, de los convenios aéreos que M&xico ha firmado con ~--
los paises europeos, destaca en especial el franco-mexicano,que
por haber sido concertado hace mas de treinta afios, ya no coin-
cide con las necesidades, requerimientos y terminologfa actua--
les, mostrando en sus té&rminos la falta de equidad y reciproci-
dad entre las partes, en detrimento de nuestro pafs, y ante lo

cual es necesaria su modificacién y actualizacién.

El presente trabajo denominado: "HACIA UN NUEVO CONVENIO
AEREQ FRANCO~MEXICANO Y SU REPERCUSION TURISTICA EN MEXICQ", no
pretende de ninguna manera ser un estudio exhaustivo de los me~
canismos de negociaci6n utilizados para elaborar un nuevo conve
nio a&reo que sea satisfactorio para ambas partes contratantes;

sino que su objetiﬁo es el de resaltar la situacién de desigual
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dad y falta de reciprocidad derivada del actual convenio, que

afecta en forma considerable a nuestro pafs y que requiere ser
cambiada para favorecer,tanto el desarrollo de nuestra avia--

cién comercial como al sector turistico de Mé&xico. Por lo tan-
to esta investigacifn debe ser considerada como un acercamien-
to preliminar al problema del convenio aéreo franco-mexicano,-
tema susceptible de ser ampliado y profundizado en estudios --

posteriores y a@n proyectado a otros casos similares.

Con respecto a la estructura del presente trabajo, éste -

consta de cinco capitulos :

En el primero de ellos se destaca la importancia de las -
comunicaciones afreas franco-mexicanas en el sector econdmico y
social de ambos pafses, ya que ademds de acelerar los contactos
polfticos, han incidido vigorosamente en su intercambio comer--
cial y turistico. Por otra parte,se expone la relevancia de la-
zona del Atléntico Norte y la aparicién de nuevos criterios y -=-
politicas a&reas que han influfdo en todos los pafises de la zona,
ante lo cual, Francia y México han tenido que adoptar una posi--

cién determinada.



En el segundo capfitulo se presentan las caracterfisticas-—-
generales de los convenios afreos y sus principales bases juri-
dicas internacionales, llegando a la particularidad del conve--
nio aéreo franco-mexicano y mencionando sus bases juridicas na-
cionales. Asimismo, se distinguen las partes esenciales del con
venio aéreo de 1952 y se especifica la operacifn de las aerolf-
neas designadas para cubrir los servicios a&reos entre Francia

y México.

En el tercer capftulo se aborda el tema de los efectos —-
turisticos del convenio a&reo de 1952; que afin estd viqgnte, re
saltando la estrecha vinculaci6n entre la aviaci6én y el turismo,
no s6lo a nivel mundial sino, particularmente, en el caso de las
relaciones bilaterales franco-mexicanas., Despué&s se analizan bre
vemente algunos aspectos del convenio aéreo gque se consideraron
ligados a las cuestiones del turismo, con el objeto de ver si se
favorece o se entorpece la corriente turistica francesa a nues-

tro pais.

En el cuarto capitulo se trata, en forma general, todo el
proceso de modifigacibn d¢1L99¢VﬁniO:aéreOﬂfEﬁ“¢°FW9¥iCQn°¢9ue -
motiQé la realizacién de varias pliticas negociadoras celebra--
das entre los representantes franceses y mexicanos, quienes ex-
pusieron sus diferentes propuestas tendientes a elaborar un nue

vo convenio aéreo que substituirsd al de 1952,



Por Gltimo, en el quinto capftulo se efectfia un balance
global del nuevo convenio exponiendo las repercusiones para -
México en los sectores del transporte aéreo y del turismo, asf

como las ventajas para Francia.

Por todas estas razones, la importancia de elaborar un -
trabajo como el presente radica en demostrar que no s6lo es ne
Cesaria una modificaci6n de las cl&usulas del convenio aéreo de
1952 para lograr beneficios adecuados para la economfa del pais
y principalmente en apoyo al sector turistico, sino que,ademﬁs,
podri subrayar el hecho de que nuestro pafs necesita de una po-
litica aérea eficaz para establecer términos de igualdad y reci

Procidad en toda relacién a&rea bilateral de México.

Las hip6tesis de esta investigacifn son:

1.- E1 convenio bilateral que en materia de transporte aéreo
reglamenta los servicios regulares entre Francia y Mé&xico,
es un conQenio desfa&orable para nuestro pais debido a la
carencia de reciprocidad en sus t&rminos y a la desigual-

dad de los servicios aéreos entre ambas partes.

2.- El convenio a&reo franco-mexicano ha beneficiado en mayor

medida a la aerolinea francesa, que ha mantenido en forma

VI
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congtante una posicifén prepotente en el tr&fico afreo de

Francia y Mé&xico.

KNuestro pafs no ha sabido aprovechar las ventajas que -~
ofrecen los convenios aénxu;bilateralés, debido no Enicg
mente a 1; falta de equilpo a&reo, sino principalmente a~
la carencia de una polftica a8rea dinfmica que se adecde
a log cambios constantes que las comunicaciones a€reas -~

experimentan dfa a dfa en el mundo.

Los acontecimientos que aparecen a niQel internacional, ~
relacionando a dos pafses como México y Francia en el pla
no polfitico, jurfdico,econfmico, social y cultural,como -
su convenio aéreo bilateral, tienen repercusiones direc--
tas en el &mbito interno de los Estados y, en gran medida,
en su sector turfstico que dependerd de una estabilidad no
86lo en las relaciones aéreas, sino en todo el conjunto de
aspectos que integran las relaciones bilaterales de Fran -

cla y México.

El turismo francés en México no ha sido fomentado adecuada
mente por el conﬁenio aéreo de 1952, a pesar de ser muy BO_
bresaliente por su comportamiento y naturaleza, asf como -

por ocupar uno de los primeros lugares dentro del total de

turigtas europeos que nuestro pais recibe.
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Con respecto a la metodologfa utilizada en este trabajo
de investigacién, indicaremos que fue el andlisis de la l8gica
formal con el mé&todo deductivo, el mas apropilado para conocer
la problem&tica del convenio aéreo franco-mexicano, partiendo-
de aspectos generales de la realidad internacional para llegar

a la particularidad del caso mencionado.

Finalmente, se observ6 que era indispensable recurrir al
método analitico para exponer todo el proceso de modificacién
del convenio aéreo dé 1952 y poder llegar a una mejor compren-

8i6n del nuevo convenio aéreo.



1. IMPORTANCIA DE LAS COMUNICACIONES AEREAS FRANCO-MEXICANAS.

1.1. ANTECEDENTES.

El mundo contempordneo ha atestiguado’el surgimiento de
una gran diversidad de avances tecnolégicos en todos los cam=
pos de la actividad humana y en especial en el de las comunica

ciones a&reas.

Si bien podrfa creerse que el hombre hasta la Segunda ~-
Guerra Muwidial utiliz6 y super$ las experiencias e investigacio—
nes de ios precursores de la aviacién, para servirse del aero--—
plano con fines b&licos; es importante destacar que ahos atrfs-—
se habfa empezado a dar otros usos al aQiGn. En septiembre de--—
I919 se realiz6 el primer Quelo comercial entre dos ciudades en
ropeas': Londres y Paris; este acontecimiento fue muy significa
tivo pues ocasionS el surgimiento simultineo de las primeras ae
rolfneas comerciales y del primer organismo internacional de la
aviacidén civil; "... La Asociacifn Internacional de Tr&ifico A&~
reo con sede en la ciudad de la Haya, Holanda, cuyo interés era

lograr una unidad de explotacifn de las rutas a&€reas que comen-

zaron a establecerse.”[1]

Francia destacS como uno de los pioneros de la aviacién -

comercial, con su linea a€rea "Farman". Desde ese momento dif -

[1] Gonzilez de Martin,A,M;El trangporte aéreo comercial. (serie
Cuadernos), Universidad Nacionag de Cuyo, Mendoza,Argenktina
‘ 1969, p-5



gran impulso a sus relaciones aé&reas con otros pafses, creando
una red de rutas que comunicaxa en primer término el interior-
de su territorio y, en segundo tefmino pero con igual importan
cia a é&ste con el continente europen y sug antiguos territorios
coloniales. Asimismo, las comunicaciones adreas francesas bus--
caron con gran afin establecexr contactos con ciudades de Nortea

mérica y de Latinoamé&rica.

México tiene en 1946 las primeras noticias acerca de la ne
cesidad de establecer formalmente relaciones aéreas con Francia,
cuando este pafs notificé al gobierno mexicano el interdés que —
tendrfa en concertar un convenio a&reo bilateral sobre aviacién
comercial. [2] A partir de entonces se realizaron varios intercam
bios de notas diplomé&ticas entre los representantes franceses y
las autoridades mexicanas para discutir las bases de dicho conve

nio.

En la ciudad de Paris, en 1950, la Misi6n Econfmica Mexica
na estableci6 pl&ticas con las autoridades francesas para tratar
todo lo relativo a un acuerdo comercial que se realizarfa entre
ambos pafses. Este hecho es necesario resaltarlo, ya que bajo la
forma de un protocolo anexo a tal acuerdq, las autoridades fran-
cesas proponfan a M&xico que elaborara conjuntamente un convenio

de navegaci6bn marftima y a&rea, pretendiendo con estc que"...las

[2] S.C.T. Correograma del 18 de junio de 1946. Expediente del ~-
convenio aéreo franco~mexicano.




altas Partes Contratantes se garantizaban rec{procamente el tra
tamiento de la nacifn mas favorecida en materia de navegacifn -

mar{ftima y aérea.”[3]

Esta propuesta no fue aceptada por Mé&kxico, ya que pudo sig
nificar la obligacién de conceder a Francia los derechos comer--
ciales sobre rutas aé&éreas internacionales que en algfin momento se
le 1llegaran a otorgar a cualquier otro pafs. Asf, el gobierno me
xicano de manera conveniente opt8 por desglosar cada tipo de na--
vegaci6bn y le comunic8 al gobierno franc&s que negociarfa a la =~-
brevedad posible un convenio independiente sobre transporte aéreo,
el cual fue firmado en 1952, inicidndose a partir de tal fecha las

comunicaciones afreas franco-mexicanas.

Posteriormente, en el capftulo segundo del presente trabajo
se analizardn brevemente las caracterfsticas del convenio a&reo de
1952 y su forma de operacifn a través de las aerolfneas designa~-

das por cada Parte Contratante.

1.2. ASPECTOS POLITICOS, ECONOMICOS Yy SOCIALES.

La importancia que revisten en la actualidad las comunica-

ciones aéreas entre Francia y México podemos destacarla analizan

[3]S.C.T; Memorandum del 30 de enero-de 1951Expediente del conve
nio aéreo franco-mexicano.




do el hecho de que en las relaciones internacionales, el avién

ha sido un elemento transformador de los paises al llevar cos-

tumbres diferentes de una nacién a otra, facilitar los intercam
bios comerciales, fomentar el desarrollo de la actividad turfis-
tica y dar en general un nuevo enfogue a los contactos polfti~--
cos, dada la reduccifn del tiempo que ha logrado este medio de-
transporte, asf{ como su posibilidad de cubrir largas distancias
y de traspasar fronteras naturales como desiertos, selvas,monta
fias y océanos y acercando cada vez mids a los Estados que antes

se encontraban muy alejados, permitiendo de tal forma el desplaza
.miento de los gobernantes y representantes diplom&ticos por to-

dos los pafses del mundo.

Por todas estas razones, la aviacién no sdlo es una acti-
vidad muy relevante, sino que ",.. se ha convertido en un fac--
tor de poder para los Estados "[4]. Tal afirmacifn podemos ejem
plificarla con el caso de las relaciones aéreas franco-mexica--—
nas, ya que éstas se realizan por pafses de diferente grado de-
desarrollo econfmico y de capacidad aérea. La naturaleza de e-
sas relaciones estd determinada no s8lo por la actitud que ME&xi
co y Francila muestren para participar en el mercado a&reo mun--
dial, sino en gran medida por la capacidad aérea que cada uno =
de estos Estados posee,la cual serd diferente ya que esti inte-
grada por ",.. los elementos del poder nacional a&reo, como la
industria e infraestructura aeron&utica civil y militar y por--

los elementos del poder aéreo potencial dados por las condicio-

[4] Fuster,A; Manual de Derecho Aerondutico. El Arte.S.A., Para-
guay, 1958,p.21.




nes geograficas del pafs, por sus recursos econfmicos, su desa-
rrollo industrial y cultural, su poblacién y, en particular,por

sus condiciones polfticas."[5]

Por otra parte, debemos subrayar que los efectos de las -
relaciones a&reas franco-mexicanas en nuestro pafs son muy im--
portantes entre otros aspecgos en el comercio, yvya que el avién
ha facilitado el desarrollo de tal actividad entre Francia y M&
xico, permitiendo, por ejemplo, que los productos perecederos -~

sean transportados en pocas horas de un lugar a otro.

México exporta a Francia, principalmente, bienes perecede
ros como frutas y legumbres que se encuentran sujetos a las ne-
cesidades de consumo de la poblacibn francesa. Estos bienes ca-
recen de seguridad porque estin a expensas de las buenas o malas
condiciones de cosecha.0ptras exportaciones son materias primas,-
tales como productos bdsicos utilizados en la industria quimica

y algunos minerales como plata y azufre.[6]

Por su parte, Francia exporta a México una gran variedad
de productos que comprenden los manufacturados como magquinaria
pesada para el sector petrolero, elé&ctrico, siderGrgico, agroa-

limentario y electrfnico; asi{ como bienes de consumo como ropa,

[5] Cooper,J;El derecho de volar.Cfrculo aerongutico, Argentina,
1950, p.34.

[6] Entrevista con el Sr.Gutierxez Dfaz, H. Gerente de Ventas Pa

saje y Carga., Aeroméxico, MExico D.F., 22 de abril del982.




perfumes, licores, alihentos enlatados, etc&tera. Este grupo
de productos de consumo ha disminufdo notablemente dada la -

actual situacidén econémica del pais.

Sin embargo, podemos observar del panorama descrito que
de las importaciones extranjeras en Mé&xico, las francesas re-
presentan tan s8lo el porcentaje del 3% dentro del total,ci-
fra mfnima si se compara con el 75% de las importaciones de -
origen norteamericano que reflejan la gran dependencia econS-

mica de Mé&xico con respecto a este mercado.[7]

En todo este intercambio comercial franco-mexicano, el -
papel del avién ha sido de gran trascendencia y, en particular,
la aerolfnea francesa con apoyo de su equipo ha transportado en
los Gltimos afios[8], los mayores volGmenes de carga por los con-
ceptos de importaciones y exportaciones mexicanas gue los trans
portados por la aerolfnea mexicana, cuya participacién en la =--
carga aérea del trdfico franco-mexicano apenas ha sido del ——--—

12%. [9]

Actualmente Francia se ha interesado de sobremanera en in
crementar sus ventas a México por ver a nuestro pafs comoc un mexr

cado de gran atractivo comercial [10], no obstante la reciente -

[7]"Les 100 marchés de la France". L"Expansion, Paris,Julio a Sep

tiembre de 1982, p.68
[8]airfrance. Carga transportada en el tré&fico franco-mexicano en
el perfodo de 1977 a 1982.Estadisticas de circulacibén interna.

[9]Entrevista con el Sr.H.Gutierrez Dfaz. Aeroméxico...11-VIXI-1982
[10] Entrevista con el Sr. M.Marky. Jefe del departamento de Carga.
Airfrance, Aerdgpuerto de.'la.ciudad de M&xico. 18-XII-~1982.




Qevaluacifn del peso mexicano, que no ha deteriorado la posi-
ci6bn de M&xico como uno de los primeros pafses latinoamerica-
nos clientes de Francia, pues "... junto con Brasil, Venezue-
la y Argentina,representan el 68.2% del total de las ventas de

Francia en Am&rica Latina."{11]

Por otra parte, el transporte a&reo ha impulsado enorme-
mente el crecimiento y desarrollo de la corriente turistica -
franco-mexicana, destacando como el medio de transporte que ha
&ado el mayor impulso al turismo colectivo, ya que si en un ~--
principio fue un vehfculo exlusivo de un seéter privilegiado -
de usuarios, ahora se ha convertido en un transporte de cardc-
tef mas popular porque el turista encontrard en &l velocidad,-

comodidad y principalmente reduccién del tiempo.

Por estos importantes aspectos es posible afirmar que <~
existe una estrecha relacifn entre la actividad turfstica y la
aviacibén comercial, particularmente entre dos pafses como Fran
cia y M&xico, lo cual podra demostrarse en el capitulo tercero

de este trabajo.

Cabe mencionar gque para dar un mejor servicio a los usua
rios del transporte aéreo, el gobierno mexicano tendr& que en~-

contrar una solucifn al problema de los aeropuertos nacionales

[11)"América Latina aument6 sus compras a Francia" El Dfa,Mé&xico,
10 de junio de 1983, p.10



e internacionales del ba!s, lo gque también incidir& en las re-
laciones a&reas franco-mexicanas, que han recibido los efectos

de la polftica aérea norteamericana gque ha originado grandes -
desequilibrios en la zona del Atléntico Norte,de la que a conti

nuacifn se presentan sus peculiaridades mas destacadas.

1.3. SU UBICACION EN LA ZONA DEL ATLANTICO NORTE.

Considerando que las comunicaciones aéreas franco-mexica
nas se ubican en la zona del Atl&ntico Norte, es imprescindible
destacar la importancia de esa regifn y conocer los acontecimien
tos que ahf ocurren, por sus efectos inmediatos que se observan
en toda la red del transporte a&rec internacional y que inciden

innegablemente en las relaciones afreas entre Francia y Mé&xico.

Con base en lo anterior, sefialaremos que la zona del Atlén
tico Norte es una de las regiones de mayor trascendencia y desa

rrollo del transporte aéreo internacional porque es frecuenta-

da por ".,. los pafses que tienen exigencias ineludibles de tipo



econfmico, polftico y social®[12]. La preocupacién general de
esos pafses sSe centra en mantener una estabilidad en ese mer-
cado que enlaza el tr&fico aéreo de las zonas m&s adelantadas

e industrializadas del Mundo.

Asf, el continente europeo y el americano se unen a tra=-
‘'v€s de dos rutas afreas, una que corre entre Escocia y la isla
de Terranova, conectando las ciudades de Londres y Nueva York
y de ahf a otros puntos; y otra ruta que cruza el Oce&no Atldn
tico pasando por las Islas Azores,las Bermudas y se dirige a -

las ciudades de México, San Juan, Caracas, Bogot&8 y otras mis.

Es importante mencionar que el inicio de las rutas aé&reas
hacia cualquier regi6n ha estado ligado al "... surgimiento,or-
ganizacién y desarrollo de los transportes regulares..,"[13] -
campo en el que los palses desarrollados fueron los primeros en
intervenir, va que pudieron disponer de capitales considerables
para realizar fuertes inversiones en aviones Yy en una infraes--~
tructura aerondutica, lo que les permiti6 tener acceso a las -
comunicaciones afreas. Estos palses se acercaron a sus colonias
utilizando una ruta vertical Norte-Sur, mientras que con otra -
ruta de tipo horizontal, establecieron contacto con otros pafw-~

ses desarrollados del hemisferio norte,

{12} Fuster,A;op.cit. p.21

{13] Couannier,H; Eléments cré&ateurs du Droit Afrien,Per Obem,
Paris, 1929, p.1l55
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Debido a que los servicios regulares* determinan la exis
tencia de una ruta a&rea, es muy importante destacar que por -
esta razén la zona del Atléantico Norte se ha colocado en un lu=-
gar prioritario de la aviacifn comercial internacional, ya que
de 1970 a 1982 la participaci6n de los ciento cincuenta Estados
miembros de la OACI** en trifico regular en esta zona fue del -
25%, mientras que en Asia y el Pacifico fue del 19.4%; en Amé&-
rica Latina y el Caribe del 7.2%: en el Medio Oriente del 4.9%

y en Africa alcanz6 el 4.2% [14]

El pafs que ocup8 en 1981 el primer lugar con respecto a-
su pafticipacidn en el transporte a&rec regular en la zona del
Atlantico Norte fue Estados Unidos con un 42.3% seguido de Gran
Bretafia con un 22% y en tercer lugar se colocl6 Francia con un—
18 & [15]. Por su parte, M8&xico ocupf en esa misma fecha el de-—
cimotercer lugar en el mundo por todos sus servicios a&reos que

realizb,[16]

* Para su definici6n, véase infra capftulo 2, pag. 50

*
* OACI. Organizaci6én de la Aviacibn Civil Internacional. Organis-
mo especializado de las Naciones Unidas que ordena los servicios
areos internacionales de los Estados miembros.
[14] OACI. "Informe anual de la aviacién civil internacional" Re-
vista oficial de la OACI, Montréal, junio de 1983,p.23

{15] OACI.” Informe anual de la aviacién civil internacional" Re-
vista oficial de la OACI, Montréal, junio de 1982, p.20

[16] XIdem.p. 32
Este dato que se refiere a M&xico se consulté en las estadis-
ticag de la OACI, las cuales excluyen la participacifn de M&-~
xico 'por zonas, como en el Atldntico Norte y Gnicamente se -~
refieren a los servicios internacionales de nuestro pafs.
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Estados Unidos ha destacado,asimismo, en el tr&fico mun-
dial de pasajeros como el pafs gue provee el mayor ntimero de -
turistas con destinos preferentes a Europa,Asia y Latinoaméri-
ca [17]. Por su parte, los pafses europeos también sobresalen
por el nGimero de personas gue generan al interior de Europa,—
principalmente , y al continente americano. Sin embargo, en los
Gltimos afios esos pafises han dado prioridad en forma notable a
la carga aérea. Pal es el caso de Francia, pues entre Europa y
Am&rica el porcentaje de toneladas-mensajes-paquetes que se mue
ve representa una texcera parte del tr&fico total de los paises
miembros de la OACI. Incluso algunas compafifas aéreas europeas,
como la francesa “... ocuparon un lugar envidiable en el mundo
aéreo mediante los transportadores exclusivos de carga*, log --
cuales demostraron que la carga aérea podfa ser una actividad -

rentable..." [18].

Por los datos presentados, se puede observar la importan-
cia de esta zona del transporte af€reo internacional que actual--
mente se encuentra en una etapa de transicifn, ya que nuevos cri-
terios sobre polftica aérea instaurados por Estados Unidos han -~
fomentado la reciente existencia de un ambiente de competencia -
-desenfrenada que ha afectado considerablemente a tcdas las aexo-~
lineas del mundo, en una disminucién de tr&fico y un gran ndmeroc

de pérdidas. Estas ascendieron a los dos mil millones de dolares

{17} OACI.*Inforﬁe anual..." Revista oficial de la OACI...
junio de 1982, p.38
[18] Simi,F; Avant et aprés Concorde.Editionsdu Seuil, Paris, 1968,

P-26

En francé&s: Tout Cargo.
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en el afio de 1982 y se‘cree que en 1983 sobrepasarin esa enor-
me cifra [19], debido a que "... la capacidad equivalente a 56
aparatos del tipo Boeing 747 vuela vacia cada dfa en el Atlén-
tico Norte, donde la tendmncia de las aerolfneas a volar con -
aparatos prdcticamente desocupados ha aumentado recientemente -
a pesar de que el‘precio del combustible repregenta mds del 50%

de los costos de operaciones." [20]

En la sociedad internacional la aparicién de la polftica
liberal de Estados Unidos en materia de transporte aéreo inter-
nacional ocasioné grandes polé&micas. Algunos pafses se adhirie-
ron a ella, mientras que otros como Francia y México permanecie
ron renuentes y lucharon por conservar en la mayor medida posi-
ble sus principios bdsicos de polftica aérea que se podrédn refle
jar en el nuevo convenio aéreo franco-mexicano que ambos paises

estén negociando,

1.3.1. NUEVOS CRITERIOS DE POLITICA AEREA INTERNACIONAL EN
EL ATLANTICO NORTE.

1.3.1,1. POSICION DE ESTADOS UNIDOS.

Desde la administracién del Presidente Gerald R.Ford,las
aerolineas norteamericanas expresaron su deseo por obtener mayo-

res ganancias, indicando gque habfa una carencia de competencia -

[19)Hammarskjold,K;The North Atlantic.CEAC, Paris,1982,p.7

[20] Hight,B;Deregulation abroad:A game without rules.U.S.Depar-
tament ,Washington,1980,p.30
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sobresaliente entre las empresas. Esta afirmacién motiv& al go-
bierno de Estados Unidos a introducir algunos cambios en la es
tructura del transporte aéreo, apoyandeo corrientes uni o bilate
rales para la fijaci6tn de tarifas en los servicios nacionales e
internacionales de las aerolfineas norteamericanas, argumentando
que "... el ejercicio de la polftica a&rea norteamericana no era
de tipo imperialista sino gue era una operacifn normal de una -
rama de la actividad de mercado que permitfa tarifas muy reduci-

das en mejoramiento del servicio aéreo.” [21]

En vez de que la polftica liberal de Estados Unidos respon-
diera al inter&s pGblico, compuesto por el interé&s del usuarioc, -
de las aerolineas y de otros intereses nacionales, apoyS un sa—
puesto interé&s del usuario que en realidad reflejé una actitud -~
que beneficiarfa a un solo pafs, el cual serfa indiscutiblemente
Estados Unidos, si consideramos que la industria.aerondutica nor-
teamericana cuenta con m&s de la mitad de los avicnes existentes
en el mundo y en porcentaje similar controla el tr&fico aéreo, -

tanto de servicios regulares como de los no regulares.

La polfitica norteamericana conocida como la polftica de -

*
DesregulaciSn caus6 gran inestabilidad en la zona del Atldntico

[21] Bogolasky,J.C;La liberalizacifn del transporte afreo interna
cional. XVI Conferencias de transporte y X Jornadas de la
ALADA, Miami, Abril de 1980, p.VII~2

En inglés:Deregulation. Proceso lento pero constante a través
del cual se eliminan las restricciones y regulaciones que im-
pidan al transportador aéreo obtener mayores ganancias.
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Norte provocando gran descontento de la gran mayorfia de los -
pafses involucrados en ese trdfico aéreo, puesto gue lejos de
existir una verdadera competencia®"... se cref§ un monopolio en

donde el mas fuerte es el gue sobrevive."[22]

La primera respuesta opositora fue la de Gran Bretaha al
denunciar, en 1976, el acuerdo bilateral de 1946 firmado con -
Estados Unidos en Bermudas, debido a que los transportadores -
norteamericanos obtenfan mayores ventajas en el marco de ese -

acuerdo, ante lo cual era necesario modificarlo.

Despu8s de algunas negociaciones diplomiticas,ambos paf-
ses optaron por realizar un nuevo acuerdo y firmaron asf el Ber
mudas IXI. A rafz de este nuevo acuerdo, Estados Unidos comenzé
paulatinamente a establecer los lineamientos de su polftica ag

rea.

La primera manifestacifn de tal procesc fue en 1978 con -
la "Polftica en materia de negociaciones en la esfera del trans
porte a&reo intermacional" apoyada por el Presidente James Car-
ter a través del Acta de Desregulacién Aérea* gque reflejaba la
posibilidad gque tendrfan las aerolfneas norteamericaﬁas de rea-
lizar una competencia m&xima con tarifas reducidas aplicadas a

nivel mundial. En tal documento se apreciaba gue la designacién,

[22] Gregory,W: "Cxucible for the Airlines", Aviation Week &Space
“Techno logy,Nueva Jersey, EEUU, 9 de noviembre de 1981,p.15

* .
En inglés:Air Deregulation Act.
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capacidad y fijaci6n de precios de los servicios regulares se
efectuarfa dentro de un régimen nommativo oficial,ya que se -
puntualizaba que "... las medidas adoptadas eran regulaciones
necesariags para mantener los patrones de seguridad del transpor

te afreo.” [23]

Bste mismo afio, 1978 aparece también la Orden de Justifi
caciSn de Hotivos* publicada por la Junta de Aviaci6n Civil**
de Estados Unidos en donde se atacaba fuertemente a la estruc-
tura tarifaria de la Asociacidn Interxnacional de Transporte A&
reo(BITA)*:’criticando el restriccionismo supuesto de sus con-

ferencias de trafico.

Con tal precedente,Estados Unidos desconoci6 a tal Asocia
ci6n y firm6 acuerdos liberalizados de rutas a cambio de tari--
fas, en primer lugar con Bélgica, Paises Bajos y Repfiblica Fe-
deral de Alemania, para despu€s presionar a otros pafses renuen

tes como Francia y Gran Bretafia.

En ese tipo de acuerdos se mantenia el concepto de las re
glas :"Precios-Tarifas del pafs de origen®", que significaba la
posibilidad de que los transportadores extranjeros, que eran los

europeos, volaran libremente en sus rutas sobre ciudades nortea-

. #* BEn inglef§: Show Cause Order.

** Fn ingl&és: Civil Aviation Board.
L L2 3
° En ingl&s : Intemational Aviation Transport Association(IATA)

(23} Hight,B; op.cit.p.5
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mericanas muy apreciadas por su situacifn y flujo de pasajeros
a cambio de que para las tarifas de todos los servicios aéreos,
tanto regulares como no regulares, aceptaran la regla del pafs

de origen. [24]

Podrfa pensarse que esos acuerdos favorables para Estados
Unidos le beneficiaron;sin embargo, &stos le resultaron desven-
tajosos ya que limitaron las operaciones de sus transportadores
en los pafses europeos, donde tuvieron que enfrentar ciertos res
triccionismos como en la emisiSn de billetes para pasajeros, en-
los sistemas de reservaciones de los aeropuertos, en los servi-
cios terrestres Gnicos y con altos aranceles, en comparacidén con

los ofrecidos por Estados Unidos.

No obstante,la posicifén norteamericana se mantuvo firme y
en 1980 surgid una reglamentacién adicional,la "Ley de competen~
cia §1300" que autorizaba a los transportadores norteamericanos
a fijar sus tarifas sin la intervencif6n de la Junta de Aviacién
Civil utilizando el mecanismo tarifario de la doble desaproba--
cién "...que requiere el deseo de ambos Estadeos para suspender -
una tarifa,omitiendo de esta forma el mecanismo tradicional de ~
aprobacifn, en el que de manera unilateral cualquiera de los dos
gobiernos podfa impedir a un transportador introducir una nueva

tarifa."{25]

[24] Este concepto indica que el pais iniciador del vuelo tiene
practicamente el control exclusivo de los precios ofrecidos
y no se necesita la aprobacifn del gobierno del pafs de des
tino.Asf, las tarifas para los servicios regulares eran da—
das por el transportador nacional del pafs de origen,buscan-~
do que de greferencia fueran las mds bajas.

[25] Bogolasky, ;op.cit. p.XVII-7
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Cabe subrayar que Estados Unidos lleg8 a creer totalmente
que la competencia en el transporte aéreo no sdlo favoreceria el
desarrollo de su comercio exterior, sino que contribuirfa ademéis,
a satisfacer las necesidades de su sistema de defensa,al existir
un mayor nGmero de recursos destinados al sector aeronfutico. Con
tales intenciones, este pafs aplic6 a nivel internacional el con-
cepto de "cielos abiertos", tan criticado y rechazado en anos an-
teriores, pero que para Estados Unidos fue "... una idea aparente
mente atractiva de permitir a los transportadores extranjeros gque
vuelen en todas las rutas que deseen y que utilicen todos los ser
vicios gque congideren mas apropiados, asf como la completa libex-

tad de fijar el precio conveniente a sus servicios."[26]

Esta corriente de contenido netamente econfmico habfa causa
do innumerables debates desde 1944, advirti&ndose que "... la li-
bre competencia absoluta no es recomendable para el desarrollo de

la aviacifn civil en el mundo."™[27]

Ciertamente tales reflexiones no estaban equivocadas ya que
la situacién en el trénsporte a&reo internacional fue desfavorable
para teodos los transportadores afreos y, en especial, para los nor
teamericanos; tal es el caso de la aerolfnea Braniff International

que sufrif una quiebra total.[28]

{261 videla Escalada,F;Tratado de Derecho A&reo.Editorial Zavala.
Buenos Aires, 1969,p.57
[27] Loc.cit.

[28] "La qguiebra de Braniff" , Uno mas Uno, México,12 de mayo de
1982, p.1
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Actualmente, en ié administraci®6n del presidente Ronald
Reagan, la polftica afrea norteamericana tiene un nuevo matiz,
ya que ".,. busca ajustar la competencia tanto del mercado in-
terno como del internacional..![29] y propone considerar los =
intereses de los transportadores nacionales. ademds de los del
usuario, posponigndo para tal fin la celebracifén de nuevos con

venios aéreos bilaterales,

1.3.1.2. POSICIONES AFINES A LA ESTADOUNIDENSE.

Habfa sido ya sefialado que la polftica liberal norteame-
ricana recibi6 apoyo de B&lgica,Pafses Bajos y RepGblica Federal
de Alemania al celebrar con Estados Unidos acuerdos aé&reos libe-

ralizados.

Esto pudo realizarse debido a las caracteristicas de esos
pafises y a la geograffa que posee Europa que permite a cada Esta

do competir con sus vecinos en base a tarifas cada vez mis bajas.

El caso de B&lgica es elde mayyor significacifn por ser su con
venio con Estados Unidos el mds liberal de todos los que firm6 --

esa potencia con los pafises que la apoyaron.

[29] Kozicharov,E;"US Alters international aviation policy",Avia-
tion Week..., 8 de noviembre de 1982,p.28
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Por medio del convenio aéreo firmado por Bélgica y Esta-

idos se cubrieron los servicios regulares y no regulares

reflejando asfi que la polftica a&rea belga se declaraba a favor

de:

apoyar
landa,
una ru
respec
neas i

a otra

la libertad tarifaria total para las aerolineas designa-
das por ambos Estados.

la aplicaci6n de la doble desaprobacifn con respecto a ta
rifas, incluso para suspender una tarifa propuesta atin por
su prcpio trdfico.

la aplditaci6n de las reglas del pafs‘decotigen:zen’ leszsazrc
vicios no regulares, a cambic de obtener derechos d&e tr&-~
fico comercial para la aerolinea belga en la ciudad nortea
mericana de Atlanta.

la liberalizacién de las operaciones de carga a través de
una reglamentacién tarifaria y de rutas, es decir, en los

precios y en los puntos que serfan operados.

Por otra parte, la Repfiblica Federal de Alemania, ademds de
los puntos anteriores,que fueron aplicados tambien por Ho-
estuvo a favor del concepto de la mltiple designacién en

ta, que signific6é "... la eliminacifn de limitaciones con

to a la capacidad, las frecuencias o al nGmero de aerolfi--
nvolucradas;existiendo también la posibilidad de designar

s aerolineas nacionales de los pafses que del mismo modo -
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pudieran operar las rutas establecidas en los acuerdos aéreos

celebrados entre los Estados."([30]

En otras regiones, los pafses que apoyaron la polftica --
norteamericana fueron: Australia, Corea del Sur, Singanpur e =-
Israel.Esos paises concuerdan con la posicién..norteamericana de
que el transporte aéreo internacional deberfa de estar goberna

do por las fuerzas del mercado.

Ante esta situacién,podemos suponer que Estados Unidos -
pretendibé establecer un ambiente procompetitivo por medio de -
los acuerdos firmados con todos aquellos pafses que aceptaron -
su politica. Debido a que la posicién geogrifica de esos terri-
torios fue vista como estrat&gica, Estados Unidos consideré que
todos esos paises podrfan ejercer presién sobre otros recalci--
trantes cuya polftica a&rea era mas proteccionista. En este Gl-
timo contexto se ubicaron Jap6n, Gran Bretaifia, Italia y Francia.
México, si bien no es visto como un destacado participante en -
el trdfico comercial de la zona del Atl&ntico Norte,llegd a opi
nar, al igual que estos pafses mencionados, que en los convenios
a&reos se deberfa controlar el n@mero de vuelos;es decir, las --
frecuencias, asi como el tipo de avi6n gue cada aerolfnea podia
operar y pugnar por una designacién tarifaria dentro de lfimites
establecidcsque ha sido considerada de especial manera por Fran

cia, como mencionaremos a continuacidn.

[30] Bogolasky,J.C; op.cit.p.VII-8
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1.3.1.3. POSICION DE FRANCIA.

Es importante subrayar que los pafses miembros de la Comu
nidaé EconfSmica Europea(CEE) han considerado que la polfitica aé
rea norteamericana es un hostigamiento directo para sus transpor
tadores nacionales, ya que intenta "... imponer una autoridad -
extraterritorial a $ocios soberanos "[31]. Francia, por ejemplo,
sefiala gque tal politica aérea es una de las causas del deterio-
ro actual del sistema de transporte aéreo que ha promovido cons
tantes servicios en todo el mundo, tanto a los hombres de nego-
cios como al turismo colectivo. Este pafs, al ocupar el tercer -
lugar por su participacifn en el trdfico regular en la regién --
del Atldntico Norte, no puede quedarse al mirgen de los aconte--
cimientos que suceden en esa importante zona del mercado aéreo =--
mundial y no acepta gue sea Qista ",.. como una zona reservada --

exclusivamente para Estados Unidos".[32]

Con respecto a la decisifn unilateral y desestabilizadora
de la Junta de Aviacién Civil norteamericana de poner en entredi
cho la efectividad de los acuerdos tarifarios de la AITA, Fran-
cia rechazé esas imposiciones y argumentS la necesidad de reali-
zar pl&ticas ptblicas y negociaciones diplom&ticas para determi
nar el verdadero inter&s pGblico, sin tener que criticar a tal--

asociacién.

[31] "A globkal drive for free flying", Aviation Week...,19 de
enero de 1979, p.69.

[32] Hammarskjold,K; "Airline deregulation or not?", Vital Spee-
ches, Washington, Vol.XLI,No.&,julio de 1980,p.55%
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Sin embargo, Estados Unidos aduci6 muy sagazmente que tal
accién se deberfa "... considerar como una invitacién para gque -
todos los pafses comenten en cuales funciones la AITA es compe-
tente vy en cuales no "[33].Pero los paises europeos no solo apo-
van la existencia de tal asociacifn, sino que en particular,Fran
cia ha considerado que la ausencia de la AITA traerfa consigo --
problemas de "... discriminacifn y de competencia desleal para -
los pafses econdmicamente débiles y, ademis, para los propios --

consumidores. [34]

En octubre de 1978 Francia manifest6§ su desacuerdo con la
politica norteamericana criticando en especial los convenios aé&-
reos que Estados Unidos habfa realizado con los pafises europeos
"... va que se habfa sobrepasado el limite internacional de re--
ducci6n tarifaria "[35]. También, Francia objet6 las tarifas pro
puestas por las aerolineas norteamericanas Transworld y Braniff
International™... porque lejos de ser estables, eran m&s baratas

que las de Airfrance y ofrecfian condiciones m&s liberales."[36]

Por otra parte, mencionaremos gue los paises europeos,enca
bezados por Francia y Gran Bretania, han considerado necesario --

aplicar una politica aérea de cierto liberalismo que eliminara

[33] "A global drive for free flying"op.cit. 192 de enero de 1979,
p. 68
[34] Magdelenat,J;"L'affaire du Show Cause Order",
Revue Frangaise du Droit Aérien, Paris, Vol.135,n0.3,ju--
lio a septiembre de 1980, p.l159
[35] Doty,L:;"Europeans still resist US air policy", Aviation...
30 de octubre de 1878, p.32

[36] "US-France at Sandoff on discounts", Aviation....,2 de abril
de 1979, p.26
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algunas restricciones, pero que no tuviera las fallas de la po-

lftica norteamericana,{37]

Esta concepcifn particular permitirfa a las aerolfneas eu
ropeas vender activamente sus servicios al ptiblico y,a la vez,
mantener una organizacifén de ventas a nivel mundial “... sin ol-
vidar que el transporte aéreo internacional solo puede funcionar

bajo una verdadera sociedad."[38]

Francia es uno de los pafises lideres que ha buscade con --
gran af&n una coordinacibn tarifaria en el Atlédntico Norte gque
fuera aceptada por aerolfneas y gobiernos, con el objeto de ate-
nuar los efectos de la polftica liberal norteamericana. Asi,en -
diciembre de 1981, los pafses miembros de la Conferencia Europea
de la Aviacién Civil (CEAC)([39], propusieron a Canad4 y a Esta-
dos Unidos celebrar una reunién tripartita para establecer un =--
mecanismo intergubernamental respecto al problema tarifario en

esa zona.

[37]"Europeans see impetus for regqulations", Aviation... ,
8 de noviembre de 1982,p.51

[38] "Deregulation, a european view", Aviation...,l de mayo de 1978
P.7
[39]CEAC.Integrada por los nueve rafses de la CEE,ademds de
Austria, Chipre, Espanha, : Finlandia, Grecia, Islandia,
Noruega, Portugal, Suecia,Suiza,Turqufa y Yugoslavia.
Tapia Salinas,L; Curso de Derecho Aerondutico. Casa Ed. :orial
Bosch, Barcelona, 1976, pags. 234 =235
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En dicha reunidn‘[dol, se plantearon dos tipos de medidas:

A corto plazo:

relativa al establecimiento de una estructura tarifaria en
un sistema abierto que no tendrfa la obligatoriedad de par-
ticipar en las conferencias de tr&fico de la AITA.Asi,cual-
quier transportador autorizado tendria la libertad de apli-

car alguna tarifa, dentro o fuera de tal asociacién.

sefialaba que los niveles de las tarifas serfan delineados-
por los propios transportadores en base a zonas de razona—
bilidad. Se establecerfan cuatro o cinco tipos bdsicos de -
bandas de tarifas que no podrfan ser ampliadas por los go-
biernos. Adem&s, los transportistas deberfan informar con -
un plazo previo de treinta a cuarenta y cinco dfas cualquier

cambio que desearan introducir.

indicaba que la aprobacién de tarifas serfa autom&tica cuan
do cayeran en esas zonas; pero si estuvieran fuera de ellas,
entonces deberfan sujetarse a las cldusulas de negociacién-
de los acuerdos bilaterales que se establecieran entre los
Estados. En ellos, los gobiernos aplicarfan las reglas del

pais de origen para aprobar o desaprobar tarifas.

[40] CEAC, Reunifn tripartita CEAC-Estados Unidos-Canad&,sobre

las tarifas en el Atlantico Norte. Paris, 18 de enero
de 1982.
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A largo plazo:

la.- consideraba que se efectuarfan acuerdos intergubernamenta
les a través de un convenio multilateral basado en la apro

bacifn automitica de las cinco clases de bandas tarifarias.

2a.- subrayaba la posibilidad de realizar convenios bilaterales
solo en casc de gue algunas tarifas estuvieran fuera de ta-

les zonas.

Esta visién particular de una coordinacién tarifaria en el
Atl&ntico Norte refleja la cautelosa actitud de los pafses euro-
peos, al considerar que "... no les conviene la quiebra de su --
aerolfinea, no solo por motivos de prestigio y polftica nacional
e internacional, sino también porque financieramente es muy diff
cil mantener una competencia constante frente a muchas aeroli-==:
neas "[41], sabiendo que generalmente estos pafses solo tienen -

operando a nivel internacional una aerolinea.

Los paises europeos, bas&ndose en la reuni6én tripartita de
1981, realizaron con Estados Unidos un acuerdo intergubernamen--
tal a principios de 1982 con duraci6én de seis meses y que permi--
tirfa aplicar la propuesta europea. Tal acuerdo precederfa a uno
definitivo en donde los paises europeos pedirfan a Estados Unidos
suspender toda accibén relacionada con la Orden de Justificaci6n-

de Motivos de la Junta de Aviacibn Civil estadounidense.

[41]Feazel ,M; "Europeans urged to deregulate airlines", Aviation...
6 de septiembre de 1982, p.54
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Sin embargo, hasta la fecha esto no ha sucedido y el acuer
do definitivo entre esos paises, quizd esté afin muy lejos de al-
canzarse. Unicamente se encuentra vigente un Memordndum suscrito
el primero de agosto de 1982 por Estados Unidos y los paises de-

la CEAC.

1.3.1.4. POSICION DE MEXICO .

Hemos considerado que dada la situaci6n geogrdfica de México
en el Atlintico Norte, nuestro pafs ha sentido en cierta medida-
los efectos de la polftica liberal norteamericana y, por tal ra--
z6n, ha tenido que demostraxr una posicifn firme a través de su --
polftica aeronatitica mostrando un contfnuo apoyo a las conferen--—
cias tarifarias de la AITA y aplicando en todos los convenios ag
reos bilaterales que realiza con cunalquier pafs, el método de la
predeterminacifn de la capacidad que posibilita a los gobiernos -
fijar o aprobar las tarifas a&reas de acuerdo a varios aspectos,
tales como sus politicas gqubernamentales, la relacifn entre aexo-

lineas y las necesidades del mercado en cuestibn.
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A continuaéisdn,se exponen los aspectos fundamentales de

la cldusula modelo sobre capacidad del tipo predeterminacién. [42]

1.-

La capacidad total que deberdn ofrecer las lineas aéreas
designadas de las Partes Contratantes en los servicios con
venidos, serd la acordada o aprobada por las autoridades-
aeron&uticas de las Partes Contratantes antes del comienzo
del servicio y posteriormente se establecer& en funcién de

las exigencias del tréfico.

Los servicios convenidos gque deberé&n ofrecer las aerolfneas
designadas de las Partes Contratantes tendridn como objetivo
primordial el suministro de capacidad suficiente para satis
facer las necesidades del tr&fico entre los territorios de -

ambos Estados.

Cada Parte Contratante concederd justa e igual oportunidad
a las aerolfineas designadas por ambos Estados para explotar
los servicios convenidos entre sus respectivos territorios,
de forma tal que siempre impere la igualdad y el beneficio
mutuos, mediante la distribucién por partes iguales de la

capacidad total entre ambas Partes Contratantes.

Cada Parte Contratante tomard en consideracifn, al igual que
las aeroclineas designadas, los intereses de la otra Parte —--

Contratante y de su linea o lineas aéreas designadas a tin -

{421 OACI. Criterios y M&todos para reglamentar la capacidad.

OACI, Montré&al, 1979,p.25
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de no afectar indebidamente los servicios gque &sta o &stas

Gltimas proporcionen.

5.- Si las Partes Contratantes no llegaran a un acuerdo sobre
la capacidad que debe ofrecerse en los servicios conveni-~
dos, é&sta podrd ser acordada por las aerolineas designadas

sin que exceda la capacidad total establecida.

Debemos sefialar que, adem&s de este m&todo aplicable a la
capacidad, existen otros dos cuyos aspectos mas representativos

expondremos a continuacibn:

M&todo de la libre determinacién.-

Es aqu&l en el que los gobiernos convienen en renunciar al
control directo de la capacidad, confiando en que cada transpor-
tista fije los precios y horarios correspondientes a la demanda

del mercado.

M&todo Bermudas I.-

Permite a los gobiernos establecer los principios relati--
vos a la capacidad que deben seguir los transportistas. Estos --
tienen libertad de determinar su propia capacidad bas&ndose en -
los an&lisis de mercado y sujet&ndose despu&s a una revisibén por

parte de los gobiernos.
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Al observar los tres criterios descritos podemos entender
la predileccifn que la polftica aerondutica mexicana tiene por
aplicar el mé&todo de la predeterminacifén de la capacidad debido
a la necesidad de conciliar tres tipos de intereses muy varia--
bles como el de las aerolineas, de los usuarios y la nacibn; an
te lo cual, es preciso que haya una intervencifn gubernamental -
que actfe como mediador de todos ellos. Asf, la politica aerondu
tica mexicana estima que podrd lograr una verdadera equidad de -
los servicios aéreos nacionales en el mercado internacional y ==
negociar satisfactoriamente convenios aéreos equilibrados y reci
procos con cualquier pafis de la sociedad internacional. Esta ac=-
titud ha sido reflejada en el proceso de modificacifén y actuali-
zacién del conVenio aéreo franco-mexicano de 1952, tema que serd

abordado en el capftulo cuarto del presente trabajo.

Cabe mencionar que la polftica mexicana al tener que enfren
tarse a la competencia desleal impuesta por la polftica a&rea nor
teamericana, ha tenido que aumentar la productividad de las aero-
lfneas mexicanas y, a la vez, desarrollar nuevas rutas con el ob
jeto de captar mas viajeros extranjeros y favorecer de esta mane
ra al sector turfistico y a la economfa del pafs. Sin embargo, ha
tenido ciertas limitaciones para desarrollar un trdfico fuera de
las fronteras. nacionales debido, entre otras razones, a gue --—

... las aerolineas mexicanas se han enfrentado a la constante =--
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inflacifn existente en Amé&rica Latina que ha producido un au-
mento en las tarifas del &drea, las cuales se han elevado mucho
en comparacién con los precios manejados en el mercado interna-

cional."[43]

Por otra parte,destacaremos que especialmente en Mé&xico-
el problema de los aeropuertos es tangible por el hecho de que
nuestro pafs al localizarse en el Atl&ntico Norte recibe un nt-
mero considerable de aviones extranjeros, gue cada dfia aumentan
m&s en las instalaciones aeroportuarias mexicanas, las cuales -
sufren de una fuerte insuficiencia para dar un buen servicio.
Ejemplo de esta situacién es el aeropuerto de la Ciudad de M&--
xico que, a pesar de su reciente modernizacibn, acusa de gran --
deficiencia no s8lo para facilitar un adecuado servicio a las -
aerolfneas nacionales sino, principalmente, a las internaciona-
les. Por tal razdn, se ha llegado a comprobar, por medio de di--
versos estudios, que pafa el ano de 1996 se necesitari otra ter
minal a&rea internacional, que estaria ubicada en la regifn de
Texcoco a una distancia de siete kilSmetros de la base actual.
La ampliaci6n del aeropuerto se harfa hasta concluir tres pis-
tas de aterrizaje, ademés de calles de rodaje para comunicar
a la nueva terminal con la ya existente. Esta futura planeacién

indicarfa que "... el problema del congestionamiento del aero-

[43] Informe especial."La guerra mundial de las tarifas",
Expansifn. Vol XIV, no.333, 3 de febrero de 1982,
p.32
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puerto nacional e internacional de la Ciudad de M&xico se ve-

rfa solucionado por mds de treinta afos."[44]

Finalmerite, nos queda s&lo por destacar que la polftica
aerondutica mexicana no deberfa Gnicamente proteger el trafico
regional entre México y sus vecinos inmediatos, Estados Unidos
Y los paises de Centroam&rica, sino que deberfa con igual impe
tu incursionar en otros mercados a&reos en el Atl&ntico Norte,

de gran importancia,como el europeo.

2. EL CONVENIO AEREO DE 1952.

2.1. CARACTERISTICAS DE LOS CONVENIOS AEREOS INTERNACIONALES

Para llegar a la particularidad de este tema es convenien
te citar la tercera Convencién de Viena elaborada en 1969 por -
la Conferencia de Naciones Unidas que trat6 el Derecho de los -
Tratados Internacionales. Esta Convencifn establece en su segun
dao articulo que "... se entiende por tratado, un acuerdo interna
cional celebrado por escrito entre Estados y regido por el Dere-
cho Internacional, ya conste en un instrumento finico o en dos o

mas instrumentos conexos y cumlquiera que sea su denominacién --

[44] Informe especial "Aeropuerto 82: embotellamiento con alas"”
Expansién, México, Vol.XIV, no.333, 3 de febrero de 1982

p.36
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particulax”". Ademds, en la misma convencién se aclara con preci
cibn gue tendr&n igual connotacién todas las acepciones de tra-
tado, ll&mense convenio,pacto,convencibn, protocolo,modus viven
di, arreglo, acuerdo, carta, estatuto, acuerdo ejecutivo o decla
racién. [451También se sefiala que sin considerar la finalidad de
los tratados, &stos "... deben mantener la paz y seguridad inter
nacionales, el desarrollo de las relaciones de amistad, y el lo-

gro de la cooperacifn entre las naciones del mundo." [46]

En el transporte a&reo internacional, los convenios bila-
terales son instrumentos que confieren derechos de tr&fico a las
aeronaves designadas por los Estados signatarios y fomentan fun-

damentalmente los servicios a&reos regulares entre dos paises.

Los convenios bilaterales deben estar basados en una reci-
procidad general de cada uno de los términos establecidos rela—~-
tivos a la soberania absoluta gue los Estados ejercen sobre su -
espacio aéreo, a la fijaci6n de tarifas aéreas, al uso de aero--
puertos y de otras instalaciones adicionales, asf{ como a la nego
ciacif6n de las libertades aéreas que se otorgan a las compafiias =
aéreas designadas para realizar el