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1 N T R o o u e e 1 o N 



La eliminación de regulaciones ha sido el tema central en 

las discusiones sobre transporto aéreo entre 1976 y 1988.Sin 

ombargo,para comprender un tema tnn especifico como este.eG 

necesario analizarlo en el marco de los procesos económlco­

po11tlcos globales tnr1to a nivel nacional como internacional. 

Las ideas nooliborales que alcanzan su culminación a finos 

de la dócada de los setenta propugnan varios principios 

furidamentales,ostos son: libertad de morcado. no intervención del 

Estado en la economia, reducción del gasto público y control 

monetario. 

A partir do la implementación de las ideas neollbcrales en 

la aviación comercial norteamericana través del ''Acta do 

deregulación do las lineas aóreas do 197~ lnlcla una serle de 

cambios que a la fecha no han concluido.pues de ser una actividad 

regulada en todos sus aspectos y fuertemente supervlsada,pasa a 

ser el campo de experimentación de la llamada por Rengan 

''economin do lo oferta'' en la cual el objetivo explicltu es 

beneficiar por un lodo al consumidor, incrementando el número de 

porticipanteG en el morcado, y por otro al contribuyente al 

denaparecer el cnto rc~ul~dor del aspecto comercial do ln 

transportación aérea. 

Entro 1978 1~84 el procuuo parece cumplir todns las 

expectativas en él depositadas por los consumidores.surge uno 

grnn cantidad do nuevas compafi!nn.la ''guerra de tarif~s'' les 

obligo sor mós eficientes y el púhJico sn ve boneflciado por 

una baja gencralizndn on las tnrlfas.Pero a partir de 1984 y 

hasta 1987 tomu un cariz totalmente dlferente,lns emprouas 
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surgidas 

competencia 

partir dA 1978 unc1..1entran dobtli todas uor la 

comienzan grallunlmcn1e fusionadas en lns 

ompresns m6s grandes y poderosas,1niciandose nsi un proceso de 

formación do monopolios regionales da ollgopol los, por la 

diversidad do ernpr~sns y actividades que se controlnn dosde una 

linea aérea.permitiendo ni mismo tlempo unn tendoncin 

generalizada al alza de las tnrifon,er1 detrimento del supuesto 

beneficiarlo.el consumidor.con lo que hlzo ev\dentA el objetivo 

lmplicitc) de la "deregulnción", y que es el permltir y alentar una 

mayor concentración del capital con objeto de favorecer su 

reproducción. 

Hasta aqui,todo esto podria parecer una cuast1ón loen! y por 

lo tanto su interés se reduciría al llmblto do lo~ E.U. pero al 

neollbernlismo tiene un caróctor global y por lo tanto los 

proceuos que do él so dcrivun han de ~ncontrar su oxp1uslón e11 ol 

campo 

Estados 

lntornaclonnl.La 

ne "'ncuen r r tt 

aviación comorcinl entro dlferontes 

slcmpru rogulada por los tratados 

bllaterales 1 por lo tanto la extensión del proceso nortonmerlcano 

n todo el mundo ha tenido quo modificar rndicnlmonte ol cuerpo y 

OGpirltu de estos Conve111os,pue~ tradicionalmente regulnban 

frecucnclns,capncidnd.tarifas,1epnrtlción del mercado, etcétord~: 

Actunlmento,estos trntados,prlclpalmente los 11egocindos por E.u. 

lo!:i paises de In cuenca del Pnci.flco y los ouropeos,snn 

ampliamente liberules no cstablrc~n restrlcclonou en ningün 

sentido. 

Ln ollmlnnclón uo regulnclones on los E.U. fue la 

legal lzaclón de la ley la selva que datorminó ln 

supervivoncla del m6s fuerte.como consecuonc1a.la capacidad de 

las lineas aéreas del resto del mundo para hacer fronte a lafi 

norteamoricanas on muy rcducida 1 y por ello ul~unas empresas 
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europeas y de la Cuonca dul PacJfico han buscado fusionarse u 

croar formas de cooperacJón que cubran todos los ámbitos de sus 

actividades. 

Ante la concentrRción del mercado norteamericano on cinco 

grandes empresas.la tendencJn europea y asiática en el mismo 

sentido, y la participación de estas tres áreas on el mercado 

mundial.se afirma que a corto plazo la Lndustr!a de la 

transportación aérea sufriré transformaciones signlfJ~utJvas,pues 

pasará do su ~ctual orJontación nacional o regional a ser una 

actividad do carácter globnl en la que participarán unas pocas 

empresas multinacionales, resultan tos de los procesos de 

1ntegrac16n y fusión. 

En este marco ¿cuales son las perspectivas de la aviación 

latJnoamerJcana? Las condiciones mundiales hacen necesario un 

replantoamionto de obJet1vos y flfOciones.Asi.sl en algün momonto 

fueron definidas como ompresas de servicio de las cualee no so 

esperaba que fueran uutosuficientes dadan las caractorlstlcas de 

su estructura.deberán ser transformadas on empresas competitivas 

on ol aspecto internacional.ya sea baJo la tutela dol Estado o 

slgulondo la tendoncia privatizadora qua se da a nivel 

mundiaJ.Adomás se deberán instrumentar nuovas formas do 

cooperación nivel regional que Permitan pensar en la 

supervivencia de laa omprosas latinoamoricanae,ya sea como una 

mult!nactonal 

entrelazadas. 

o como entes separados con estructuras 

A continuAción, presentamos una breve resofia dol contenido 

de este estudio. en el qu~ pretendemos dilr respuesta a las 

preguntas planteadas linoas arriba. 
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El Primer capitulo haco una revision del proyecto económico y 

politlco que da origen la llberal1zación de la economía on los 

Estados Unidos. partiendo de la situación quo enfrentaba el 

cap}talismo desde mediados de los setenta. misma que generó una 

amplia corriente critica al proyecto keYneslano ontonces vigente. 

Esta corriente, conocida como neol!beralismo, ha experimentado un 

gran ascenso a partlr de fines de la década pasada y viene a 

conformar un nuevo proyecto nacional en los Estados Unidos. 

Para efectos do este estudio, analizaremos tres de los pilares 

fundamentales en que descansa: 

1.- Participación residual del Estado en los procesos productivos. 

2.- EliminaClón do regulaciones gubernamentales para permitir ol 

libro juego do las fuerzas del mercado. 

J.- Suprimir toda barrera al comercio internacional. 

De la misma forma, rovlsamos ·1a superestructura derivada do 

dicho proyecto, cuya expresión politica es conocida como la ''Nueva 

Oorecha". misma que ha logrado grandes avances en el terreno 

electoral y quo muostra grandes coincldonc1as con el gobierno dol 

Pros!donto Reagan. 

Para asegurar ol afianzamiento y la reproducción del sistema. 

este debo buscar su expansión hacia la zona de inf luencla de la 

potencin dominante, por ello, el ültimo inciso de este capitulo se 

refiere 

politice 

tol 

las formas de internacionalización de este proyecto 

económico. 

segundo capitulo estudia ia instrumentación de la 

llborallzuclón en la aviación comercial norteamericana, en un 

fenómeno conoc1Uo en el medio como ''Deregulación'' o 

''Desreglamontación'', En primor lugar. presentamos una evaluación Ue 
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la importancia y caracteristicas de la aviación comercial en Estados 

Unidos, que sumada a los antecedentes del segundo inciso permiten una 

mejor comprensión del fenómeno. La herramienta utilizada para la 

liberalización de esta actividad fue el ''Acta de deregulaclón de las 

linea& aéreas del e.A.a. de 1978'', cuyos objetivos y mecanismos son 

expuestos en el torcer inciso do este capitulo. Los dos últimos 

incisos analizan los dos primero& periodos do la desroglamentación: 

el primero que es de ajuste y adaptación a las nuevas condiciones del 

mercado y en que los sistemas computarizados de reservaciones y los 

sistemas radiales de tráfico asumen un papel primordial en las 

operaciones de las aeroºlineas, y el segundo. que es donde la 

liberalización muestra su carácter concentrador, pues a partir de un 

incremento en la oferta y una cerrada competencia tarifaria que 

condujo a una serle de quiebras y fusiones, el mercado de los Ectados 

Unidos ha quedado en manos de cinco grandes empresas. 

El tercer capitulo estudia la intornacionallzación del modelo 

norteamericano, señalando en primer lugar las carncteristicas Y 

diferencias de la aviación internacional con aquel. 

Posteriormente, so analiza la ''Ley de competencia del transporto 
1 

aéreo internacional do 1979'' que busca adecuar ol transporte aéreo 

internacional a las condiciones norteamericanas Y reformula ln 

politica negociadora on la materia, otorgando preeminencia a lou 

mecanismos de mercado y a la privatización de la industria. Dichon 

objetivos so von reflejados la renogociación do los convenios 

bilaterales que Participan los Estados Unidos Y conntituyon la 

principal herramienta de exportación del modelo. El cuarto inciso do 

este capitulo estudia lu evolución del proceso de 

inLernaclonalización, iniciando la tendencia a la privatización 
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en Europa Occidental y la Cuenca de Pacifico. las fusiones y 

adquisiciones. asi como los instrumentos de comercialización como los 

sistemas computarizados de reservaciones y los acuerdos 

internacionales de comerciolizac16n. El quinto inciso evalúo la 

pérdida del la capacidad reguladora de la Asociación Internacional 

del Transporte Aóreo, derivada de los nuevos procesos basados en 

mecanismos de mercado y a la pérdida de importantes miembros. lo que 

ha reducido su participación real en los mercados mundiales. 

El cuarto y último capitulo hace una revisión de las tendencias 

Y perspectivas de la aviación comercial. El futuro de los convenios 

bilaterales la po~ible inclusión do los servicios on el GATT 

constituyen el .Primor inciso. El segundo estudia las posibilidades 

de la actividad en Europa Occidental una voz que so levanten las 

barrorns arancelarias y comerciales en 1992 de acuerdo con el ''Acta 

Unica Europea''. Por último, hacemos una serle de considoraclonos 

respecto a las peropectivns de lo aviación comercial latinoamericana, 

y respecto cunloa creemos que son los instrumentos que debloran 

utilizarse para lograr un desarrollo independiente. 

Finnlmonte. corramos O&tO ontudio con un apartado de 

conclusiones, en ol que se recogen las principales ideas aqul 

expuestas y se estructuran en el ámbito del marco teórico para hncor 

mén evidente lo inserción de esta probleméticn or\ el contexto do un 

proyecto oconómico - politice de carácter global. 

Connidornmon que esto trabajo os importanto por su aportación al 

eatudio do las tondencias económicas del nooliberalismo como la 

ellwinnción do regulaciones la intcrnacionaliznci6n do estos 

procoaou dosdo ln óptica propia del lnternnclonalistn, por ollo, no 
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hemos pretendido que este trabajo sea un estudio a fondo de las 

implicaciones 

visión global 

Jurldlcas oconómicas del tema expuesto. sino una 

do las interrelaciones entre los diferentes elementos 

que toman parte en la re~omposlción del sistema internacional a 

partir de una nueva organización do las economias dominantes que 

lnde~ectlblemente afectar~ todas las actividades a desarrollarse en 

todo el mundo. 
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CAPITULO 

LA LIBERALIZACION DE LA ECONOMIA. 
UN ENFOQUE POLITICO - ECONOMICO 



1.1.- SITUACION DEL CAPITALISMO A PINES DE LOS SETENTA. 

Hacla finales de la década de los setenta. el largo ciclo expansivo que 

siguió la Segunda Guorrn mundial comenzó a mostrar los primores 

signos do agotam!onto. a la vez que la politice ocon6mica surgida del 

"New Doal" Y de Bretton Woods se mostraba croclontemente incapaz do 

resolver los nuevos problemas que so lo Planteaban. Asf. surgieron 

nuevas modalidades en ol desarrollo de las crisis y ol comportamlonto 

de la oconomla, entro ellas señalan Vlctor Berna! y Arturo Márquoz : 

"a) una actividad clcllca sin procedentes. pues so han registrado por 

lo monos tres crlnls do este tipo: 1969-1971. 1973-1975 y 1979-1982; b) 

el surgimiento do la inflación y el desempleo crónicos .•. ; e) la 

pérdida do eficacia do las políticas estatales •.• para darle cierta 

establl.1dad la reproducción dol sis toma•• ( 1). Do la misma manera. 

puede a~lrmarso que a Partir do 1973 Estados Unidoo vivió ol periodo 

recoei vo más l.argo de la posguerra. Esta crisis tuvo además 

carncterletlcas más profundas quo las antor!oros; mientras en 1960 el 

dosompl.eo habla llegado al 7%. en 1978 fué de 11%. La utilización de 

la capacidad inntalada. que on ocns!onor. anterioreu habla descendido 

hasta 75% bajo a un 66%. en 197• y 1975 el PNB cayó consecutivamente 

(por primera vez en la posguerra). 

Oorlvndo de los fon6aonos anteriormente citados. principal.monte la 

existencia nimultánea do inflación y roconlón. se desarticuló la 

estructura pollticn que soatenla un consenso dominante on matarla do 

oconomia polit!ca. do tal manera quo en .un plazo reducido. ol 

(1) BERNAL, Vlctor y MARQUEZ, Arturo. "La nueva división mundial dol 

trabajo". Colección Grandes Tondonc!ao Poli t:lcns Con temporánea a 

num. 10. México. U.N.A.M. 1985 p. 2• 



mundo capitalista presenció · una serle de corrientes criticas 

al pensamiento keyneeiano entre las cuales destaca -más por su 

influencia que por su solidez teórica- el llamado noollbernlinmo, 

cuyo principal exponente es el economista de la Universidad de 

Chicago Milton Frledman, quién ha fun~ido como asesor de todo 

tipo de gobiernos y principalmente del Presidente Ronald Reagan. 

1.2.- CRITICA DE LA "REVQLUCION KEYNESIANA" Y PROPOSICION DEL 

NEOLIBERALISNO COMO AGENTE REACTIVAOOR DEL SISTEMA. 

La llamada "Revolución keynesiana" surge debido que, como 

opina Atlllo Barón. ''La gravedad de ln crisis [de 1929] reclamaba 

" gr 1 tos una redofinlclón del Eet~do en ei proceso de 

acumulación" (2). Es docir, Para sortear la crisis se hacia 

necesario on~nnchar los liml~es del pacto social vigente y llevar 

la democrntizaclón de la sociedad más allá del plano electoral 

con obJoto do asegurar la continuidad de la acumulación 

capitaJ.lstn mediante la reanimación estabilización de la 

oconomia 

con f l lc tos. 

la paclflcaci6n aocinl e lnstituclonal~zación de los 

Lo anterior condujo a una nueva es~rate&la distributiva 

conocida on los Estados Unidos como "New deal" que incorporó los 

rociamos populares en materia social que hablan von~do Blondo 

contenidos en las fanos da ncumulaci6r1 ex.ponsi6n del 

capitalismo. Esto supuso una ampliación en laG funciones y 

(2) BORON, Atllio en 

GREEN. Rosario (comp.)."Los mitos de Milton FrlOOmon". México. Ed. Nueva 

Imagen, 1983 p. 82. 



y aparatos del Estado, pues de ser un mero árbitro en los 

procesos socio-económicos, pasa a ser un participante activo y 

primordial en ellos como agente productor y distribuidor de la 

riqueza a través de diferentes instituciones. Este proceso derivó 

en el llamado ''Estado do bienestar'' (Wclfare state), figura en la 

cual el Estado es responsable de la salud, educación, seguridad, 

etc. do sus habitantes, asumiendo además la responsabilidad de 

regular precios y calidades de bienes y servicios para protección 

del consumidor, tratando asi de alcanzar niveles crecientes de 

igualdad entre la población asalariada. 

En resumen, os posible afirmar que el paradigma keynesiano 

descansa sobro dos pilarosrunda.menta1ea que aonl 

i) Una función social de carácter distributivo que pretende 

igualar los niveles de vida de la población a través de los 

servicios de salud, educación, vivienda, etc. 

li) Una función económica de carácter productor y regulador que 

tiene por objeto corroglr las deficiencias del mercado en 

beneficio del consumidor. 

Estas dos funciones _han sido e1 blanco Principal de las 

criticas surgidas del ámbito neoliberal. pues a decir do M1lton 

Friedmnn -vocero principal do esta corriente- los problemas que 

hicieron eclosión durante la dócada pasada son resultante de la 

aplicación de un modelo equivocado de política económica en la 

cual ol Estado tiene una intervención excesiva (J), 

(3) Aquí cabria acotar que de acuerdo a la Teoria del Estado 

surgida del koynosianismo,el Estado no interviene puesto que 

no es algo aJenc a ln soc!~dad, sino que su propia función 

impli~a unu octuación oconómica de acuerdo ~ las fuerzas 

sociales on Juego. 



La crittca de Friedman (4) toca tres aspectos pr1nclpales: 

1) Social. 

11) Regulatorlo. 

111) Monetario. 

Por asi convenlr a los fines de ~ste estudio. dejaremos ~e 

lado la cuestión monetaria para centrarnos en la función social 

y, sobre todo. la regula tor la, pues co.mo ya se dijo en la 

introducción, no se pretendo hacer un análisis global del 

neollborallsmo, sino centrar nuestros esfuerzos en su impetu 

''desreeulador'' y su impacto en una actividad especlflca. 

t.2.1.- LA FUNCION REGULADORA DEL ESTADO Y SU PARTIClPACION EN LA 

ECONONIA. 

El hecho de que el Catado reEUle la actividad económica 

obedece a dos objetivos principales: El primero es evitar 

concentraciones de poder y capital (que por lo general so p1asma 

en las leyes antlmonopollo) y el segundo -derivado del anterior­

on proteger al consumidor contra desviaciones del mercado. Pero 

en los paises en vias do desarrollo existen objetivos inherentes 

os ta función quu son también de la mayor lmpor tanela ya que 

esta ho sido el instrumento para proteger a la naciente industria 

local para preservar la soberanía nacional en actividades 

prioritarias para ol desarrollo. Do esta manera. prácticamente 

todns las ároas do la economía se encuentran bajo ln suporv1s16n 

(4) FRIEDMAN. Mllton y Rose."Libertad do elegir.Hacia un nuevo 

liberalismo econ6mlco''.Barcolona.Ed. GrJalbo,1980. 436 P· 



del Estado. Es decJr, el mercado se encuentra regulado en muchos 

de sus elementos y la rigidez de esta regulación va on función 

directa del tipo de actividad y su peso en la economía nacional. 

Por otro lado. la participación del Estado como generador de 

empleo riqueza a través de In creac1ónymantonimiento de la 

infraestructura ha sido una condición esencial del keynesianlsmo 

en los paises industrializados, pero los paises 

subdesarrollados -ante la falta de ahorro tnterno e inversión­

esta participación ha alcanzado la calidad de motor de desarrollo 

realizando inversiones on áreas productivas que generen ~mpleo 

y motiven ln participación privada en actividades 

complementarias, preservando al mismo tiempo la soberania 

nacional en cuestiones prioritarias o estratégicas. 

Para ejemplificar las funciones estatales anteriormente 

explicadas, tomemos como referencia la transportación aérea 

comercial de casi cualquier pais del Tercer Mundo. En la mayoria 

de estos paises, las lineas aéreas establecloron bajo la 

conducción estatal y en cumplimlonto a una serie de obJetlvaG de 

dosarrollo nacional. por lo que su actuación comercial ha pesado 

segundo t~rmlno. A causn de ello, no poseen una estructura que 

los permita ser competitivas frente a aquellas empresas croadas 

con obJotivos purnmonto comorclalos, es por ello que a nivel 

interno los gobiernos poseen órganos reguladores que controlan 

rutan, frocuenclas, servlclos, tarifas y todo lo 1olacionudo con 

la actividad con objeto de snlvncuardar sus intereses en la 

utaloria. De la misma manera, cuando se ~reta de involucrar a 

estas empresas en ~l ámbito lnternaciunal, los ~obiernos ltan 

determinado medidas rogulatorlos -expresadas en los tratados 

bilaterales- corno forma de iguular las condiciones de 



sus tran5portistas. sobre todo si estos pertenecen a Paises con 

distintos niveles de desarrollo. 

De esta manera, los estados Ge han convertido en Juez y 

parte de una actividad oJerciendo las dos funciones arriba 

mencionadas; generndor, pues es propietaria operador de la 

compañia de aviación y regulador, pues supervisa la actividad a 

través de sus organismos especializados. 

El sustento teórico do los critJcas friedruonianan a estas 

funciones hace referencia a lo escrito por Adam Smith hace más de 

200 años y define el papel del Estado dentro de los siguientes 

puntos 

''t.- Protección de los individuos do una sociedad de la 

violencia. 

2. -

3.-

Administración de Justicia. 

Realizar y conservar determinatlas obras públicas y 

dererminadas instituciones pUblicas cuya realización y 

mantenimiento no puedan ser de interés Para un individuo 

pnrticular." (5) 

Es decir. reduce la función del Estado a un mero arbitraje 

en lon procesos económicos y a una participación residual on 

estos, pues de acuerdo a cnta linea de ponsaruiento el Estado dobe 

mantonorse nl margen do roda actividad que por sus 

carncteristicas y redituabilidad resulte atractiva para la 

inversión privada y circunscribirse a aquellos que no posean 

intorós comercial. 

(5) FRIEDMAN,Milton y Rose. Op cit. p. 50. 



Es de hacer notar que en este punto ni los Priedman ni otros 

teóricos liberales hacen referencia a la estructura económica do 

los paises subdesarrollados, cuyo carácter generalmente 

monoexportador.. 1.os hace altamente dependier:res de un producto o 

actividad y las funciones que alrededor da ollas so desarrollan, 

concediéndoles de esta manera un carácter estratégico y por lo 

tanto se explotan únicamente por ol Estado o bajo la estricta 

supervisión de este. Est~ omisión de la ideologia liberal parece 

ser perfectamente intencional, pues de este modo sus conceptos 

abarcan todos los productos y actividades, presionando nsl al 

Estado en los paises periféricos para que abandone todas las 

ároas productivas sin importar las particularldados de estas ni 

su poso en el contexto de la seguridad nacional. 

Por lo que toca a la función reguladora. sobre ella Prledman 

opina quo ''El Estado es ol principal foco do interferencias con 

el sistema de morcado 11bre, por medio de los aranceles y otros 

obstáculos al comercio internacional. por las modidns do politica 

interior tendientes a fijar o afectar determinados precios •... 

por las reglamentaciones públicas de sectores especificas, ... Y 

por medio de muchas otras acciones'' (6). Asi, la corriente 

noolibora1 desecha la protección al consumidor que so.· ejerce a 

través de las regulaciones estatales pues además. en una visión 

maniquelsta, opina quo ''Los productos deficientes son prod11cldos 

todos por el Estado o por las lnduntr!as reguladas por él'' (7). 

(6) lb!dem pp. 35-36. 

(7) !bid. p. 269. 



La opción planteada fronte a este supu~sto tntervencionlsmo 

es la vuelta a la ecor1omia do libre mercado on el que la fnmosa 

''mano invisible'' expuesta por Adam Smitn (8) se encargaré de 

rrotejer al consumidor mediante una autorregulac16n derivada del 

mecanismo do precios ml•mo ,que conjuntar~ todas lns acciones 

resultantes de intereses particulares para integrar un interés 

general, servirá de transmisor de lnformacion resp~cto de las 

condlclones de merCRdo y compensará cualquier concentración de 

poder politice o económico (9).Es decir, a través del libre 

mercado se 9Upono que se alcanzara tarde o temprano un equilibrio 

porf'octo. 

Es conveniente recordar que este proyecto neollberal surge 

como opción Plnamizadora do la reproducción del sistema 

frente nl ngotnmlonto de proyectos previos y por lo tanto tiende 

en realldnct n objetivos implicltos quo ~on totalmente opuestos a 

los explic!tos. El origen hi~tórlco del mercado y su evolución 

demuostran quo, en oposición a las tosls noollberales, tiene una 

tendoncln osenclalmcnto concentradora en dos sentidos: 

1) l 1 or lo quo toca a la información difundida a través del 

mecnnlsmo de precios, esta uo encuentra distorsionada a causa 

do la mnn ipulnción quo de ellos hacen las grandes 

corporaciono~. Es decir, los precios no sa forman en al 

mor cndo1 aino que son predeterminados por las empresas 

dominantes que detentan infarmooion.enturblando un medio 

que. supuestamente, debla ser transparento. 

(8) SMITH,Adaru.''lnvest~gación sobre la naturaleza Y causas de la 

riqueza do las nacionos''F.C.E.México 1984. P• 55. 

(9) Pl~IF.DMAN, lbid. pp. 17,JO. 



11) En función de la misma dinámica. e1 mercado concentra 

capitales y poder. al ir rele~ando a los competidores més 

débiles y menos informados, conduce inevitablemente al 

monopolio. 

Pero, un palabras del propio Frledman ''bQuó decir del 

peligro de monopolio que dló lugar a las leyes antltrust?'' (10) 

Porque, supuestamente. la perfección del mecanismo de mercado 

evitará de alguna manera esta contingencia.Esta forma serñ al 

decir do Friedman- bien simple '' ... consiste en suprimir las 

actuales barreras al comorclo lnternaclona1 ... se protege al 

consumidor do la explotación a que puede someterle un vendedor 

mediante la existencia de otro vendedor'' (11). No se requiere ser 

un observador muy perspicaz para encontrar que esta es una 

su~erencia aclecuada para aquellos paises capaces de competir en 

lgualdnd de condicionas frente cualquiera. pero que puorle 

afectar severamente a aquellos que no lo están al conducir a su 

industria nativa a la donapariclón a las emprosas 

trasnacionalos a llenar el espacio dejado por aquellas, 

incrementando aún més ln dependencia do los paises periféricos. 

En resumen, encontramos tros propuestos de la corriente 

neoliberal respecto a lo particlpacl611 del Estado la economlo: 

a) Participación residual del Estado en los procesos 

productivos, asumiendo únicamente aquellos que no resulten do 

interés para la iniciativa privada. 

b) Ellminacl6n de ''interferencias'' estatales para permitir que 

( lO) lbld. p. 312. 

(11) !bid. P• 312. 
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los Unlcos mecanismos reguladores sean nquellos Inherentes al 

mercado. 

e) Suprimir toda berrera al comercio internacional como forma de 

evitar los monopolio$ mediante la partlclpaclón de agentes 

oconómlcos externos. 

En pocas palabras, lo que esta ''mano invisible*' representa 

es el libre flujo y reflujo de las fuerzas del mercado sin 

importar actividades estratégicas, objetivos determinados por una 

función social, razones de interés naclonal,etc. Pero esto no se 

reduce al ámbito interno de un Estado o grupo de ellos. ol 

capital no tiene fronteras y por lo tanto este proceso 

reactlvador del cap!tall~mo tiene un carácter global que aplica 

lo mismo para palnos industrializados que subdesar~ollados y 

leg!tlme las relaciones de fuerza prevalec1ontes en aras de una 

dependencia necesaria pare la conservación del sistema y, por 

otro lado. propone la modiflcación de la estructura económica do 

los pa!sos como prerrequlslto para su inserción en los procesos 

económicos globales. 

Un elemento que res~lta importante en este proceso es ol 

costo social de la implantación del neollberalismo. En un 

amblen te donde las ideas predominan tes son aquel len que se 

ref!oren a eficiencia, ganancia, productividad y, por sobre todo. 

in!cintiva individual. las conquistas sociales y sindicales 

derivadas del ''Estado de bienestar'' en los Paises desarrollados Y 

nus aproximaciones en los subdesarrollados pierden signlficación 

y ropro~entan un serlo obstáculo en la reestructuración del 

Estado. 

11 



1.2.2.- EL REPLANTEAMIENTO SOCIAL OEL ESTADO NEOLIBERAL. 

Uno de Jos aspectos mils importantes del "'Estado de 

bienestar'' surgido do! ponsnmlento keyneslano on la función 

distrlbutlvn dol aparato estatal. quo habiendo roconocldo en el 

plano formal -sl bien no en el real- la lguaidnd personal y do 

oportunidades. pretende lograr una nlvolaclón en al ingreso de Ja 

poblncl6n asalariada mediante el oatabloclmlento de lnstltuclones 

oncorgadas do la salud. vlvlenrta. educación y desarrollo de este 

sector. Esta función es una de las más acremente crltlcadas nor 

la corriente neollbural. pues p.luntea que ..... las 111odldas 

estatales quo pretenden lacrar partos oqultatlvns para todos 

reducen la libertad" ( 12) argumen tan4o que la equidad 

donlncontivo. el trabajo y la producción. Por lo conslgu!onto. 

plantea la necosldod de la dosapar1clón de las lnstltuclones y 

programan estatales dlr lt?ldos a lo. sot1sfacc16n do lno 

nocosldadon m6s lmperlosan de los estratos monos favorecidos do 

la nocJedod. o su dofocto, su prlvatlznc16n. Es decir, la 

lnnorc16n de estou sorvlclou bAslcos en una economla do morcado. 

IJe anta formo., ol panso.mJ.ento neol.J.beral pretendo Juntlflcar un 

n.' stemu que ha croado profundas deslgualdadoo y apoya una mayor 

ºllbortad" que on la roalldad favorece a unos o costa de otros. 

Lns argumentaciones do los pensadores noollbornlas respecto 

do la reducción do Ja llbor tod tndlvidual dur Lvada de 111 

oxlstoncla de un Estado bonofactor dlflcllmont.e oon apl..lcublcs 

al contoxto do cun.lqulor país. ya uoa octo deonrrollado o 

nubctesarrollndo. Tomomos a Móxlco pnru nJomp.l.Lflcar. Nuostro 

(12) !bid. P• 193. 
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pais ponoe una serle de lnstltuciones destinadas al bienestar do 

la población y a incrementar la permeabilidad social. En el 

primer caso, el Instituto Mexicano del Seguro Social protege la 

salud de los sectores asalariados .el tNFONAVJT, FOVISSTE y otras 

más trabajan la construcción de vivtonUas, diversos 

f!delcomJsos planes do denarrollo procuran acrecentar la 

partic1pac1ón de las diforentos regiones del pais en beneficio de 

sus habitantes. En ol segundo, la Secretarla de Educación 

Pública en con Junto con la Universidad Nacional les 

universidades estatales, permiten el acceso a todos los niveles 

de la educac1ón1ncrewnentnndo las posib1lldades de ns~enso social. 

La existencia de estas lnstltuclonos ¿coarta de alguna manara 

nuestra libertad 1ndlvldual? de contar con los recursos 

r10cesar!os ¿1mp1cie acnso qua recurramos A universidades 

hospitales privados? 

De privatiznrue los sisteman educativos. do salud. vivienda 

desarrollo (comunlcac1ones P<'T ejemplo) o de sujetarse estos a 

obJetivos mercantiles. amplia~ Cllpas de la sociedad se verlan 

segrogadan al no podor acceder a ellos y so proplclar1a una mayor 

marginación y do8l&uaidad, en palabras de Atlllo Barón ''··• so 

llega asi al resultado final del diagnóstico friedmaniano. el 

retorno al mercado nupone el drástico recorte y 

redimens1onamiento del Estado, pero esto, a su vez es imposible 

sin decretar asimismo o1 fin de la democracia burguesa. La 

vuelta al mercado implica la violenta instauración de un 

darwlnlsmo soc1n1.'' (13} 

(IJ) BORON,At!llo en GREEN,Rosarlo (comp.). Qp. cit. p. 91. 
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En pocas palabras, las opiniones sociales del neolJberalismo 

muestian su espíritu selvático en el que impera la ley del más 

fuerte. 

En este contexto, el instrumento do lucha por excelencia de 

las clases asalariadas -el sindicato- plantea un serio obstBculo 

para la instauración del mercado libre de la fuerza de trabajo, 

por lo tanto su desaparición (o cooptación) es necesaria para la 

implementación do este proyecto politlco-económico. (t4) 

Ahora bien. si el neoliberalismo resulta tan perjudicial 

para las clases monos favorecidas e incluso para aquellas que -

-aún gozando de un buen ingreso- son asalariadas o poseen un 

pequeño negocio bPorqué ha alcanzado tanta popularidad en todo el 

mundo? Roberto Bauzas plantea tres razones prlmordiales: 

J.- Proporciona una respuesta integral a los problemas centrales 

del momento y se Presenta como una visión alterna al 

paradigma dominante, al cual hace responsable de aquellos. 

2.- Su propuesta razonamiento resultan de fácil asimilación 

para la opJnión pública. 

J.- Existen estrechas vinculaciones entre sus recomendaciones y 

los intereses especiflcos de los sectores dominantes.(l5) 

Si recurrimos a lo dicho por Marx en su ''Contribución a la 

crltica de la oconomia politice'' encontraremos que las relacionen 

de produccJ6n constituyen la estructura económica de la sociedad, 

sobre la cual se eleva le superestructura politice y Juridlca. 

Es decir, a todo proyecto económico corresponde también un 

proyecto polltico y el neoliberalismo no es la excepción, pues a 

(14) Cfr. FRIEDMAN,Milton y Rose. !bid. pp. ~42 y s.s. 

(15) BOUZAS,Roberto en GREEN.Rosario (comp.) lbid. pp. 151-152. 
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la estructura analizada anteriormente. corresponde la expresión 

poli tlca conocida en los Es todos Un idos como "Nueva Derecha". 

misma quo analizaremos n continuación. 

t • 3 • - . LA "NUEVA DERECHA 0 NORTEAMER 1 CANA. 

Al igual quo el proyecto neolibernl. este encuentra sus 

origenos on la crisis e~onómlcR y social que vivieron los F.stados 

Unidos fines de lou añou sesenta y principio$ de los setenta. 

Las causas centrales quo proplclnron la omergoncla de la Nueva 

Oerochn se ubican en ol mismo período y radican en la reticencia 

do ciertos sectores para aceptar los cambios surgidos. 

Lns prlnclpoles exp1eslones polltlco-soclales fuoron: 

\,- Los movlmlentos en favor de la igualdad do derechos civiles 

de lo~ negros y lo. mujeres. 

2.- Ln oposición a lo guerra de Vietnam. 

3.- El mov1mJonto hippie que cuoutlonaba a fondo los valores de 

lu sociedad. 

Los cambios generados por o~tos movimientos fueron vistos 

cor1 recolo por et ola rndlcnl do la Uorccha. la cunl se opuso n 

todos el los pretendió volver e lo que consldern como los 

valores fundamentaLes y tradicionales de los Estados Unidos. 

A par t.lr 1973 RO lnlcin la consolidnclón 

lnntltuclonalizacLon de e~to movlmionto politlco con la fundación 

de su conlro de pensomlento (Thlnk-Tank). la Herltoc:c Foundn.tlon, 

cuyos objetivos son el estudto do la problemñtlca nacional y 

mundial lo. generación de o.r~umentnclones s6lldo.s para f>UB 

1; 



postulados. En el mlsmo afio, el ahora Senador por Carolina del Norte 

Josse Helms fundn la Asoclaclón NorteamerlcanA de Intercambio 

LogislAtivo (ALEC por sus 5lglas en Inglés) con el fin de coJobrar 

reuniones entre los legisladores més extremistas e idear programas 

conjuntos parn favorecer sus posiciones. 

En 1974 Joseph Co~rs y Paul Wayrlck fundan el Comité por la 

Supervlvencla de un Congreso Libre (CFSC) con obJoto de !nstrumontnr 

a través de él las campañas de aquellos politlcos cercanos a su 

causa. Simultáneamente, Jesse Helms funda, con la colaboración de 

Rogar s tone, Charles Black y John Dolan el Comité Nacional 

Conservador de Acción Politlca (NCPAC) con el propósito de capacitar 

adeptos y recaudar fondos para apoyar económica y publicitariamente a 

candidatos de ambos partidos. Debido a su gran fuerza. este ne ha 

convertido on el comité de acción pol1t1ca más importante do los 

Estados Unidos. su prosupuGsto para campafias independientos on 1984 

fué de 16.BSO millones de dólares y asegura que, desdo 1975, ha 

contribuido con éxito a la olecclón da doscientos legisladores (1~). 

Aunado lo anterior. In incorporación de dJ.versai:; 

organizaclonos reli~iosos da Derecha radlcal ha proporcionado el 

sus ten to moral requerido Por proyecto. Entro estos 

organizaciones encontramos la Chr!nt!an VL1ce, Tho Rol!Kious 

Roundtable y, la más Importante de todas. The Moro! ~ayorlty. 

Asi, la Nueva. Dorecha se ha conf111 mado en una impor tanto 

organización po11t1ca gracias ln i111t•t:ración do todos los 

componentoG necesarios: Un centro d•1 rroo.ción d ! vulgac 1 ón 

ldoológlca (The Herltage Foundatlon), un comité nncJonnl r.iara ln 

instrumentación do campnñao elocturril<'s .•·.~FC). un poderoso comJtó de 

(16) VELASCO,JosQs.''Las tendencias lduo ·~1trt!• de In Nuovn Derocha'". 
CuadArnos Semestrale.c num. :·~.CID!·,, Mox1co, ago!.>to do t9Sí' p. 

J2Y. 
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acción polltlcn (NCPAC) y un grupo de presión en el Poder Legislativo 

(ALEC) · Todo!\ as ton elementos ee VGn ro forzados gracias o. la suma da 

un impar t.an to aparato religioso y la adhesión de muchas 

organ lzaclones, tanto de carácter politico como industrial y 

comercial. 

1.3.1.- LA 1DEOL0GIA DE LA NUEVA DERECHA. 

En su evolución. la Nueva Derecha se constl tuye. como un 

1novlmlonto '' •.. tlplcnmonte rencclonarlo. que no pretende preservar el 

statu-quo, sino por el contrario, trnbaJará para revertir las 

nctualos estructuras de poder'' (17). 

En este contexto, es vlnblo enmarcar su ponoamlento dentro de 

troq 6.rens especif len!~ de lnterés: liberalismo económico, 

ttadlclonallsmo social y un mllitantu antlcomunl$mO. 

1•3 .t. 1. - LlllERAL1SMO ~CONOMICO. 

Este movimiento ponoe una clara tendencia rechazar cualquier 

tipo de intervención estatal y so pronuncia por un esquema en que las 

ruorzas dol mercado sean las conductoras del comportamiento 

económico on todo ol mundo occidental (entondldo este tórmlno en su 

acopctón goopolitlca). 

El 16 de Abrll de 1984 dlvernos grupos de la Nueva Derecha se 

integraron en una organ1.zac16n llamo.da "Populist Conservai:ive Tax 

Coalltlon" con objeto de constituir un grupo de presión (lobby) 

(17) VELASCO,Jesus. Op cit. P• 317. 



tendiente desmantelar el aparato gubernamental. Sus principales 

propuestas pueden resumirse de la siguiente manern: 

t.- Reducción de impuestos a uno solo y general del 10 %, abolir los 

impuestos aobre ganancias del capital, eliminar las pensiones de 

retiro y la seguridad social para oxtranJeros. 

2.- Adoptar el Patrón oro. 

J.- Balancear el presupuesto a través de las siguientes acciones: 

eliminar gastos innecesarios del presupuesto, retirar el apoyo 

federal a las organizaciones politlcas, reducir el apoyo a la 

o.N.U., detener el paternal!smo gubernamental a las empresas, 

reducir programas de ayuda al exterior, eliminar los programas 

federales de vivienda y allmentac16n y las contribuciones al 

f'.M. ! . 

4.- Abolir o controlar el sistema de Reserva Federal(lB). 

Con estas medidas. este movimiento busca retroceder en la 

organización ostntal, tratando de reimplantar un modelo de desarrollo 

que perd16 vigencia hace cincuenta años. 

Esta interpretación establece que el Estado •e hn convortido en 

un aparato ineficiente e inoperante. por lo quo es necesario 

rodimonsionarlo para buscar la armenia entre ól y los indlvlduoa 

pues. en opinión de la Nueva Derecha, el individualismo hn sido 

alterado por la colectlvlzacl6n impuesta a partir del ''New deal'', 

disminuyendo la libertad individual y alterando las loYes económicas. 

Por lo tanto, es necesnr10 restablecer los mecanismos de lniclatlva 

individual sin la partlcipnción del Estado. Es decir, el concepto de 

(18) VIGUERlE,Richard.''The establishment vs. the People. Is a new 

populist revolt on the way?~egenery Gateway Inc. Chicago,1983 

PP• 182-190. 
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organlzRción social basado en el bien común pierde vigencia frente al 

<;oncept.o del interés general basado la suma de intereses 

particulares. 

l.J.1.2.- TRADICIONALISMO SOCIAL. 

Pare la Nueva Derecha, ln sociedad norteamoricana se encuentra 

en un procoso dn permAnente decadoncia iniciada en los sesentas. 

l'ara revertir esta tendencia, conolderan necesario empronder una 

cruzada encaminada a impulsar una revisión global de los valores 

vigentes y do las formau en que el Estado ha coadyuvado en su 

transformación. Asl, 1iesenn eliminar la participación estatal en los 

teman de orden social. 

Do ac:uerdo esta llnea de pensamiento, tn manlfestaclón más 

palpnblo del deterioro social sa encuentra en el desmembramiento de 

la familia (principal célula de la sociedad) por lo que su 

rostablocimionto "º considorado fundamental para el buen 

funcionamiento del si5toma nortoamericano. En asto sentido, vinculan 

un todo coherente los aspectos de orden moral y social con loe de 

ordon polltlco económico, asl corno con la interpretación 

infllltracioni!lta quo tienen dol comunismo PUE'lS consideran que 

" •.• existe una estrecha unión entre ol desmoronamiento de la familia 

tradicional ln omereencia y conso1idaci6n del comunismo. En su 

percepción, lo dastrucciOn do la familia bien puedo ser entendida 

como parte de la consplrac1ón comunista por tratar de revertir 

r.olo lo!l \Nllorcs tradlcionalos, sino el sistli'mn democrtt.t.ico en 

general.º' (19) 

( 19) Vl:::LASCO,Jes(Jr:. lbld. p. 332. 
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En su deseo por volver a la forma tradicional de la famllJA, la 

~ueva Derecha señala dlferoncias 1ntrin~ecas entre el hombre y le 

muJer y señala los distintos papeles naturales lnherentes n cada uno 

de manera que ..... los hombres están mejor capacitados para desempeñar 

cargos públicos; mientras que las mujeres lo están vara educar a los 

hiJos. manejar el hogar y otorgar cuidado y amor al esposo.'' (20) 

Como consecucncle lógica de esta posición, la Nueva o~recha se 

upone a lon movimientos para la igualdad de derechos de la mujer. 

combate el aborto, rechaza lA lntegrac16n racial y pugna por la 

reimplantación del rezo en laa•scuelas públicas. 

Un elemento central en la articulación de este proyecto es el 

sustento moral que encuentra en la iglesia más tradicionalista. cuya 

expresión os conocida como ººFu11damentalismo''. Esta forma religiosa 

ourgo do las diversas interpretaciones_evongélicas del cristJonismo. 

el término se acuñó hacia finos de los años veinte para definir 

aquellas eKpresiones de un antimodernismo beligerante que sostienen 

ante todo la infalibilidad do la Biblia. la salvación por la fó. le 

división maniquea del mundo entio el bien y el mal y la oposición al 

evolucionismo asi como a toda teoria cientifica contrapuesta a sus 

ideas. (21) 

Entre fines do la década de los veinte y hasta los cuarenta. el 

fundamentalismo modif 1c6 sus objetivos radicalmente, pretendiendo 

controlar no solo las i~lesias, sino le cultura en general Y a partir 

de la Segunda Guerra Mundial incorpora la "amenaza comunista'' al 

evolucionismo co~o sus enemigos más identificables. 

(20) LUKER,Kristin.º'Abortion and thA politics of motherhood''. 

University of California Press, California 1984. p. 160. 

(21) Cfr. DANZlNC,Oavid.The radical rlght and the raise of 

fundamentalist minority.Commentary num. 4. Michigan,abril 
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Llegados este punto podríamos preguntarnos bcual es o en donde 

radica la necesidad politice del trndlclonallsmo en lo familiar y lo 

r el igJ.oso•t Si recordamos que ln implantación de este proyecto 

significa un total redimenslonamiento de la sociedad, proceso que 

quizá requiera de una cierta dosiz do autorita1lsmo a lo largo de su 

instrumentación (sobre todo en los paises Uel Tercer Mundo) como 

forma de control nocla!. oncontraremos que las relaciones Estado­

Jglosla-Familla descritas por WilheJm Reich en 1933 pueden tener 

validez contemporánea. 

''Lu posición autoritaria del padre ruproduco su papel politico y 

revela la rolac16n de la familia con ol Estado autoritario. El padre 

ocupa en la familia ln misma posición que su superior Jer~rquico 

frente a él en el proceso de producción .•. La Iglesia no hará más que 

perpetuar función. Asi. el Estado autoritario adquiere un 

inmonso 1nterós en la ramilla nutorJtaria; ella se hn conv~rt!do en 

su fábrica osrructural ideológica ... El resultado al 

conservadurismo. el miedo a lo libertad, incluso une mentalidad 

reacclonnr!o.•• (2~) 

Revisando la evolución de la uucledad norteamericana (y de 

muchos otros paises lncluyondo al nues:ro) encontramos que esta 

tendencia tradicionaliatu ha mostrado grandes avances en los últimos 

añoo. El Fundament~lismo ha ganado adeptos a grandes pasos y la 

proliferación de las sectas parece no tonar fin, el proceso de 

deslntegraclun de la familia ha dlsmlnUldo su ritmo gracias n la 

influencia de lA Iglesia Y problemas de salud pública y las 

Londoncias regresivas e lntoJorantes a~quieren mayor fuerza. 

(22} HEICH,Wilhelm."Ps!c"o!ogla de masas dol fascJsmo". Ed. Bru~uera, 

Barcelona, 1980. p. 84. 
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1.J.t.3.- ANTICOMUNISMO MILITANTE. 

Si b1.en el or lgen del anticomunismo nor tenmer lcano puede 

rastrearse hasta ol triunfo de la Revoluc16n Soviética de 1917, es 

hasta fines de la década de los cuarenta que, en torno al fenómeno 

macartisto, se genera un amplio consenso anticomunista en los 
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Estados Unidos. Es este enfoque macartlsta -con sus caracteristicas 

inflltraclonlstos consplrntorlos- el que adopta la Nueva Derecha 

como Justlflcac16n de sus polltlcas reaccionarias pues encuentra 

Lnflltraclonos comunistas on todos los niveles del aparato estatal 

(una razón más para reducir su tamaño y evitar su part1clpac16n en 

aspectos sociales) y collflcon do conspiración el surgimiento o 

occionar de cualquier grupo que no comulgue 1deol6g1camente con 

ellos. 

La Nueva Derecha busca sustituir las categorias politices de 

"Derecha" a ºIzquierda" por las de ''Tradicionalismo'' y 

''Racionalismo'', respectivamente, pues pnra ellos el primero busca 

preservar 

herencia 

transmitir todcs los aspectos trascendentes de la 

cultural norteamericana (íundamentallsmo, ramilla 

tradicional, individualismo, liberalismo, etc.), mientras que el 

segundo pretonde negar ol origen divino del hombro, negando por tanto 

una parte importante de esta supuestn herencia. 

Dando la perspectiva de estas expresiones, este movimiento posee 

la firme convicción de que el comunismo pretende abarcar a todo el 

mundo, do mnncro que exige qu~ Estados Unidos refuerce todas sua 

lineas para combatirlo. 

Es partir de .lao elecciones de 1980 cuando este proyecto 

pol1.t1co, econ6mlco social hace sentir con mayor fuerza su 

presencta en eso pals. 



l.4.- LA "REVOLUCJON CONSERVADORA'".LLEGADA DE REAGAN AL PODER. 

En ta "Revolución conservadoraº fue posible en gran medida 

gracias al rflspaldo que dlvcr~as organizaciones de CKtrema derecha 

ntorgaron al entonces rnndldato ropublJcano. 

A pArtir do la e11trnda de Ronald Reagan a la Casn BJonca, la 

acLlvt~ad de la Nueva Derecha se hn desarrollado on tres 6reas 

prlncJpales : 

t.·· Movllizaclón polltlca y aportación de recursos. 

2.- Llovnr al plAno do la dlncusJ6n nacional aquellos temas que les 

rosultan de importnncla functam~ntal como por eJemplo : el rozo 

en las escuelns Públicas. ponallzaclón del aborto, rechazo a la 

integración racial, narcotrñflco. etc. 

J.- Consoros de la \Jr~sldcncia por lo que toca n lA designación de 

funcionar!oa (23). o! oJerc1c1o de la polltlca económica, la 

politlca exterior, cte. 

llRC\tn ohorn, resultan l:lVidcntos las corrospondencias entre la 

Nueva Uorachn la ndmlnlntrnclón Reagnn, si bion lns acciones 

roalizadon por esta ~o dAn con razones y argumentos d1feron~os, no 

dlfloren on gran medida de los plantcnmiontos de aquella. 

Tom1-.!mO!> por ejemplo luG decisiones que en matar la de poli ti ca 

ex~orlor hn adoptado al Socretarlo de Estado en relación con las 

demandas de la Nueva Der<.~cha en 1980. 
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(23) Rocord~mos por eJornplo el ''lmposs•'' que sufrió la designación 

del actual umbaJador nortonmerlcnno en Méxlc~ Charles Pilllod, a 

cnusa clol ctosacuurdo de ta extrema derecha 



OomSndas do la Nueva Derecha 

1.- Reducir en 50 ~el financla 

miento a la O.N.U. 

2:- Sallda de E.U. de la UNESCO. 

3.- Apoyo con dlnero. armas, 

tecnologia y entrenamiento a 

movimienton contrarrevoluciono. 

rios en todo ol mundo. 

5. - Apoyar con arma.e y dinero a 

las naciones prooccidentales 

donde se oncucntren cubanos. 

6.- Desplegar el programa do la 

lniclativo de DefenRa Estra-

téglca. 

1.- Abandonar los acuordon SALT Il 

Q,- Reafirmar la Doctrina Monroo 

9.- Iniciar Transmisiones~ hacla 

Cuba con objeto de 

desproatlglar al régimen de 

Castro. 

to.- Aceptación de la lntcrvencl6n 
Directa. 

24 

Decisiones adoptadas. 

La reducción fué de 25 X y 

entró vigor a través de la 

enmienda Kassenhaum. 

Realizada en 1984. 

Ejemplo: ol apoyo a la ''contra'' 

nlcaraguense. 

Entrenamiento de fuerzns on 

Angola. 

Abnndonados el 27 de mayo de 

1986. 

Toda la politice hacia América 

central tiene como sustento 

anta idea. 

Creación de Radio Mar ti. 

Granada y Libia 

-----.--- - -- - ----------·-----------------------------------------------
Fuenlo: VELASCO,Josüs. lb!d. p. J39. 
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1.5.- INTERNAC!ONALIZACION DEL PROYECTO NEOL!BERAL. 

Hasta ahora, hemos analizado los orlgenes e !mpllcaciones del 

proyecto neoliberal en los Estados Unidos, pero cuando oste pals, la 

potencia dominante de un Bloque de poder (24) adopta una nueva forma 

de organ1zac16n, asta debe expandirse zona de influencia con 

objeto de incentivar la roproducclón del slstema asegurando asi: 

l.- La provisión de materias primas. 

l!.- El flujo de mercanclas manufacturadas hacia todos los mercados. 

111.- El libre fluJo da los excedentes de capital. 

Jv.- Los mercados mundiales de capltal~s e inversión. 

El control financiero mundial. 

Es decir. el proyecto politlco-económlco debe 

tnternnclonallzorso, para ello, este proceso pasa por dos fases. 

La prlmera es la adopción del mismo por 1os paises englobados en 

lo ''zona· de equilibrio'' Con esto caso las democracias liberales 

europeas, Canadu y Japón) quienea debido su deaarrollo y a la 

estrecha vlnculacion ~conómica e ideológica con la ~ran potencla 

adoptan el modelo travóa del triunfo o1ectornl de los partidos 

connorvadores de la adopción de politices liberales por los 

~obornantos do partidos en principio ajenos a·ellas. En el prlmer 

caso podemo~ cJempllflcar con el Rolno Unido. la República Federal 

Alemana. Japón y los Palsuo BaJoR. en el segundo encontramos a los 

golJiorno~ 

Mltcrrand 

socialJstas de Fellpo Gonzáloz en Espana 

Francia, quienes, •habiendo llegado al podor con 

(24) Cfr. SILVA MICHELENA,JosA.''Politica Y bloques de poder.Crisis 

el sistema mundial." 7a. ed. Siglo XXI Editores, Móxico 1987 

PP• 13 - 32. 
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programa muy diferente al neoliber&l. han debido adoptnr muchas de sus 

modal1dadeG con objeto de preservar su lugar preponderante y la 

competlti~idad de sus economias. 

Una segunda fase es su adopción por las zonas periféricas, paises 

en vias de desarrollo que se ubican en la zona de lnfluencla de las 

grandes potencias. Esta implantación ha tenido como eJe las severas 

crisis que, en diferentes momentos d~ la década de los setenta, azotó 

al Tercer mundo. Hasta ahora s~ han dado dos modal1ctades en general: 

1.- Su instrumentación voluntaria. Esta se ha dado hasta ahora en 

paises con gobiernos autoritarios utilizando tres justificaciones 

centrales: recomposlclón do la economia para corregir desviaciones 

surgidas a consecuencia do la. "ma1a actuación .. del régimen anterior. 

seguridad nacional y reforzamiento del bloque. 

Dentro de esta categoria podemos eJemPlificar perfectamente con 

los gobiernos surgidos on 197 3 1976 en Chile y Argentina 

respectivamente. Los programo~ anunciados en Chile en 1975 Y erl 

Argentina en 1976 poseen tal similitud que ••si en las declaraciones de 

los funcionarios de Ambos paises so sustituye en nombre de uno por 

otro, no se violenta la coherencia del discurso.'' (25) 

Los objetivos planteados en ambos programas pueden resumirse en 

los siguionteu puntos: 

i) Partiendo de la premisa de que el mercado interno ~s muy pequeño 

para sostener una estructuru lndustrJ.al diversificada. so afitma 

que la sustltución de iroportaclonus ha provocado ol desarrollo de 

actividades ineficientes y. por lo tflnto, ln econorr.in Un.be !:Cr 

abierta a la competencia lntetnacional. 

(25)FERRER,Aldo.''Nac1onalismo y orden constltucional''. 

Fondo de Cultura Económica. Buenos Aires, 1981 p. 102. 
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11) El sector público debe reducirse no interfor~r en el 

funcionamiento del mercado. 

111) Se afirma que la industrialización se ha apoyado en dos 

subsidios: alto proteccionismo y tasas de interés negativas. Este 

proceso elevó los precios internos respecto del mercado 

lnternncional,. por lo que los subsidios doben eliminarse paro 

equiparar ambos niveles de precios y reasignar recursos a sectores 

más comp~titivos. 

lv) Los precios del sector público deben alcanzar su nivel mediante 

los mecanismos del morcado. 

v) La única via del financiamiento debe ser ol mercado de capitales. 

tanto externo como interno. 

vi) El Estado debo abstenerse de realizar actividades que puedan ser 

desempeñadas por el sector privado. 

vil) El sistema financiero local debe vincularse al mercado 

lntornaclonal o través del libre movimiento de capltales.(26) 

Cabe decir que la formulación do estos programas no estuvo 

desligada del Fondo Monetario Internacional, pues ni bier1 estos eran 

los años en que ln aslgnnclón de recursos carecia casi por completo de 

condicionnltdad -dado el exceso do oferta- asta institución participó 

activamente de su instrumentación. (27) 

Ln puc~ta en práctico de oste proyecto slgnlficó en ambos paises 

el ejercicio da un autoritarismo extremo para contener la protestas 

laborales derivadas del desm&nteiamlento del aparato industrial Y del 

sistema estatal. 

(26) FERRER,Aldo. Op Clt p.p. 106-110· 
(27) Cfr. PRENKEL.Roberto en Sistema Económico Latinoamericano.'"EL FMl, 

el Banco mundial y la crisis latlnonmerlcana." Siglo XXI Editores. 

México, 1956. p.p. 105-130. 
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2. - La segunda moda.l!dad es la desarrollada través de la 

renegoc1ac16n de las deudas externas. 

Hacia fines de los años setenta. el sistema credltlclo 

internacional se encontraba en plena expansión, con altas tasas de 

crecimiento y concentrandose principalmente en América Lntino. el 

exceso de oferta facilitaba \ln endeudamiento con tasas de interés bajas 

y plazos largos. Pero a par t.ir de la controcclón de dicho sistema, 

!nielada en 1980, el movimiento de capitales so reduce. los costos de 

los préstamos se incrementan y ios plazos se acortan, precipitando asi 

muchos paises del Torcer Mundo a una crisis de pagos sin parangón, 

obligandoles a renegoclar los ~érmlnos de su deuda externa para poder 

hacer frente a sus compromisos. 

En oste proceso de renegociaclón el Fondo Monetario Internacional 

ha Jugado un papel capital, pues además de fungir como garante de la 

Banca tntornaclonal, ha sido el més importante actor politlco de la 

escona financiera mundial, pues la asignación de recursos depende ahora 

del aval otorgado por esta institución, la cual solo lo otorga con un 

compromiso previo del pais 

ajuste ''sugeridas'' por el 

demandante de ceñirse a las politicas de 

Fondo. Desde este punto de vista, esta 

condiclonalldnd tiene por objeto inducir el cambio estructural de los 

paises demandantes para impulsar inserción en los procesos 

económicos globales. Podemos 

fundamentales: 

1) Que la asignación 

oncontrar tres caracteristlcas 

y movllizaclón de recursos nea ten los 

lineamien t.os del mercado internacional. Es decir, a por tura 

comercial y financiera. 

11) Una clara tendencia antiestatal y en favor de la inlclatlva 

privada, tanto nacional como extranjera. 
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111) Supervisión de la política económica por el F.M.I. (28) 

De este modo encontramos que, además de establecer los 

lineamientos pera un proyecto económico en los pa!sos solicitantes, el 

accionar dol F.M.I. encierra aspectos de carácter poLltlco. pues busca 

llevar a estas economías hacia cambios ~n la asignación de recursos de 

manera acorde a una economia internacional abierta. conduciendo a una 

elobalizaclón do ln polltlcas que modifica en consecuencia los 

conceptos de soboranla y determlneclón de los Es.tedas. 

Pare ejemplificar la instrumentación do estas pollticae en los 

paises deudores citaremos algunos párrafos de la Carta de Intención 

f!rmada por México y,, el F.M. J. en Julio de 1986. 

''6.- .•. se dlsefia16 una polltlca fiscal de precios y tarifas y de gasto 

público que permita promover una mayor eficiencia en la asignacion 

:le recursos. 

9;- El programa contempla una reducción dol gasto público por el 

equivalente del 0.5 ~ dol PIB para 1~87. 

10.- •.. intensificar sus e!ifuerzos para instrumentar su politice de 

cambio e~tructural en ol ároa de gasto público ••. que incluye la 

vonta, fusión y/o liquidación de empresas no prioritarias o 

estratégicas. 

11.-Lns autorldados continuarán con la politica actual de permitir el 

accoso general al mercado de divisas. 

17.-Con rolacl6n a la polltlca comercial exterior. las autoridades 

mantendr8n el proceso de liberalización ..• 

(is) ASCHcNTRUPP. Her man ... Dimensión ·poli ti ca de la crisis y 

renerrociaclón de la deuda externa mexicana (1982-1984)''.c.J.O.E. 

México. 1985. p.p. 142-156. 
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19.- .•• promover la inversión extranjera, con eapec!al énfasis en las 

Breas relacionadas con exportaciones no petroleras y transferencia 

de tecnologia.•• (29) 

Este redimens!onamlento del Estado conduce en todos los casos a la 

modlflcación sustitución de Jos objetivos que habían vonido 

alimentando el accionar estatal de manera que, sobre todo en el caso de 

paises de desarrollo intermedio como México o Argentina, aquellos 

objetivos de servicio público y desarrollo esgrimidos a partir de su 

corporatlv!zación deben ser sustituidos por criterios de eficiencia. 

productividad competlt!Vidad, modificando con esto todo el entorno. 

no aolo del Estado, sino de la sociedad en su conjunto. 

De esta manera, aún aquellas actividades que por su importancia 

hablan sido consideradas como estratégicas y por lo tanto sujetas al 

control del Estado deben redef!n!rso, tal es el caso de la aviación 

comercial, cuya importancia en la integración territorial Y su 

influencia en el desarrollo nacional lo habían mantenido bajo la 

conducción estatal en la mayoria de los paises del mundo. Ahora, 

dentro de la lógica neoliberal estas cons!deracionec pierden validez Y 

por lo tanto la actividad debe adaptarse a los nuevos procenos 

económicos donde el mercado es el único mecanismo rector. 

(29) Carta de Intención México - r.M.J. LA JORNADA, 26 de Julio de 1987 

p.p. JJ-16. 



CAPITULO 11 

INSTRUMENTACION OE LA LIBERALIZACION EN LA 

AVIACION COMERCIAL NORTEAMERICANA. 

LA "OESREGLAMENTACION". 
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2.1.- IMPORTANCIA Y CARACTERISTICAS DE LA AVIACION COMERCIAL 

NOR'fEAMER 1 CANA. 
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Antes de proceder al análisis de la el1minac16n de regulaciones 

en la aviación comatclnl. es convenlonte hacer una somera revisión de 

la~ caracteristicas de la lndufitrla en los Estados Unidos. Esto nos 

permitirá tener una visión do su importancia a nivel mundial y 

facllltarú la comprensión de la problemática a de~arrollarse en lo 

sucesivo. 

Los Estados Unidos posoen un sistema de aviación ••sul g6nerls'' 

c11yas caracterlstlcas no tlenon paralelo en nlng~n otro pala del 

mundo. 

En primer lu~ur, cuentan con una ~ran cantidad de transportlstan 

de todo tamafio cuyn propiedad es totalmente privada con varios de 

ellos sirviendo en forma slmult6nea las mismas 1utas, por lo que lo 

dosnpnrlc16n do unos cunntoc no era capaz de socavar dicho sistema. 

En segundo término, han contado dosda la dócada de los cincuenta 

con un tr&nsporto aúroo altamente desnrrollado y competitivo que 

pu~oe udomfis la ventaJn de ser tecnológlcamento lndepondlente. 

Por otro lado. 109 mercados más grandes del mundo se encuentrnn 

el lntorlor de esto pnis y estón por lo tanto reservados para los 

trnnsportlatas del mismo. Hay m&s pasajoros en los rutas domésticas 

norteamorlcnnns que en ladas las rutas lnl~rnnclonalos Juntas. Por 

eJomplo. t9RJ el total do pnsnJcros on los sorvlcios regularas 

mundlnlos fue cte t'l5 millones. mientras que el do los transportados 

dentro do ~utados Unidos rué de 296 mlllonos. (JO) 

(30) lnlcrnatlonnl Alr Tronspot t. Asf:oclutlon. "l.a dorei;uJaclón en el 

cnmµo do la avlncion." G1nobrA· Mayo de 1984· p. 14. 
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Por último, los grandes traneportlstns norteamericanos poseen 

una ampllR presencia a nivel mundial, lo que les ubica on una 

poslc16n da prlvlle~lo respecto a las empresas dol resto del planeta. 

De esta manera, gracias a la ausencia de compromisos políticos y 

de dosarrollo, lo potencia del morcado interno, la poslc16n dominante 

en el s~ctor externo, al consenso generado en torno a una 

liberalización de la estructura económica del pals y a una serle de 

criticas surgidas en torno al accionar del órgano regulador do la 

industria se hizo posible instrumentar la ellmlnac16n de regulaciones 

(deregulac16n) en el transporte aéreo doméstico. 

Una voz revisados los elementos que hicieron posible, veamos 

ahora cuales fueron las causas explicitas quo conduJoron a dicha 

lnstrumontac16n. 

2.2.- PANORAMA PREVIO A 1978 Y ANTECEDENTES. 

Hasta Octubre de 1978, la aviación comercial los Estados 

Unidos (y en toUo al mundo) habla venido siendo una de las 

actividades más lntensnmente reguladas por el Estndo. Esta 

rogulación era oJercida través del ''Civil Aeronautlcs Board'' 

(C.A.B.) que desdo su creación en 1938 tenia como objetivo principal 

la protección del consumidor mediante el control de lns rutas, 

frecuencias. capacidades, tarifas y servicios (Jl) ltovodos a c~bo 

por las lineas aéreas. Es decir, ol C.A.B. decldia cual o cuales 

transportistas podian operar una ruta dotermlnada, qua torifn 

(Jl) La frecuencia es el número de operaciones permitidas por 

semana, la capacidad se refiere al número do asientos ofrocldon 

(tipo do avión) los servlcioG refieren a aquellos 

prestados tanto a bordo como en tierra. 



so debla cargar, le frecuencia de los vuelos y el tipo de aeronave en 

que podían realizarse y los servicios que podían ser prostados a los 

pasajeros. concepto este último que abar~n desde los salones para 

primera clase hasta la cantidad de Jamón que debla servirso on un 

emparedado. 

Este esquema que resultó válido durante casi cuarenta años 

comenzó mostrar síntomas de debilidad con el ascenso de las ideas 

neollberalos a mediados do la década de los setenta, pues de acuerdo 

ellas, la regulación gubernamental impedía el oJercicio de los 

mecanismos de mercado y generaba una numerosa burocracia que incidia 

negativamente en el gasto público contribuyendo así a elevar el 

déficit estatal. Pero si bien estos conceptos tienen un carácter 

cenera! en el paradigma neoliberal, algunos econoM!stas profundizaron 

en las cspocificidades dol transporte aereo. Asi, encontramos ol 

estudio llevado a cabo por George Douglns y James Millar (32) en 

cuyas conclusiones establecen la necesidad de eliminar las 

regulaclonos en la industria para permitir el ensanchamlento do .1a 

oferta lo que dicon, redundaré en beneficio de los pasajeros pues 

presionarla a unn baja en las tarifas e incrementaria la calidad de 

los servJcLos. 

En forma paralela a la publicación de varios estudios de oste 

tipo, surgió en los Estados Unldos una fuerte controversia alredodor 

de las acciones llevadas a cabo por el e.A.a. entre 1969 y 1974. ~n 

o~te por iodo los costos do operación sufrieron un fuerte incremento 

(acentuado o partir de lo crisis petrolera do 1973), los niveles de 

ocupación descendieron y los compromisos contraidos con la renovaclón 

de flulas hacion muy procnria la situación de la mayoria de las 

(32) DOUGLAS,Goorge y Jume~ ~illor ... Econom1c regu.tation of domast.Lc 

air trnnsport. Theory and poJ!cy••.Mayo de 1974. mlmeo. 35 pp. 
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empresas. por lo que este organismo se vló comprometido a avudarles a 

superar este dificil período permitiendo que ~e ll~varan a cabo 

disc~siones informales entre ellas (cualquJar formalidad -compromiso 

escrito- hubiese constituido una vlolac16n da !As leyes antltrust) 

tendientes reducir la oferta autorl~ando por otro lado 

sustanciales incrementos en lns tarifas (33J, 

La obvlR extrallmitac16n en las funciones regulatorias del 

C.A.B. provocó el rcclaruo de organizaciones de con~umidores y condujo 

l.a formación de un subcomité del Congreso a cargo de1 senador 

Kennedy con los objetivos principales do investigar las prácticas y 

procodlmlentos da dicho organismo proponer reformas a los 

mecanismos do regulación. 

Las audiencias del Subcomité se iniciaron a principios de 1975. 

al encontrarse <;in modio dol debate sobre la conformación de 

nuevo proyecto nacional en eJ que el neol!berallsmo constituia la 

corriente dominante. la Jdoa de una simple reforma fue cediendo lugar 

a una más radical; la to'tnl liberalización de la actividad. la cual 

rccibló el apoyo d~l Presidente Car'ter en Febroro de 1977 y n lo 

largo del mismo afio el de algunos de los ''gigantes'' de la industria 

(United, Pan American y American). 

Las audiencias celobradas. conducen a una reforma total rlol "Acta 

Federal de Aviación de 19SS'' y da osta manera, en Abril de 1978 el 

Senado aprueba lus enmiendas contenidas en el .,Acta de Dcregulación 

de las Lineas Aéreas del C.A.B.''• misma que on Septiembre es aprobada 

por la Cámara de Representantes y el 24 de OctUbre promulgada por ol 

Presidente Car teq34 ). 

(33) FELDMAN,Joan.''How doragulation began'',Trnvel Weekly. New York, 

may 198 1 • p. 5. 

(J4) FELDMAN.Joan. Op cit. p. &. 
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2.3.- LIBERALIZACION DE LA AVIACION COMERCIAL. "ACTA DE DEREGULACION 

DE LAS LINEAS AEREAS DEL e.A.e. DE 1978. 

Esta libernlizac16n slgniflcó el abandono dol control 

c:ubernamental materia de ac.:ceso y salida del mercado. capacidad 

ofrecida >" f1Jac16n de tarlfns, asi como la desaparición de la 

autoridad rogulndora del Estado. El proceso se proyectó sobro un 

período inicial de seis años quo f1naliz6 en Dlclombro de 1984 con Ja 

ellmlnaclón del .. Civil J\eronautics Board'º. Su implementación ce dió 

a través del "Acta de doregulac16n de las lineas aéreas del e.A.a. de 

1978'' que determina los llneamlontos del eJerciclo de la actividad y 

cuyos principales objetivos son: 

1) ''El establecimiento de una confianza máxima las fuerzas 

competltlvas del mercado y en la competencia actual y potencial 

para proveer el slstome do aviaclón requerido y pare alentar a 

los transportlatus oficien tes y bien odmlnisttrados. 

permitiéndolas la obtención de ganancias y para atraer capital. 

11) La dlnponlUllidod de una variedad do servicios adocuados. 

eficientes Y de bajo precio, sin dlscrlminaciones injusta~. 

preferencias o ventajas. 

111) El aliento. desarrollo mantenimiento de un sistema de 

transporte nóreo que descanse Jo compotencio actual y 

potencial, pu1a proveer eficiencia, innovación y tarifas baJau, 

que a su voz dotermine lo voriednd, calidad y precio do loa 

sorviclos n0roos. 

lv) El oliente para la entrada en los.mercados de transporte aóreo 

de nuevos emprosan. la ontrada de empresas ya existentes en 

nuevos morcados y el desarrollo de nuevos transport1stas''(35). 

(35) u.::;. CONGRESS. "Airllno derogulation act of 1978 ... Public law 95-

504 (traducción nuestra) pp. 1705-1706. 
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Con base en estos objetivos, el Actn inicia una llberallznción 

gradual de las regulaciones del transporte aérAo, estableciendo 

nuevos procedimientos_ para la flJaclón de tarifas, la entrada o 

salida de un mercado y abandonando toda au~oridad sobre los servicios 

prestados a los pasaJeros. 

Por lo que toca las tarifas, antes de la promulgación del 

Acta, cuando dos empresas servian una misma ruta, estas debion cargar 

axactamentc la misma tarifo, partir de dicha promulgación, los 

e.erollneas encontraron en capacidad de determinar sus tarifas de 

manera independiente. De esta manera, las tarifas podían oscilar 

dentro de un rango comprendido entre un cinco porclcnto arriba Y un 

cincuenta porclént.o abajo de la tar.lfe vigente al t de Julio de 1977 

en una ruta de ter.minada. 

BnJo la ley anterlor. las lineas aéreas no podlan agregar una 

nueva ruta a su sistema sln la aprobación del C.A.B. (quo rara vez 

ora otorgada, sobre todo en las rutas mós lmportantes). La nueva lev 

prov6 un mecanismo de ''entrada automótica'' para los tres primeros 

orlos (1979 1981) a través del cual las empresas pueden incorporar 

una ruta nueva cadn año sin aprob8c1ón del C.A.B. Do la mlsmn forma. 

las rutas no podian ser abandonadas sin aprobación gubernamental. u~n 

cuando su operación resultara lncosteable. A partir de Octubre de 

1978, el único requisito consistió en un aviso previo a las 

autoridades. 

Otro aspecto importante ln desoparlclón del c.A.8. como 

ente regulador. Esto fue planeado para llevar so a c:nbo de una forma 

gradual, ·de manera que su autoridad sobre las rutas venciera el 31 de 

dlciembro de IYSl: sobre tarifas el primero do enero de 1983, 

contemplándose su cierre para el prtmer dia de 1985 cediendo sus 

funclonos tócnlcas -negocinclón de acuordos bilaterales y f1Jacion de 
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tar lías lnternaclonalos- al De par temen to de Transporte y sus 

funciones legales -control de fusiones y adquisiciones- al 

Departamento de Justicia. (36) 

En vista de que asta llborallzaclón podla conducir a la 

concentrac16n crActente del mercado en manos do los transportistas 

más poderosos. se recurrió a la aplicacl6n de las leyes antimonopolio 

bnjo la Jurisdicción del C.A.8 y a su desaparición del Departamento 

de Justicia, los que deblo.n someter a un profundo análisis toda 

sollcltud do fusión, compra o venta antes de autorizarla, con objeto 

de evitar concentraclonen del mercado que pudiesen ir en perjuicio de 

los consumidores. Más adelante veremos la poca oficacla que dicha 

vigilancia ha mostrado. 

Para efectos de este estudio dividiremos la evolución do la 

desreglamentnc16n en tres: período de oJuste 1978 - 1984; periodo de 

concentración 1985 1987 y periodo de globalización que inicia en 

1987 y en cuyo desarrollo nos encontramos. 

2.4.- PERIODO DE AJUSTE. 1978 - 1984 

El "Acta de derogulac16n de las lineas aóroas del e.A.o.•• 

condujo un total redimensionemicnto de la actividad en el ámbito 

nor Leamer !cano. A lo largo de ostos primeros' años ol sistema se 

modiflc6 totolmento. La capacidad do adaptación de las empresas 

previamente eKistentes determinó su consol1dac16n o desaparición dol 

morcado y la libertad de entrada. y salida del mismo incrementó 

r.!gnlficatlvamente el número de participantes. Analicemos más 

detenldamen te algunas de os tas consecunnclns. 

(36) u.s. CONGRESS. Op cit. pp. 1711, J"l·ll - 1743· 
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La libertad de acceso a lAs rutas permitió la entrada de nuevos 

transportistas al mercado. 

liíl..m.n..u2 .dJt ~ certlficados 

68 93 98 

36 

1978 1981 1982 1983 198 4 

Fuente: A!.rllne Econom!cs Inc. 

A1rl1ne Executive. Oct. 1987 p. 16. 

Muchas de estdS nuevas lineas. al no haber participado en la 

construcción del sistema anterior, careclan de una infraestructura 

tal como sistemas de cómputo. bases de mantenimiento, centros de 

capacJtac!ón, aeronaves y en ocasiones hasta de trlpulacionos. Para 

iniciar operaciones, arrendaban aviones y tripulantes, concasionaban 

~us necesidades de mantenimiento y capacitación e ingresaban como 

participantes secundarios en algunos de los sistemas de reservaciones 

do las grandes oerolineas. De esta manern. se encontrabnn con 

enormes vontaJas do costos sobre aquellas empresas estnblecldns con 

anterioridad, dichas diferencias Se reflejaban en las tarifas 

aplicadas por estas nuevos compafiiau que lnlciaron la llamada ''Guerra 

de Tarifas'' que fue una cerrado compotencla por ofrecer el precio más 

baJo on una ruta determinada para asi captar maYor tréf1co Y 



aventualmento, despluzar a los competidores. 

Gracias a la misma llbertad de acceso. surgieron muchas empres~s 

dent!nadas a prestar servicios y dosde comunidades pequeñas en 

avienen de hélice o turbohélJce. esto permitió n las lingas mñs 

grandes eKtenderse en las rutas de mayor longitud y densidad en las 

que sus aviones reacción resultaban más eficiontos. Como 

consocucncia de esta redlstrlbuclún del tráfico gen~rado por 

ciudades medianac y pequeñas ne generó un nuevo sistema de tráfico 

conocido como ''Sistema radial de distribución'' (Hub and spoke) en ol 

que las empresas do reducido tamaño alimentan el tráfico de las 

mayores t revés de ciudades cent ralos. lncremen tRndo asi la 

productividad de los aeropuertos y equipos de vuelo. 

La libertad en la f!Jac16n de tarifas conduJo a una disparidad 

en la relación precto/distancid. pues la ''Guerra de tarifas'' provocó 

quo en los mercados de alta densidad las tarifas tuvieran una calda 

vertical. miontraR quo en los menos ocupados aumentaron 

consldorablemento. Asl. encontramos que para distancias similares, 

las tarifas no guardaban relación alguna. 

Par de ciudades 

N. York-Loa Angoloa 

N. York-San Diego 

Houston-Denver 

Houston-Sta. Fó 

Chicago-Dallas 
Ch!cogo-Monroe 

Tar !fa en USO 

1 99 

340 

105 

273 

1 55 

233 

Milloo 

24 Ei l 

2432 

876 

751 

803 

704 

Fuente: Jntarnational Air Transport Assoclat!on. Op cit. p. 9 
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De esta forma, encontramos que la competencia condujo s. un 

exceso de capacidad y da tarifas bajas en las rutas densas, 

provocando que los v1aJeros de rutas menos ocupadas o más cortas 

subsidiaran a los prim~ros y colocando an vontaja a las empresas con 

Jos sistemas de rutas más amplios 4u~ permitieran mejores mezclas de 

densidad y distancio. 

Hasta. 1~84 la mayoría do las empresaa habla sufrido gravos 

pérdidas al a.lustorsa al nuevo ambiente y se encontraban en una 

posición financiera sumamente precaria que en algunos casos (Branlf f 

en 1982 Y Alr Florida on 1~84) condujo a la quiebra de algunas 

empresa~ importantes con la consecuente pOrdlda de fuentes de 

trabajo, ruptura de lazos de comunicaciün y roducclón del efecto 

multip.llcador de la inGustrla. 

A consecuencia de la coyuntura ecor1ómica y la necesidad do 

adaptación d~ todas las lineas a6reas. se produjeron cambios 

estructurales on las relaclonoa laborales, do forma que se lncremont6 

el númoro c!e emprosus con personal s1ndlcal1zado, la reducción de 

salarios se ~onvirtlO en e1emen~o de negociación frecuente y se dió 

una pérdida gen~ralizadn de empleos u causa de reducciones en las 

plantas labornlos. 

Los resultados _de este primer período fueron expresados por el 

e.A.a. en uno dn sus ~!timos informes al Congreso 1echndo el 20 do 

Agosto de 1983. ''La derogul~clón no ha colmado las esperanzas que so 

hablan puosto un olla. Las g1andes ganancias del consumidor a corto 

plazo van acompaOadas de tremendas pórd!das operativas y de capital 

pura la industr in. La ineJora do la· cnlldnd del servicio en algunos 

mercados cst& contrarrastada por la calidad inferior en la totalidad 

del sistema'' l37) 

(.17) lnternacir.inal A.lr Trnnsport. A~1sociation. lbidem p.6 
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2.5.- SEGUNDO PERIODO. l!.185 - 1987. 

A este periodo lo hemos deflnldo como "de concentrac16n", pues 

€'S entre 1985 1987 quo las fuerzas del mercado conducen al 

dttbllltamlonto de las empresas más pequefias con el consocuen~e 

fortnleclmiento de las grandes. creando asi una tendoncia hacia la 

monopolización do la ectivldod en cada uno de los mercados, pues es 

de hacer notar quo dados las caracterlstlcae del sistema do aviación 

norteamericano. es préctlcamente lmposibla un monopolio a nlvol 

nacional. 

Esta monopoliz.oción se lnlcla a partJ,.r de la ºguArra de tarifasº 

mencionada párrafos arriba que socava la posición do las empresas más 

pequefiaa. empujándolas a fusionarse con las más grandes que a cu vez 

poseen el control do los seruiclos tributarios de su sistomn de 

dintrlbuclón, asl como ol de la información gAnerada por sus slntemas 

de reeorvacloncs. A con tinuaclón anal tzaremos con mayor de tenlmien to 

cuda uno de estos elementos. 

2.!i.J.- LA "GUERRA DE TAIHf'AS". CONSECUENCIAS INMEDIATAS. 

El entorno liberalizado de la industria provo~6 que a partir do 

1978 surgieran varios transportistas quo, dadas sus caracterlstlcas. 

podlan ofrecer tarifas mucho más bajas que las de sus competidores 

previamente os tnblec.ldos. Sin embargo, al carecer da une 

Jnfraestructura sólida, se vieron imposibilitados para llevar su 

enfrentamiento a largo plazo, lo que motlvó la dosapar ic16n de le 

mayoria do ellas. 

L.n "Guerra de tarifas" tuvo una duración y una profundidad mucho 

muyorea de las lnlclnlmente contempladas por lon transport1ntas 

nuevos como podemos observar eu el cuadro 3. 



C11adrn 

RedyccJ6o s;W l.,¡u¡ uu..ll.!t.§ t;m l..Qj¡ servicios dpmésUcos. 

A~O PORCENTAJE DE PORCENTAJE DE 

TARIFAS REDUCIDAS REDUCCION 

1978 4 5. 6 35.4 

1979 a. 2 41. 1 

1980 57.0 42.9 

1981 65.7 4 4. t 

1982 77.7 46.2 

1983 81. 5 49.4 

1984 8 t. o 51 .o 

1985 85.0 56.0 

19 86 90.0 61 .o 

Fuente: 1nternet1onal A1r Transport. Associat.lon. ºObservación 

continua de la don reglamen tac!.ón. Cu ar t.o informe. n 

Ginebra. Agosto de 1987. p. 5 

La duración profundidad de este proceso motivó que los 

sobrevivientes de él hayan sido s6lo aquellos que posoian una 

infaostructure suficiente sistema de rutas amplio que los 

permitiera competir. aún en tórminos doficitarlos, on una ruta 

determinada fronte a lns nuevns empresas la6 que. ev~ntualmonto, 

tuvieron que desaparecer o ser fusionadas a las mayores. 

Un caso clósico de lo anterior ~s ''Peoplo Express••. empresa que 

surg10 en 1979 y gracias a una pol1t1ca da r~ducc16n de tarifas logró 

llegar a ser la quinta mbs importante en Jos E.U. en 1986, pero la 

falto de una base adm1nistrntlvu y lo bajo de sun rend!mlentos la 



conduJeron a la quiebra on 1987 y a ser absorbida por ''Toxas Air'• 

2.5.2.- PROCESO DE CONCENl"RAC 1 ON. FUSIONES, ADQUISICIONES V 

MONOPOLIZACION. 

Bajo el proceso arriba mencionado, la tondoncia concentradora 

tomó una gran fuerza. Las grandos empresas se dieron o la torea 1.10 

ensanchar sus sistemas de rutas mediante la fusión de otras linoos on 

procoso de quiebra 

crRndes ventajas: 

su odqu1oic16n. Para ello contaban con seis 

i) Grandes posibilidades de comerc1alizaci6n y de transbordo 

gracias a una red de servicios muy amplia. 

il) El dominio de laa operaciones r los mercados en los grandes 

centros de distribución de trafico. 

iil) El control de los medios do distribución, especialmente los 

sistemas de reservaciones computarizados. 

lv) La poalbilidud de dictar los precios. 

v) La envergadura do los programas destinados a generar la 

fidelidad del usuario como los de ''viajero frecuente''(3S). 

vi) La amplitud de sus sistemas de rutas, lo que permlt.16 ln 

subvención indirecta de tarifas competitivas. 

Todo esto, aunado a la desparici6n del e.A.O. y a la rolo.Jada 

vicllancla dol Departamento de Transporte y del Departamento do 

Justicia lo apllcacion de lns leyes antimonopolio al no objetar 

ninguna du las fusiones solicitadas (39) perm1~16 que el proceso do 

(38) Entes programas permiten viajar con tarifas reducidas 

gratuitas con la acumulación de millas voladas. 

(39) FLINT,Perry."Too munY mergors. too little competitlon?'' Alr 

Transport World. Stamford U.s.A. Enero 1988. p.81. 
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concontraclón se consolidara. dando lugar al dominio del mercado por 

unos cuantos participantes. El siguiente cuadro muestra la evolución 

de las fusiones y adqUifilclones desde la primera autorizada a partir 

de la eliminación de regulaciones hasta la última registrada. 

AÑO 

1980 

1980 

1981 

1985 

1985 

1985 

1985 

1986 

1986 

1986 

1986 

1986 

1986 

1986 

1986 

1987 

c11adro 

E..u...s.1.an.. y wi.q 11 1 s 1 e 1 pn es , UlUJ - UB.l • 

COMPAÑ IAS 

Pan AM / Natlonal. 

Republic / Hughes Alr. 

Texas Alr/ Cont.lnental 

Southwest / Muse. 

People Ex. / Frontler. 

Un 1 ted Pan Am pacific 

Pledmont / Emplre. 

Nor thwes t 

Texas Alr 

Republlc. 

Eas tern 

Trans World / Ozark. 

Delta / Western. 

Texas Alr 

Texas Air 

Peoplo Ex. 

Rocky M. 

American / AirCal. 

US.\lr 

USAlr 

P.S.A. 

P ledmon t. 

Fuente: CASSEL, Frank. ''Reregulatlon 1
'. Alrllne Business. 

Surrey, U.K. Septiembre 1987. p.26. 



46 

Esta serle de integraciones condujeron a la monopolización de 

los mercados de las diferentes ciudades de los E.U. Asi. por 

ejemplo. el aeropuerto de Mlnneapolis / St. Paul perdió casi toda 

posibilidad de compotencla al fusionarse los dos principales 

transportistas que operaban en él (Northwest y Republlc). El 

siguiente cuadro muestra la concentración en los diez aeropuertos mas 

importantes de los E.U. (40) 

Cuadro 

Concentrac16n p.QI ~P~· l.w1.1...ce tterflndabl - Htrschmpp. 

Aeropuerto Indice 

Dallas / Ft. Worth 4,606 

Atlanta 4.544 

Oenvor 3,943 

Chlcago O'Hare 3,593 

Miaml 3,188 

Newark 3,514 

San Francisco 2,143 

Bastan 1,890 

New York La Guardia 1.sot 

Los Angeles 1,283 

Fuente: FLINT, PetrY• Op cit p. 82 

(40) Este indice se calcula elevando al cuedrodo la partlclpaclbn de 

cada umpresa en el morcado. sumando los resultados de cada una. 

La claslflcaclón de concentrado se dé arriba de loo 2,000 

puntos. 



El análisis de este cuadro revela entonces que sieto de estos 

aeropuertos 

'"concentrado'" 

clas1flcac16n. 

interesante 

se encuentran por arriba de la clasificación de 

que dos de ellos duplican con creces dicha 

Sin embargo. ente estudio se vue~ve aún más 

cunndo conocemos en nombre de los participantes 

mayoritarios de cada uno de estos mercados. 

En el cnso de Dallas / Ft. Worth, este so encuentra repartido 

entro dos competidores principales: American y Continental. Atlanta a 

su vez entre Delta Enstern. Denver entre Un! ted, Continental y 

Delta. Chicago entre United, American y Continental. M1nm1 entre 

Eastern, Continental y Pan Am. Newark entre Continental, Enstern y 

United Y asi en prácticamente todos los aeropuertos norteamericanos. 

Lo anterior nos muestra que la concentración de los aeropuertos 

os un reflejo de la concentración del mercado a 11ivel naclonol entre 

pocas empresas, Impresión que se acentúa a~n mAs si recordamos que 

Eastern y Continental pertenecen a una misma empresa (Toxas Alr). 

OtrJ fase impo1·tante del proceso do conce11tracl6n es el control 

de los sistemas de dJstribuclón y comercialización entre los cuales 

ocupan un lugar destacado los sistemas computarizados de 

rosorvac!onos. Al inicio do In desreglamentación estos eran vistos 

como un 1natrumento m6s de ventas, pero hnbida cuenta de quo un 

ochenta Pl>f clento (aprox.iruadamonte) de las ventas de las empresas do 

avlacion so generaban trnv~s de las agenciflS de viajes, estos 

sistemas cobraron una importancia creciente. Do esta manera. dos de 

las 1118.s grandes empresas -American y Unitod- desarrollaron sistemas 

de cómputo quo les permitieron alcanz8r en JY86 el 70 X de las ventas 

reali~adas por agencias u~ vlajes a Lravés do sus sistemas (41). 

(41) lnter~rüional Alr Transport Aasociation. Op cit. p. 13 



Actualmente, el 85.2 ~ del mercado de agencias de viajes es 

controlado por lau tres empresas principales ··Texas Air. American y 

United- a través de sus sistemas de reservaciones. 

c11adro 

l!!lr...U.tiPJlti2n 11.0. el. ~ ~ ~ ~ reservaciones 

SISTEMA 

Sabre •. 

Apello 

Sys.temOne 

Para 

Data!l t t 

Fuente: 

AEROLINEA AGENCl1\S PORCENTAJE 

AUTOMATIZADAS DE AGENCIAS 

American t0,600 39.3 

Uni tt:.ld 7,400 27.4 

Texas Alr 5,000 18.5 

TWA/Northwest 3,700 l 3. 7 

Delta J.000 11.I 

REN1"0N, Jane. "Rose rving Judgemen t". Ai r lino Business. 

Surrey, U.K. Marzo 1987 p. 19 

E!ltos daten cobra11 una significación aün mayor si se considera 

que un alto porcentaje de las ventas realizadas por los agentes de 

viajes se da a partir del pr !mor desplegado que hacen ollas do una 

ruta determinada en cual aparecen generalmente los vuelos de la 

empresa dueña del sistema o de aquellas que pagan por participar on 

él. 

Otro aspecto lmpor tan te el control de los servicios 

trlbutnrios,os decir aquellos servictos de alimentación do tréfico 

genoradon 

distribución 

partir de la generalización de los sistemas rndlnles de 

de tráftco en los cuales las empresas locales 

transportan pasajeros de las comunidades pequefins hacia los crandes 

aeropuertos y alimentan ol trófico de los grandes transportistas. 
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Al !nielo de la de~reglamen~aclón surgieron un gran número de 

empresas independientes para prestar servicio nlvol local y 

regional. pero la dinámica misma del proceso lAu fué integrando a los 

sistemas de ruta~ de las grandes aeroljn~as. nacl~ndo que pasaran a 

sor socios minorJtarlos (a muy poqu~na escala) o propiedad de estos. 

Esta integración se dé inicialmente por la utlllzaci6n del código de 

reservaclónes de la empresn gra11do por la pequeña .de manera que en 

los sistemas do cómpt1to laa conexiones aparezcan como un vuelo 

directo (J una conexión de la misma llnea (on-l.inc). Por 

ejemplo. si una persona desea viajar desde Lnnslng. ~ichlgan hasta 

Tokio. el sistema de reservaciones de United har9 que esto aparozca 

la pantalla como el vuelo 001, mientras que en verdad el tramo 

La ns 1nf;" Chlcar,ro operado por Alr Wisconsln en un avión Embracr 

para treinta pasajeros y la porción Chicago - Tokio os operada por 

ünlted en un Bocing 747 para 400 pasajeros. 

El mecanismo arriba descr lt.o es actualmento utilizado en todas 

las ciudades que sirven como contra do distribución on los E.U. e 

lntogra de esta manera a todas las empresas locales y regionales a 

los sistemas de las grnnder. empresas(42) 

Es través de los procesos citados anterlormonto que la 

concontraclón de la industria ha consoliciado en los E.U. Los 

objetivos explicitas de la ollmlnaclón de regulaciones (incremento do 

la oferta y aliento de la competoncln) no se han nlcanzndo y,por ~1 

contrario, 

competenc!o. 

la ofor tA so ha visto dis1ninuida. reduciendo la 

Jlrovocantlo una baja sensible en el nivel do los 

(42) WHITAKER. Richnrd.."Worklng for tho biR brother". Alrllno 

Business. Surroy, U.K. Junio, 1987. p. 58. 
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servicios, provocando la protesta de µasaJeros y autoridades. El 

siguiente cundro muestra ln evolución dol nümero de transportistas 

autorizados a operar en el mercado doméstico norteamericano a partir 

de J978 y corrobora la afirmación concerniente a la reducción de la 

oferta. 

cyadro 

~ ,S!! ~rasas autorizadas ,g, Q.P2.!.!ll dentro 9.!! ~ 

Cntegoria Total Fusionadas •O 

1978 liquidadas 

Nacionales 36 19 

Esta talos 

Locales 59 38 

Nuevo in-

gr eso •l 

mercado 11 g * 84 

Fuunte: CASSELL, Frank. Op cit. p. 26 

*Entre 1978 y 1984. 

Actual.man te Porcentaje 

operando operando 

1 7 47 

25 

2 1 36 

35 29 

Ou forma paralela, las empresas de mayor tamaho so han visto 

fortalecidas con una mayor partlc1paci6n del mercado interno ~el &O % 

controlado por las cinco mayores- (43) y con una ostructura 

admlnlstrntlva capaz de adaptarse a las cambiantes condiciones dol 

medio. 

( 4 3 ) 1 lHdem p. 2 8 • 
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Si considera !a creciente aceptación del modelo neoliberal 

alrededor del mundo y la amplia presencta de las lineas aéreas 

norteamericanas el orbe, encontraremos entonces que el modelo 

surgido de la eliminación de regulaciones en la aviación comercial 

tiende intornacionalizarso en lo que se conoce como la 

''globalizaclón'' del paradigma norteamericano. En el. sigulente 

capitulo analizaremos los mecanismos de este tercer período. asi como 

sus desarrollo alcanzado. 
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CAPITULO lit 

!NTERNAC!ONAL!ZAC!ON DEL MODELO NORTEAMERICANO. 



3. l. - CARACTER IST l CAS DE l.A AV l AC ION COMERC l AL !NTERNAC !ONAL. 

Como se vl6 el primer capitulo, una vez quo los procesos 

económicos se han consolidado al interior de la potencia dominante de 

un sistema, tienden expandirse hacia la zona de influencia con 

objeto de asegurar la reproducción del sistema apuntalar la 

posición hegemónica del Estado dominante. La eliminación de 

regulaciones en la aviación comercial no es ajena a esta tendencia 

hacia la lnternaclonallzaclón de hecho, gracias a las 

carncteristicas de la industria, el proceso ha cobrado uno gran 

velocidad. influenciando las pollticas de transporte aéreo en todo el 

mundo capitalista. 

En este capitulo nnollzaremos los mecanismos que el proceso 

lnternaclonnlizador ha adoptado. para lo cual haremos un somero 

análisis de las principales caracteristicas de la aviación comercial 

internacional y los impactos que la desreglamentación ha tenido sobre 

ella. 

El transporte aóreo internacional posee tres caracteristicas 

pr!mord!ales que a su vez enmarcan una serle de elementos 

distintivos. Estas son: 

a) El control soberano del Estado es un principio básico de la 

aviación internacional. 

De acuerdo con lo establecido por el articulo l del Convenio do 

Chicago, "Los Estados contra tan tes reconocen que cada Es ta do 

tiene soberanin exclusiva absoluta sobre el espacio aéreo 
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correspondiente n su territorio'' (44). Esto conduce a que las 

siguientes condicionantes deban ser observadas: 

1) 150 Estados soberanos (45) regulan la aviación tanto a nivel 

nacional como internacional. Persiguen distintos obJetlvos 

politlcos, económicos y legales que reflejan no sólo su nivel 

de desarrollo, sino tamblón sus aspiraciones sociales y 

politlcas, esto es especialmente notorio en los paises en vías 

de desarrollo en los que la aviación ha Jugado un importante 

papel en la integración nacional y regional. 

11) La desigualdad innegable de las posibilidades competitivas de 

los diferentes Es tndos ha favorecido has ta ahora el 

establecimiento de regulaciones en el acceso y operación en los 

mercados internacionales. 

i11) La mayorla de las omprosas lnternaclonales son propiedad de los 

Estados cuya bandera portan y. en consecuencia. estos ejercen 

sus podaren de sobernnla en interés de su transportista. Este 

hecho ha llmi tado hasta ahora la posibilidad del 

establecimiento do los pr .1ncipios del ,.libre mercadoº. 

b) La reglamentación Internacional se determina por tratados entro 

gobiernos. 

i) En el régimen establecido por el Convenio de Chicago de 1944 

estA impllclto que el consenso en las relaciones de la aviación 

tiene que lograrse por medio del mecanismo internacional do 

negociación, ya sea en el seno de la Organización Internacional 

de Aviación Civil o n nivel bilateral o multilateral. 

(44) SZEKELY.Alberto (comp. ).''Instrumentos fundamentales de Derecho 
Internacional Público".Móxico. U.N.A.M. 1981. p.Jt83. 

(45) lnternatlonal Alr Transport Association. lbidem. p.21. 



11) La consecuencia de la negociación entre Estados se expresa 

Convenios de TrBflco aéreo que. hasta antes del advenimiento de 

la desreglamentación, regulaban frecuencias. capacidades, 

servicios y tarifas. 

c) La existencia de or~anizaciones internacionales tendientes e 

regular la transportación aérea internacional. 

1) La Organización Internacional de Aviación Civil es un organismo 

gubernamental establecido con los siguientes objetivos: 

''-Lograr el desarrollo seguro y ordenado de la aviación 

-Fomentar la técnicas de diseño y manojo de aeronaves. 

11) 

-Estimular el desarrollo de aerovias, aeropuertos y servicios 

de navegación aérea. 

-Evitar discriminación entre Estados contratantes. 

-Promover la seguridad de vuelo ••• •• (46) 

Es decir. esta orgen1zec16n tiene a su cargos los aspectos 

técnicos do seguridad inherentes a la transportación aérea 

internacional y es un foro de negociación en estos rubros. 

La Asociación Internacional del Transporte Aéreo un 

organismo no gubernamental fundado por las aerolinoas de muchos 

paisos con objeto do servir como agente regulador de aspectos 

comerciales y foro de negociación de los mismos. Así. lus 

Conferencias de servicios a pasajeros y carga establecen 

lineamientos de comercialización y manejo para ambos cosos y la 

Coordinación Tarifar la ayuda al proceso negociador para 

detorminar tarifas. (47) 

(46) SZEKELY, Alber't.o. Op cit. p. 1243. 

(47) internutional Air Tronsport Association.''World Air lino 

Cooperation". Montreal. (n.a.) 
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d) La ffran mayoria do los Estados atribuyen funciones especiales a 

la aviación comercial. 

En 1980 Enver Jamall, presidente de la empresa ''Pakistan 

lnternational'' describió el papel de las lineas aéreas en los 

paises del Tercer Mundo. ''Una caracteristlca ünica es su papel 

crucial el progreso social, económico. polltlco y hasta 

educativo do sus paises. Nuestras empresas no son solamente una 

sistema de transporte aéreo comercial. Son la clave del 

crecimiento Y desarrollo de nuestros palses ... abren breas 

remotas inaccesibles y ayudan a acelerar la cohesión 

nacional.'' (48) 

1) La aviación internacional refleja el estado de diferentes 

aspectos de las relaciones internacionales: 

- Las relaciones diplomáticas. 

- El comercio internacional. 

- La capacitación y transferencia de tecnologla. 

- Ln seguridad nacional. 

En pocas palabras, ln aviación internacional es muy diferente a 

la aviación doméstica nortoamorlcana. El sistema de transporte aéreo 

internacional basa en la soberanía del Estado, la regulación se 

efectúa por tratados acuerdos y es vigilada pcr organismos 

intornncionales, además de quo en la generalidad do los paises esta 

actividad no es vista desde una óptica comercial sino soclo-politicn. 

A consecuencia de lo ~nterior, la exportación do la 

dosreglomontación norteamericana está implicando modificaciones 

(48) International Air Transpor~ Association. ''La de1egulación on el 

campo do la aviación.'' Ginebra. Mayo de 1984. p, 22. 
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radicales al sistema: se ha ajustado la legislación norteamericana 

para adecuar lo las nuevas condiciones del medio internacional n 

través de la "1nternaLlonnl Alr Transport Compotitlon Act of 1979", 

modificando en consecuencia el texto y espiritu de los tratados 

bilaterales Y multilaterales. De la misma mane1a. las empresas hnn 

buscado nuevas opciones para sobrevivir en un mercado cada vez m~s 

agresivo en el que todo parece indicar que en un futuro cercano 

prevalecerá la loy del más fuerte. 

A continuación analizaremos la extensión de los conceptos de la 

desreglamontación doméstica a las rel.aciones de la aviación 

internacional por medio de la Ley de Competencia de.l Transporte Aéreo 

Internacional. 

J.2.- INTERNAClONALIZAClON DE LA DESREGLAMENTACION NORTEAMERICANA· 

LEY DE COMPETENCIA DEL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL DE 1979 

Esta loy r-epresenta l·a extensión de .Los con coptos libar-a.les 

norteAmericanos al medio internacional, pues define los objetivos de 

la política aeronáutica dando especial importancia a la implantación 

de los mocanismos de m~rcndo on la industria. Dichos objetivos son: 

''1) En la formulacion tle la politica norteamerlcana de transporte 

aéreo internacional, el Congreso espera que el Secretar-lo de 

Ent8cto, el Secretario de Transporte y e.L C.A.B· desarrollen une 

polítlcn negoclaúora quo cnfntlcc la necesidad de tener el 

mayor grado de competencia compat1.ble con un sistema ordenado 

do transporte aéreo lnternaclon81. 

11) El fortalcciml('nto de la posición competitiva de los 

transportistan norteamericanos, para asegurarles al menos las 

mismas oportunidades que a los extranjeros. 
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111) Llbertatl para los transportistas. tanto nacionales como 

iv) 

v) 

extranjeros para ofrecer tarifas que correspondan a la demanda. 

Las menoros restricciones posibles 

vuelos de fletamento. 

Obtener el máximo número posible 

la transportación en 

de autorizaciones 

internacionales para los transportistas norteamericanos a fin 

do que puedan responder rápidamente a los cambios en la 

estructura del mercado. 

vi) La eliminación de restricciones operacionales y comerciales en 

el mayor grado posible. 

vil) La integración de la transportación aérea internacional y 

doméstica. 

vili) Oportunidad para los transportistas de otros Estados para 

incrementar 

intercambio 

su acceso a los Estados Unidos, si es en 

por beneficios de similar magnitud para los 

transportistas norteamericanos. 

lx) La promoción. aliento y dosorrollo de la aviación civil y un 

sistema no r tenme r icano de transporte aéreo viable de 

propiedad privada.'' (49) 

De esta manera. so marcan los derroteros que, dado el gran peso 

de la aviación norteamericana. habría do seguir la transportación 

aérea internacional. Ana !icemos estos objetivos con mayor 

detenimiento. 

El primero de ellos se relaciona directamente con la 

implantación legal de los conceptos dc~rogulatorios a nivel 

internacional. puos al establocor la necesidad de la formulación de 

(49) u.s. CONGRESS. "lnternational Air Transport Competltion Act of 

1979. 0 Public law 96 - 192. p. 42 
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una nuova polltica negociadora. hace referencia directa los 

convenios bilaterales o multilaterales y su eventual ronegoc1ac16n a 

vencimiento con objeto de extender gradualmente estos conceptos. 

Los objetivos tercero, sexto noveno poseen un carácter 

marcadamente liberal y en el caso del tercero, sollctta de manera 

indirecta la desaparición do la coordlnaclón tarifarla multilateral a 

través de La JATA, mientras que el sexto tiende a limitar el papel 

regulador de la Organización Internacional de Aviación Civil· 

Por ültlmo, los objetivos cuarto. quinto. sóptlmo y octavo 

pretenden lograr una mayor partlclpación de las empresas de E.U. a 

nivel mundial, pues dado el tamaño de sus flotas ~ su mercado 

interno, encuentran en posibilidad de ofrecer más vuolos de 

fletamiento (50) que todos los paises del mundo reunidos. Al obtener 

un mayor número de autorizaciones internacionales. extienden sus 

rutas de manera que. al integrarse a la transportación doméstica, 

logran- un mayor número de pasajeros al evitarles transbordos 

interlineales. Por lo que toca al octavo. la igualdad de 

oportunidades y beneficios rusultan términos relativos cuando se 

treta de las lineas do los E.U. pues dado su gran tamaño y la 

potencia do su mercado interno, ninguna empresa del mundo so 

&ncuentra igualdad de condiciones para competir con ollas on 

igualdad de circunstancias. 

De esta manera, los E.U. adoptaron estos principios en la 

renogociación de los Convenios de transportación aérea. En Prlnclplo 

su aceptación tuvo un carácter muy limitado y solamente algunos 

paises cuyo oconomia muestra una gran integración a la de los E.U. o 

(50) Este tipo de vuelos ofrecen tarifas mucho más bajas que las 

regulares generalmente se adquiere en conjunto con los 

servicios terrestres. 
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bien su posición politica les comprometió a dicha aceptación. 

As1. encontraDos.. que los Convenios bilaterales modifican 

totalmente su forma. eliminando todo tipo de restricciones y 

regulaciones. A continunción analizaremos uno de estos conventos 

para mostrar los cambios introducidos en ellos. 

3.3.- RENEGOCIACION DE TRATADOS DE TRANSPORTE AEREO. CONVENIO ESTADOS 

UNIDOS - BELGICA. 

Antes del lniclo do la dosroglamentaclón. los convenios de 

transporte aéreo eran documentos de una gran amplitud que regulaban 

todos los aspectos de esta actividad. A través do los cuadros de 

rutes determinaban los puntos operar y los transportadores 

designados por cada Estado, generalmente en número reciproco (es 

decir, uno por cada pais). Se limitaba el volumen de tráfico a 

partes iguales mediante la regulación de frecuencias y capacidades y 

las tarifas se encontraban sujetos a aprobación gubernamental para 

proteger los intereses de los empresas nacionales. Este panorama 

cambia totalmente Partir de 1979, ejemplificaremos estos cambios 

con el Convenio Bilateral Estados Unidos - Bélgica que es una clara 

muestra de las nuevas tendencias. 

Este convenio muestra desdo los deseos expresados on su 

Proámbulo un nuevo espíritu 

evidente la voluntad do 

la transportación aérea, pues hace 

un nuevo sistema basado en los 

mecanismos de morcado, permitiendo la competencia entre aerolineas 

con un mínimo de rc&ulnción ~ubornamentnl par~ asi permitirles la 

posibilidad do servir todos los sectorus del mercado. Do la misma 

forma, so hace hincapié en que todos las operaciones de carga deberán 
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llevarse a cabo en un ambiente totalmente liberalizado. (51) 

En su articulo tercero (Designación y Autorización) establece 

que cada parte tendrá el derecho de designar cuantas aerolineas desee 

para llevar cabo el transporte entre ambos paises, es decir. se 

elimina la reciprocidad en el nümero de transportistas. Esto es 

especialmente notorio si tenemos en cuenta que en la actualidad sólo 

existe una empresa belga que presta servicio a los E.u. (Sabana) 

mientras que tres lineas de ese pais operan hacia Bruselas (Pan Am, 

TWA y Metro Internatlonal). 

El articulo undécimo (Competencia leal) dice que ninguna parte 

podrá ..... limitar el volumen de tráflco,frecuencla o regularidad del 

servicio el tipo de aeronave operada" (52). Con esto. se elimina 

toda regulación en este sentido. lo cual, si recordamos la disparidad 

en el número de transportadores nos lleva a encontrar una desigualdad 

aún mayor. El mismo articulo libera totalmente los vuelos de 

fletamiento, permitiendo nsi a las empresas no regulares a operar sin 

restricción alguna. (53) 

Por lo que toca a las tarifas. el articulo duodécimo determina 

que las partos contratantes permitirán quo los precios sean 

determinados por coda una de las empresas designadas para operar 

tomando on cuenta para ello las condiclones del mercado. (54) 

(St) DEPARTMENT OF STATE."Alr transport services. Agreement between 

The United States of Amerlca and Belgium.'' Treatlos and other 

internetlonal acts series 9903. p. 3 

(52) DEPARTMENT OF STATE. Qp cit. p.23 

(53) En los acuerdos regulatorios. este tipo de servicios se 

limitaba a rutas no operadas comercialmente o, si lo eran, a un 

bajo porcentaje del volumen. 
(54) lbidem. p.25 
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Este Convenio os paradigmático de los esfuerzos norteamoricanos 

por extender el modelo de su sistema do aviación a todo el mundo, 

hasta ahora una veintena de paiaes han firmado acuerdos de este tipo. 

lo qua ha generado la preocupación de la mayorla de las empresas en 

el mundo. pues está visto que las condiciones competitivas de la 

mayor parte de ellas les impide participar en igualdad de 

clrcunntenclas frente los norteamericanos. lo cual se agudiza al 

ostudlar la situación de las aerolíneas del Tercer Mundo. pues estas 

doben enfrentar la fragilidad de las economlas de sus paises. el 

retraso tecnológico y la dobllided de su mercado interno. 

Al amparo de estos convenios, el proceso llberallzador ha 

adquirido una gran Euerza y en consecuencia las lineas de los Estados 

Unidos han visto reEorzada su posición internacional. En respuesta, 

los demás Estados han !nielado su adaptación al medio buscando 

mecanismos que permitan a sus empresas sobrevivir y participar de un 

morcado cada vez más concentrado en ol que los más podorosos 

establecen condiciones tendientes a asegurarlos la supromacia. 

3.4,- EVOLUCION DEL PROCESO DE INTERNACIONALIZACION. 

La promulgación de la ''Ley do competencia del transporto 

aéreo internacional'' y la modificación en la politlca negociadora 

de los Estados Unidos imprimen una nueva dinámica al transporte 

aéreo que viene a redimensionarlo en su aspecto internacional. 

Al amparo do la fuerza de negociación de su gobiorno, las 

empresas norteamericanas se aventuran fuera de sus fronteras 

y, dadas sus favorables condiciones adminJstrativas y operativas, 

vionen representar una seria amonnza para la sobrevivencla 

mlsma de Jas empresns del resto dul mundo. 



La mecánica de la 1nternac1onal1zac1ón de la 

d~sreglamentaclón no difiere mucho de la experimentada por el 

mercado domóntico do los E.U. Una vez firmados los convonlos 

bilaterales de corte liberal. las aerolineas norteamericanas 

inician una ''guerra de tarifas'' de grandes proporciones, 

prlnclpalment•a través del AtlAntlco. Asi. u~ vuelo Nueva York -

Londres que hasta 1975 habla tenido un costo promedio de 770 

dólares 

Bruselas 

viaje redondo redujo su precio a 300 y Nueva York -

~ueva York se redujo de 500 a 200 dólares. Sin 

embargo, estas reducciones no fueron instrumentadas por las 

líneas tradlc.lonalos en el transporte trasatlántico (Pan Am. TWA 

National), sino por nuevos participantes norteamericanos y 

europeos, entre los primeros se encontraban People Express, 

Trnnsamérica, World Alr Florida, ontre los segundos los máa 

notorios fueron Laker Skytrnin y Virgin Atlant1c(55) • 

Esta competencln tar1farla determinó que en un plazo de 

cinco años desaparecieran todas las empresas que la !nielaron 

(con oxcepción de Vlrg!n Atlantic), pero de manera reciproca, 

provocó el fortn!Acimiento de las compañías tradicionalos do los 

E.U. las cuales encontraron asi en condiciones sumamente 

ventaJoaas para !nielar la oxpans16n liberalizadora a otros 

mercados a partir de 1982. 

Lo anterior, aunado al proceso de fusiones y adqulsicionea 

quo tuvo lugar on los E.u. entre 1984 y 1987 hace que las lineas 

norteamericanas posean cualidades competitivas muy superiores a 

tas del rosto del planeta, pues l~s dlferonclas on costos por 

(55) KOZICHAROW,Eugene. "Far e battle reopens on Atlantlc.•• 

Avlni!cin Week. New York. May 2, J983. p.26. 



pasajero/kilómetro el tamafio de sus flotas les permite uno 

mayor flexibilidad en la comercinllzación y operación. 

Un dato que permite visualizar el aprovechamiento de estas 

ventajas. es el número de pasajeros volando de y hacia Estados 

Unidos. En 1978. sumaron un tota1 de 13.804.000 pasajeros. con 

una participación en el .mercado de las empresas nacionales de 42 

por ciento, en 1986 el total ascendió 23,17&,000 y la 

participación nacional a 65 "· Es decir. las lineas 

norteamericanas absorbieron asi la mayor par te del incremento 

(56). 

Esta expansión ha sido aprovechada por algunas de las 

grandes aerolineas de los E.U. que tradicionalmente hablan 

servido únicamente el mercado doméstico o regional, de manera que 

actualmente American, United, Delta y Continental han extendido 

sus sistemas de rutas Europa y Oriente lo que, además de 

inducir una baja sensible las tarifas, les ha permitido 

exportar sus sistemas de comercialización y principalmente sus 

sistemas computarizados de reservaciones con lo quo su influencia 

en el mercado de !ns agencias de viajes de eses reglones es cada 

vez mayor. 

Ante la amenaza que represen tan lns lineas no r teamer .!canas. 

las compañias do aviación de los demás paises han iniciado su 

pro coso de adaptación a las nuevas condiciones. las 

privatizaciones, fusionas. acuerdos para compartir códigos de 

reservaciones y la creación de sistemas de reservaciones 

multinacionales se han impuesto en todo el mundo. 

C 56) FE LOMAN, Joan. "Megacnr r ie r s expand abroad." Air Tr anspor t 

World· Washington D.C. Octubre, 1987. P• 20 
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3.4.1.- PRIVATIZACIONES. 

El cambio en las condiciones de la aviación lntArnaclonal hace 

necesario que los Ectados modlf!queisus politicas a este respecto y 

que por lo tanto la concepción do actividad estratégica para el 

desarrollo deba coder su lugar conceptos predomlnantomente 

mercantiles en los que el principal objetivo de los transportadores 

no se refiere ya la necesidad
1

de enlace y comunicación a nivel 

nacional regional, sino a la obtención de ganaclas. Para lograr 

este objetivo se hace imperativo que lan empresas modifiquen 

radicalmente su estructuro, lo c~al. visto a la luz de los pr!nciplos 

liberales que rechazan la participación del Estado en cualquier 

actividad que pueda ser llevada a cabo por particulares. condu6e a la 

privatización progresiva de varlos transportadores .. do bandera", 

sobre todo en ol área ouropea y de la Cuenca del Pacifico. 

El continente europeo, tradicionalmente proteccionista Y 

conservador en la materia ha experimentado algunos de los cambios más 

radicalos de1 mundo. Hasta ahora los gobiernos del Reino Unido. 

los Peines Bajos. Bélgica y la República ,f'oderal Alemana han 

privatizado parcialmente a sus empresas para permitirles una 

conducción orientada hacia las necesidades del morcado (57) y la 

tendencia pareco generalizarse on Europa Occidental. 

Por lo que toen a la Cuenca del Pacifico. Japón ha privatizado 

Ya la totalidad de sus lineas aóreas al igual que Singapur, Han~ 

Kong y Taiwan. De la misma 'forma el gobierno de Australia ha 

(57) NIVEN,Ruger.''The mechanics of mergcrs.'' Airllne Businesa. 

Surrey. U.K. Septiombr~. J9S7. p. JO 
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anunciado la lnténc16n de vender totalmente su partlclpaci6n en 

Qantas (58). Esta serie de privatizaciones. tiende a afectar a toda 

la reglón Y por lo tanto, los domfis paises han iniciado movimientos 

para mantener una estructura competitiva en sus empresas. De esta 

forma, Corea, Malasia. Tailandia y Nueva Zelanda han tomado la 

dec.1s16n de liberalizar gradualmente sus mercados. 

Sin embargo, la propiedad privada de una empresa no es capaz de 

garantizar por si sola la competitividad de una empresa y menos aún 

frente a las grandes empresas norteamericanas (a las que en inglés so 

ha definido como "mega car r ier s"). 

en con tr ado en la necesidad de 

Por ello, varios paises se han 

estudiar la fusión de sus 

transportadores con objeto de proporcionarles un mayor mercado 

interno, una flota de mayores dimonslones y meJoros posibilidades de 

comerclallzaci6n. 

3.4.2.- FUSIONES Y ADQUISICIONES. 

Este ea un proceso que en la actualidad se encuentra aún en un 

estado embrionario, sin embargo. la fusión de Brltish Airways con 

Britlsh Caledonian ha despertado una gran inquietud on todo Europa. 

Estas dos empresas transportaron en el mercado internacional un total 

de l5 millones de pasajeros durante 1986 (59) y su integración les 

permitirá reestructurarse para captar un número aún mayor y expander 

su slstoma todo el mundo partiendo de Londres. Esta situnc16n 

permito n la empresa brltfinlca establecer un sistema radial do 

(58) GRAV.Frnnk."Flylnl: hlgh to the end of thc century". Alrline 

Business. Surrey, U.K. Abril. 1988. p. 41. 

(59) FRENCH,Trevor.''The euro-shuffle.'' Airllne Business. Surrey,U.K. 

Febrero, 1988. P-14. 



distrlbuclón de tréCico al estilo norteamericano, lo que le pormJt!Já 

captar tráCico provonlentc de todos los paises europeos para 

posteriormente transportarlo en vuelos interconrlnentales. Dicha 

estrucr.ura reproson"t.a una amenaza para la estah!lldad del resto de 

los transportadores de "Bandera" europeos, por lo qu~ ol tema do las 

CusJones ha sido dominante en el medio europeo. Hasta ahora. el 

lntonto más serlo de una fusión multinacional ha sido el llevado a 

cabo por Scnndlnav~an Alrlines (propiedad de Suecia. Dinamarca y 

Noruegn) la empresa belga Sabana para intograr sus sistemas en el 

aeropuerto de Bruselas. sin embargo no cxiston todavia resultados 

concretos al respecto. (60) 

De 1rrual manera, prácticamente todos las empresas europeas se 

han visto envueltas en pláticas sobro la formación de empresas 

multinacionales capaces de hacer frente a la competencia externa 

mediante el ostablcclmlonto de centros de distrlbuclón en los lugares 

más estratóglcos del continente. 

Esta necesidad de fusionar sistemas, actualmente encuentra una 

serlo do restricciones dorlvndas de la larrislnción de cada pais al 

respecto. sJn embargo, so nan dado ya ctertos cambios y la piedra 

ongulnr de este pruceso puede ser el levantamiento de restrlcclones 

comorclnles en Europa en 1992. Este tema seré tratado con mnyor 

detenimiento en el capítulo posterior. 

La cuenca del Pacifico presenta un caso diferente. Debido a la 

ctisporsJón s~ogruflca. los posibilidades de fu91ón de las emprl;lsas 

de esta reglón son muy reducidas, pero el establecimiento de centros 

do distribución do tréfico os ya una'realldad en varJos paises. Por 

C.60) FRENCH, Trevor. Op el t. p. 15 • 
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ejemplo, el aeropuerto Changi de Singapur concentra Ya un gran numero 

de pasajeros en conexión a través de él. pues siendo un pais con J 

m111onos de habitantes aproximadamente, tiene un movimiento anual 

superior a los doce millones de paaajeros en vuelos lnternacionalos, 

(61) la mayoria de ellos captados del tráfico de la región, osto ha 

conducido que Tailandia y Malasia fusionon sus lineas domésticas 

con las internacionales para brindarles un mayor mercado interno. 

Sin embargo, al acrecentamiento de la flota y el establecimiento 

de centros de dlstrlbución no son suflciontes para enfrentar la 

competencia norteamericana, también es necesario el establecimiento 

ºcte sis tomas de comarclallzaclón 
1' 

propios como los sistemas 

computarizados de reservaciones con objeto de tener una mayor 

participación en el mercado de las ogencios de vlojes. 

3.4.3.- LOS PROYECTOS MULTINACIONALES DE SISTEMAS COMPUTARIZADOS DE 

RESERVACIONES. 

La amenaza do la competencia proveniente de los E.U. el 

peligro de perder el control sobre el proceso de distribución de su 

producto ha llevado a las aerolíneas europeas y de lo Cuenca del 

Pacífico a mejorar y actualizar sus sistemas. 

Este es un asunto crucial. pues dichos sistemas proveen·el lazo 

de unión entre la linea y los agentes de viajes. quienes venden la 

mayoria de los boletos del mundo. El control de este lazo rcprc~cntn 

la piedra angular en los sistemas de mercadeo de las aerolíneas. 

(61) GALLACHER.Jncqueline.''Asla/Paclfic. Tho curiew conudrum". 

Alrline Business. surrey, U.K. Abril. 1988. p. 44 
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Como se ViÓ en el capitulo anterior, los sistemas de 

reservnclones, aunque son propiedad de una sola aerolinea, son 

capaces do mostrar todos los vuelca existentes entre dos ciudades 

determinadas. Sin embargo, despliegan en primer lugar los de la 

empresa propietaria, posteriormente los do aquellas que pagan por ser 

socios del sistema por ~ltiruo, el resto de los vuelos. Si 

recordamos que cerca del 80 ~ de las vontas se hacen del primer 

denplegado, encontramos entonces que las desventajas de mercadeo de 

los no socios son evidentes. Por ejemplo, en el sistema de American 

Airllnes, Britlsh Airwnys aparece hasta la undécima p8glna de los 

desplegados entre Los Angeles y Londres aunque por sor directo Y por 

su horario deberin aparecer on la primero (62). 

Esta situación ha conducido los europeos a considerar la 

formación de suc propios slstemns aunque la base tocnol6gica deberá 

provenir de los E.U. ~ara ello han formado dos grupos. 

El primero do ellos ha bautizado o su sistema como "Amadous". se 

encuentro formado por Lufthonsa, Scandlnavian, Alr Franca, Iberio, 

Finnalr y LlnJoflyg. So ha elegido como proveedor de tecnologia a la 

empresa "SystemOne" {sic) subsidiarla de Texas Alr. En esto cano el 

centro de cómputo será instalado en Madrid y todos los socios tendrán 

acceco directo al mismo. lo que les permitirá conectarse al cerebro 

de Texns Alr en Mlami. Las empresas europeas podrán comorciallzar el 

sistema fiUS propios paises y bajo cus propias condiciones. aei. 

serán capaces de venderlo a las empresas domésticas, agencias de 

viajes hoteles su terrltorl.o. 

participantes que la lnformaclóri 

(62) GAl~LACHER.Jacqueline.''Ticketlng 

Surrey,· U.K. Enoro, 1988. P• 22 

Este sistema asegura a los 

será mostrada sin ninguna 

Europa." Airline Business. 
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d1scrlm1nac16n, tomando como parámetros la hora do salida de los 

vuolos y si son o no directos. 

El segundo grupo está formado por Brit!sh Airways, Alltalla, 

Austrlan. Swinsalr, KLM. Aer Llngus y Air Portugal quienes han puesto 

por nombre al sistema "Galileo". En este caso la fuente de tecnologia 

será la empresa ºCavia", subsidiaria de United Airllnes 

comercial!zadorn del slstenta "Apello". Este grupo sostendrá un lazo 

mucho más cercano con su socio norteamericano pues el computador 

central será ol mismo que el utilizado por Unlted y por ende la 

comerclalizaclón tendrá que hacerse en base a deolalonos comunes. 

Sin embargo, esto no es lmpodimento para que los criterios de 

información sean los mismos que en "Amadousn y por otro ledo, provoe 

un acceso más directo al enorme morcado interno norteamericano. 

Un problema quo ha gonorado esta división en dos grupos es que 

al instrumentarse totalmente ambos sistemas, estos no serán capaces 

de intorcomunicarso, por lo que el acceso a la información no tendrá 

la efectividad que actualmente muestran los sistemas en los E.U. pero 

osto puede ser solucionado a corto plazo mediante la instalación de 

un cerebro .secundario de "Galileo" en Europa. pos.1.bil1.dad ya 

considerada con Londres como sodo. (63) 

Esta tendencia tiene su contrapar to en la cuenca dol Pacific~ en 

donde las compañias do aviación han tomado acción para asegurarse de 

que no dependerán de otros para lo dlstribuc16n de su producto en ol 

resto del mundo. 

Las pláticas incluyeron originalmente a Cathay Paclfic (Hong 

Kong), Singapur Airlines, Thni (Tailandia), Japan Airllnes y Qantas, 

pero estas dos últimas decidieron formar sus propios sistemas, la 

(63) GALLACHER,Jacqueline. Op clt p. 23 
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empresa japonesa debido a las peculiaridades de su mercado interno y 

la australiana debido a su oposición a que el slGtema tuviera su sede 

en Singapur (como finalmente ocurrió). 

Las tres compañins restantes han seguido adelante con el. 

proyecto denominado "Abacus". en el cual el proveedor de t.ecnologia 

será. al igual que en "Amadeus'º, "SystomOne", lo que representa una 

gran ventaja para los participantes, pues al tener el mismo tipo de 

programación, podrán tener acceso a los computadores centrales de 

Texas Air y "Amadeus", ,con lo que se establecerá el primer sistema de 

reservaciones de d.1.mensiones mundiales, fac 111 tanda la 

comerc1al1zac16n de sus partlcipantes en todo el globo. Esta ventaja 

ostá siendo utilizada por "Abacus" para atraer más participantes de 

la región y actualmente se llevan a cabo negociaciones con Philliplne 

Alrllnes y Malaysian. (64) 

El establecimiento de estos sistemas mul tLn'acionales lleva a 

pensar que la concontrnclón del mercado lntornacional ee dará a 

través de ellos. pues aquellos que no sean capaces de comercializar 

por si mismos, dependerlln de los grandes sistemas con las desventajas 

anterlormonte mencionadas por lo quo su posición será siempre 

secundar la. 

controlado 

Hasta ahora. parece que el mercado mundial será 

por eels sis.tainas : Sabre. Apello y Sy!ltemOne 

de los E.U. Amadeus y Goliloo do Europa Y Abacus de Asia. 

Estos no son los únicos acuerdos que se han establecido entre 

empresas de diferentes paises. también existen otros que tienden a 

concentrar ol tráf leo mundial 

A continuación .,revisaremos otro 

lmportnncia. 

( 64) GALLACH.ER. Jacqueline. "Counting 

Surrey, U.K. Abril, 1988. p. 18. 

entre lns más poderosas. 

que está adquir lende gran 

on CRS." Airlibe Business. 
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3.4.4.- ACUERDOS INTERNACIONALES DE COMERCIALIZAC!ON. 

Estos acuerdos se han establecido entre lineas norteamoricanas y 

empresas de otros continentes para alimentar su trAfico mutuamente. 

Para ello existen dos condiciones básicas; primera. que sus sistemas 

de rutas no se traslapen y segunda, que sirvan al menos un aeropuerto 

en común. 

El ejemplo más claro de este tipo de acuerdos es el firmado por 

British Alrways y United. En estos casos, sus sistemas de rutas 

difieren por completo. pues mientras Unlted posee una gran cantidad 

de servicios domésticos y de E.U. a Oriente, Britlsh tiene el sistema 

más amplio entre Londres y E.U. (sirve quince ciudades do ese pals) y 

toda suerte de conexiones Europa, Medio Oriente y Afrlca. El 

aeropuerto. elegido rué el O'Hare de Chicago donde United tiene su 

basa. 

Este acuerdo incluye los siguientes elomontos: 

1) Compartir el códiffO para reservaciones en ciertas rutas. 

De esta manera. los vuelos aparocerán en los sistemas de 

reservaciones como si fueran de la misma compañía y no como 

conexlonos, lo que les dará un lu~ar preferente. Por ejemplo. 

ruta Londres Chicago Seattlo os operada en su primera 

porción por British y la segunda por United, bajo este 

acuerdo aparecerá como operada por una sola. 

il) Compartir instalaciones aeroportuarias. 

En vista de que los aeropuor tos de Londres y Chlcago son 

erivados cada empresa en dueña de ~us instnlacloncs, esto hn 

pennltldo que Brlt.ish utlllco lns de United en Chlcago Y 

Unlted las de Brltlsh en Nueva York. 
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111) Compartir programas do viajeros frecuentes. 

Con ello los pasajeros de ambas lineas podrAn hacer uso de las 

facilidades otorgadas en ambas, mentando asi la 

"fidelidad" de los consumidores. 

lv) In1c1at1vas conjuntas en tarifas y promoción. 

Esto hará posible la creación de programas conjuntos, asl como 

comp1:irtir los costos derivados de ellos.(65) 

Hasta la fecha, son · pocos los acuerdos de este tipo en 

el mundo, Amorlcnn y Qantas tienen uno para el mercado E.U. -

Australia y Varlg, Scandlnavlan y Thal tienen otro para la 

transportación Brasil Escendinavla Tailandia. Sin embargo, 

aparecen como una de las mejores opciones de comorc1allzac16n 

internacional, sobra todo para aquellos que no se cuentan entre los 

más poderosos. 

Los proyectos conjuntos de slstemas de reservaciones y 

comorclalización son vistos como los primeros pasos para la 

intogrución da omprosas multinacionales en cuyo caso, los cambios que 

esperan la aviación internacional hurón palidecer a cualquier 

evento ocurrido hasta ahora. 

En rorma para1ela a 1• 1mplementac1ón de eetoa e1etemae d• come!: 

c1a11zac1ón, La Aeoo1ac1ón Internac1onal d•1 Transporte Aéreo ha exp~ 

r1mentado una creciente p4rd~da en eu capacidad regu1•dora como a co~ 

~1nuac1dn veremos. 

(65) WHITAKER.Richard."Feeding time." Alrline Business. surrey, u.K. 

Marzo, 1988. p. 22 
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PERDIDA DE LA CAPACIDAD REGULADORA DE LA ASOCIACJON 

INTERNACIONAL DE TRANSPORTE AEREO. 

Como se mencionó algunas lineas más arriba, la IATA os una 

orgnn1zac16n no gubernamental cuya mombresia está abierta a todas 

aquellas aerolincas que tienen licencia para operar otorgada por un 

gobierno miembro de la Organización Internacional de Aviación 

Civil. Has to 1978, todos los miembros activos de la Asoc.1aci6n 

doblan pertenecer las Conferencias de tráfico y Coordinación 

Tarlfar!a, cuyas actividades incluyen la coordinación de tarifas y 

reglas de aplicación, as1 como comisiones para lntermed!arlos. 

Estos foros permiten a los miembros discutir sus problemas de manera 

colectiva y desarrollar y adoptar acuerdos en la materia (66) cuya 

observancia es vigilada por la JATA. 

Pero el advenimiento de la desreglamentac16n en los Estados 

Unidos lo "Guerra de tarifas" en el Atl.ántico Norte vinieron a 

tnodlflcar t:otalmonte el entorno en que esta Asociación se habla 

venido desenvolviendo. El surgimiento de transportistas 

trasotl.ántlcos (no IATA) capacea do ofrecer sus servicios a un 50 % 

o monos do las tarifas vigentes vino a poner en peligro la 

ox!otencla misma de las· empresas norteamericanas y europeas cuyo 

principal mercado era este. Ante esta situación, y dada la poca 

flexibilidad de la Asociación en la meterlo. debieron optar por 

abandonar l.a Coordlnoc16n Tarifor1a, la primera en hacerlo rué Pan 

American en 1979, la cual fuó seguida casi de inmediato por 

Northwest y post~rlormonte por todas las compañlas norte~morlcanas 

con rutas trasatlánt!can. 

(66) lATA."World Alrline Cooperatlon. Tho a!ms and actlv1tios oí the 

[ATA." n.a. 
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Esta serie de deserciones condujo a que la JATA reexaminara sus 

actividades. asl como los derechos y obligaciones de sus miembros. 

De esta manera. la partlc1Pac16n en la Coordinación Tarlfarla pasó a 

ser opcional. 

La desaparición de la obligatoriedad tuvo como consecuencia que 

muchas otras aerolineas abandonaran dicha Coordinación Y que algunas 

- debido a la necesidad de mayor flexibilidad comercial- abandonaran 

incluso la Asoclac16n. Esto último ocurrió sobre todo en las rutas 

que involucran a los paises de la.Cuenca del Pacifico, pues las 

empresas de esta reglón (con excepción de Japan) Jamás han 

pertenecido a la Asociación y por lo tanto su comercialización y 

servicios gozan de mucho mayor flexibilidad. por lo que sus 

competidores provenientes de otras reglones debieron buscar medios 

para igualar las condiciones competitivas. ya sea abandonando la 

Coordinación Torifaria o la Asociación misma. 

Los números presentados por JATA en su última Junta General 

Anual llevado a cabo en Caracas. Venezuela.en Noviembre de 1987 

podrian parecer alentadores, sus 131 miembros activos y 29 asociados 

(67) constituyen la mayor membresia Jamas alcanzada y un gran 

incremento si se le compara con los 103 miembros de 1979. Sin 

embargo, la mnYorin de los nuevos miembros son empresas de carácter 

regional o local surgidos al amparo de la desreglamentaclón Y los 

grandes ausentes de 1979 -Northwest. Delta, Korean, Singapore. 

Aeroflot y Cathay Poclflc - continuan slendolo en 1988. 

(67) FELDMAN, Joan.'"IATA Annual G0nera1 Meeting preview." Alr 

Transport World. Stamford, Connecticut, E.U.A. Octubre 1987. p. 

40. 
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Una serie de datos que pueden resultar llustrativos de la 

situación real que guarda la JATA, es la participación de sus 

transportistas miembros en el mercado mundial. 

paualoros trensportados respecto Al .I&.1Jl.l ~ 

" 

82 83 84 86 

Fuentet Air Transport World. Octubre 1987. p. 42 

~ oporaclonnl respecto Jl.l. ..t.o..tJl.l ALlDJ1.1JlJ...i 

" 
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82 83 84 85 86 

Fuente: Air Transport World. Octubre 1987. P• 42 
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Como podemos observar. ln par t1clpac1ón de los miembros IATA ha 

experimentado una reducción constante desde 1982 y las condiciones 

actuales del mercado mundial parecen indicar que la tendencia 

continuará en este sentido. 

Esta pérdida de importancia, aunada n la creciente prlvatlzac16n 

de la industria a nivel mundial está conduciendo a una importante 

reducción on el papel regulador de la Asociación. con las 

consecuentes reporcuslones negativas para los transportistas más 

débiles, que con la baja en las tarifas y el incremento en la calidad 

de los servicios lntercontlnentales_ ven sumamente mermados sus 

ingresos y rendimientos. 

En el próximo capitulo analizaremos las tendencias y 

perspectivas de la actividad a la luz de este proceso de 

internac1onallzac16n, los Convenios bilaterales y la poolble 

inclusión de los servicios en el GATT, la liberalización en Europa Y 

las perspectivas en el ámbito latinoamericano serán los temas a 

tratar. 



CAPITULO IV 

TENDENCIAS Y PERSPECTIVAS DE LA 

AVIACION COMERCIAL INTERNACIONAL 
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4.t.- LOS TRATADOS BILATERALES Y LA INCLUSION DE LOS SERVICIOS EN EL 

MARCO DEL ACUERDO GENERAL SOBRE ARANCELES Y COMERCIO (GATT). 

Las fuerzas econ6mlcas liberadas por la eliminación de regulaciones 

condujeron a una transformación estructural en la avlación comercial 

de los E.U. Actualmente. esas mismas fuerzas están ejerciendo 

presión fuera de aquel pals, particularmente en Europa y la Cuenca del 

Pacifico en donde los cambios serán, aparentemente. de la misma o 

mayor magnitud cte•los ocurridos en E.u. 

A pesar de la ~xlstencla de un gran número de barreras legales, 

económicas y politices, la tendencia llberalizadora parece extenderse 

a todo el mundo creemos que puede transformar la orientación 

actual, de carácter nacional, de la industria a una de carácter 

global, servida en su mayoria por empresas multinacionales (68). 

El instrumento de cambio a corto plazo será la nueva estrategia 

de negoclaclón norteamericana que favorece el bilateralismo frente al 

multilateralismo en los ucuerdos de transporto aéreo, lo que aunado a 

las crecientes presiones para incluir los servicios el marco del 

GATT la creciente liberalización de los mercados mundiales 

conducirá a un total redlmenslonamiento de la industria. 

En este capitulo analizaremos las tendencias y porspectlvas do 

lo actividad aeronáutica. partiendo.de las posibilidades de evolución 

do los convenios bilaterales, el futuro próximo del ambiente europeo 

a partt.r de la adopción por ln Comunidad Económica Europea del "Acta 

Unica Europea" que establece el levantamiento do barreras comerciales 

poro 199 2 y las posibilidades de evolución de las empresas 

latinoamericanas en este marco. 

(68) Cfr. KASPER,Danlol. ''Trade liberalization in alr services: How 

to rret there from here''. RegulatorY Affairs Rcview. IATA. 

Montreal. Junio - Julio 1987. p. 671. 

j(t¡ t!f}Jt 
diO~f{j]' f~~ 
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El Convenio bilateral Estados Unidos - Bélgica que sirvió de 

ejemplo el capitulo tres, inciso tercero. puede ser utilizado 

también como instrumento de proyocclón para las negociaciones do 

renovación que actualmente sostiene el gobierno norteamericano (69). 

En todos los casos. la presión que se ejerce para liberalizar los 

servicios 

objetivos: 

aéreos entre los negoclodores tiene los siguientes 

1.- Eliminar todo tipo de regulaciones y llmltaclones de forma que 

la actividad se desarrolle en el 6mblto de los mecanismos de 

libre mercado 

2.- Libre designación dol número de transportistas. 

3 •. - Eliminar limites o cuotas en la transportación de pasaJeros y 

carga. 

4.- Liberalizar vuelos de fletamiento. 

5.- Libertad para los transportistas de detormlnar y establecer sus 

propias tarifas. 

Dentro de esta serle de negociaciones mereco especial atención 

la que se está llevando a cabo con México. pues su peculiar situación 

de pais fronterizo cuya linea divisoria no es únicamente una 

demarcación politica. sino de nivel de desarrollo, hace evidentes 

contrastes que implican enormes diferencias de potencialidad. 

Además de los objetivos citados anteriormente. los neRoCladores 

{ 69) Argentina, Australia. Austria, Brasil, Corea, España. 

Flllpinns. Francia, India, Japón. México, Reino Unido Y Suecia. 

Fuente: Avlatlon Oally. Washington o.e. Enero 5, 1987. p.t. 
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norteamericanos buscan el establecimiento de rutas transfronterlzas 

operadas por empresas regionales o locales. 

Si los cinco objetivos citados lineas arriba tienden a la 

creación de una politlca de cielos abiertos. el SeKto vendria a 

transformar el Norte de nuestro pals en parte del mercado interno 

de los Estados Unidos. Analicemos someramente las consecuencias de 

un Convenio bilateral como este teniendo en cuenta los siguientes 

factores: 

1) La enorme diferencia entre la flota comercial mexicana y la 

norteamericana, mientras nuestro país no supera los 110 Jets. 

sólo Continental posee 335 (70). Esta llmitac16n muestra la 

imposibllldad de competir en igualdad de condiciones frente a 

cualquier emprosa de los E.U. puesto que su disponibilidad de 

aviones les permite una planeacl6n de itinererlos tal que pueden 

volar entie cualquier par de ciudades de los dos paises sin 

escalas in termedlas. Por ejemplo, en abril de 1988 Aeroméxlco 

tenia vuelos entre once ciudades mexicanas Houston, Texas, 

mismas rutas que las operadas por Continental, con la diferencia 

de que mientras la sogunda lo hacia sin escalas y con mejores 

horarios, la primera debla operar con escalas y en horarios poco 

convenientes debido la escasez de equipo de vuelo. Mención 

aparte merece la ruta Cd. do México - Houston, en la que a causa 

del mismo problema la empresa mexicana solo ofrecia dos vuelos 

al día, uno de ellos con escala, mientras la norteamericana 

programa entro cinco y siete dl~rios. 

(TO) FELDMAN, Joan. Op clt · p • 19 • 
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11) La posibilidad de las empresas norteamericanas de ofrecer 

conexiones puntos más alla de la ruta autorizada sin cambiar 

de linea gracias sus sistemas radiales de dlstrlbuclón de 

Tráfico. Con esto. pueden captar un mayor volumen de pasajeros 

y conectarlo no sólo dentro de E.U. sino a cualquier parte del 

mundo con tarifas generalmente más bajas que las acordadas entre 

México y los terceros paises. Por ejemplo, a partir de Mayo de 

1988 American Alrllnes inició vuelos entre México y Madrid, 

parad6Jlcamente, esta empresa sólo tiene como ruta autorizada 

México - Dallas y la cont1nuac!6n se ampara en el convenio E.U. 

España. de manera que la combinación de tarifas da como 

resultante una tarifa inferior a las previstas entre México y 

España, pues mientras American cobra 750 dólares el viajo 

redondo. lber ia y Aeroméxico tienen como t;ar ifa más baja 890 

dólares. 

iii) La casi inexistencia de la avlación regional mexicann en el 

Norte del pais. pues a la fecha existe una sola empresa -

Aerocallfornla- que dada su reducida dlsponlbilldad do flota. so 

verá imposlbllitada para operar t.odas lan rutas 

transfronterlzas. 

lv) La enorme ventaja que muestran los norteamericanos on los vuelos 

de fletamento. ese pals os el mercado mas desarrollado del mundo 

en ese aspecto y a la focha. México cuenta con una sola empresa 

en ese giro (Latur) que posee un solo avión, el cual será 

entregado por el fabricante hasta mediados de 1989. 
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v) La ventaja de los transportistas norteamericanos en la 

comerc1al1zac16n de sus servicios en su mercado interno a través 

de sus sistemas computarizados de reservaciones. 

vi) La estructura adm1n1strat1va y operativa de las empresas de E.u. 

que les permite trabaJar con los costos entre los más bajos del 

mundo. 

Ante laaevidentes ventajas de las lineas aéreas norteamr!canas. 

un convenio bilateral de corte liberal tendria consecuencias 

inmediatas sobre los transportistas moxicanos y conducirla de manera 

progresiva a la concentración del mercado en manos de los primero~ 

gracias a un proceso similar al que experimentaron los E.U. es decir. 

en primer lugar se desatarla una fuerte competencia tar!farla -para 

la· que los norteamericanos están meJor preparados- acompañada de un 

exceso do capacidad (sobreoferta) resultante de la libre designación 

de transportistas y. la ol1m1nac16n de cuotas o limites que mermarla 

significativamente los ingresos y rendimientos de las empresas 

nacionales y les conducirla una participación residual en el 

morcado. situación que se verla aceÓtuada al no poder·competir en la 

comercialización de los servicios. De la misma forma. la 

liberalización de los vuelos de fletamento desviarla un importante 

porcentaje de tráfico hacia ellos y reducirla aún más el mercado de 

las empresas mexicanas cuyas limitaciones de flote les impiden 

partlclpar activamente en este tlpo de operaciones. 

Por otro lado, las rutas transfionterizes vendrian a beneficiar 

sólo a las empresas norteamericanas. pues ante la ausencia de 

competencia mexicana podrán ingresar moverse libremente on el 

mercado, utilizándolo para alimentar su tráfico a través de sus 
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centros de distribución. 

El de México puede ser paradigmático de las negociaciones 

en la materia entre los Estados Unidos y los paises subdesarrollados. 

pues la liberal.lzaclón, más que otorgar una "igualdad de 

opor tunldades'' y actuar en beneficio del consumidor, tiendo a 

concentrar los mercados en manos norteamericana~ marginando de manera 

progresiva a los participantes de paises en vlas de desarrollo. Este 

hecho amenaza particularmente a las empresas de América Latina, pues 

dada la dependencia e integración de sus economlas con los Estados 

Unidos, encuentran en este pals su principal fuente de tráfico 

internacional. 

Sin embargo. los esfuerzos norteamericanos por implantar el 

liberalismo en la aviación comercial no limitan su ámbito de acción a 

los Convenios bilaterales-En 1986.~4\ll"ante 1a-·ronda de1 GAT'? .1.en 

Montevideo los intentos de varios paises desarrollados lldereados por 

E.U. tendientes a ubicar los servicios en el marco del Acuerdo 

lograron un gran avance. Do ubicarse a la aviación comercial dentro 

del GATT, los convenios bilaterales en la forma en que hoy·se conocen 

serán cosa del pasado, pues el transporte aéreo pasarin a ser un 

elemento más en los paquetes de negociación, viendo asl reducida su 

importancia frente n servicios como los bancarios, financieros y de 

asesoria, lo que lncromontaria las ventajas negociadoras de los 

paises desarrollados. 

Ubicado en el marco del GATT. el transporte aéreo internacional 

experimentarla varias modificaciones de gran magnitud derivadas de la 

aplicación de los principios (70 que rigen el Acuerdo. Analicemos 

las más cignlflcatlvns : 

( 71) Cfr .WtTKER,Jorge. "El GATT". Col. Grandes Tendencias Politlcas Contemporá­

neas num. 33. U.N.A.M. México. 1986. pp. 7 - 9. 
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A.- Cláusula de la nación más favorecida. 

Supone que toda concesión que un pais otorga a otro miembro del 

acuerdo, se hace extensiva toda la comunidad. Asl. cualquier 

otorgamiento de quinta. sexta, séptima u octave libertad (72) se 

hace extensiva a todo miembro quo dosee operarlas. 

B.- La reciprocidad. 

Implica que cada concesión o benoflcio que algún miembro logra 

en el esquema comercial del Acuerdo,debe ser compensado en alguna 

forma por el pala beneficiarlo. 

c.- La No d!scrlmiñaclón. 

No hay posibilidad de establecer diferencias comerciales por 

razones pollt!cas, económicas o religiosas. Todos los miembros son 

medidos por un mismo parámetro comercial. 

o.- La igualdad de los Estados. 

El acuerdo supone que todos sus miembros poseen el mismo 

''status'' al margen do su poderlo económico y comercial. 

Sin embargo, la igualdad formal encuontra su contraparte en la 

práctica comercial. pues si Jurldicamente dos Estados son iguales. 

las diferencias se hacen evidentes en los intercambios comerciales. 

El caso de la aviación comercial muestra claramonte la 

imposibilidad de que exista un trato igualitario entre paiseo con 

diferentes niveles de industrialización y desarrollo, pues por 

ejemplo, mientras una sola empresa norteamericana posee mas de 300 

(721 Las libertades del aire están deflnidas como sicuo: Primera; 

Derecho a sobrevolar el territorio de otro pais. Segunda: 

Dorccho a efectuar escala sin fines comerciales. Tercera; 

Derecho de transportar pasajeros, carga y correo del pais da 

Origen hacia otro. Cuarta; Derecho a transportar pasajeros, 
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aviones. el total de estos en México apenas rebasa los cien, osto 

es más que un indicativo del desequilibrio vigente entre los factores 

de producción en ambos paises. 

E.- Los Aranceles y Tarifas. 

Los impuostos a le importación son considerados por Pl Acuerdo 

como los únicos protectores de las industrias nacionales por lo que 

los gobiernos deben evitar restricciones de carácter cuant!tntlvo. 

Con ello, los transportistas norteamericanos y europeos podrien 

asumir cualquiera de las libertades mencionadas y concedidas a un 

tercero sin llmlteclones en el volumen de tráfico manejado. 

F.- La C~áusula de tratamiento nacional. 

Esta establece que las mercanclas -una vez admitidas- deben 

circular libremente por los territorios de las partes contratantes 

sin discriminación de origen o procedencia. En el caso de la 

transportación aérea, la aplicación de esta cláusula podria conducir 

al otorgamiento de octavas libertades. 

Por lo tanto. la lntograclón de los servicios al GATT conducirla 

a le obsolesencia do los Convenios bilaterales y ampliarla el margen 

de acción de los paises desarrollados en la materia• con el 

consecuente desplazamiento de los paises subdesarrollados y sus 

transportistas. 

En el mismo sentido, las Cartas de Intención que muchos de los 

paises subdesarrollados han suscrito con el FMI constituyen un apoyo 

neceser 10 para la creciente liberalización de las economias 

carga y correo de un pais extranjero al de origen. Quinta; Derecho o 

transportar po.saJoros,carrra y corroo do un pais oxtranJoro hacia otro, siempre 

que el vuelo se inicie o diriga el pais de orleen. sexta~ Derecho e 

transportar pasajeros. carga y correo entre dos paises extranjeros via el de 



subdesarrolladas Principalmente 1as lalinoamorlcanas. pues en 

todos los casos ~e establece una importante apertura comercial 

como condicionante parn el otorgamiento de recursos, lo que les 

llevo a una serie de coincidencias con las directrices 

negociadoras del GATT. do form& tal que si los servicios pasan a 

formar parta integrante de las rondas nogocladoras, los Estados 

an v~as de desarrollo no encontrarán ninguna opción alterna más 

que su adopción como parte de su polltica comercial. 

Aunado a lo anterior. ln creciente llborallzaclón europea 

conducirá de seguro a la concentración de ese mercado en manos de 

los trennport.istas más fuertes, poniendo en peligro la 

participación latinoamericana en los mercados dei Atiántico Sur y 

Medio. 

4.2.- LA L!BERAL!ZACION EN EUROPA. 

La corriente llbernlizadora en Europa ha tenido un 

desarrollo similar al do los Estados Unidos. Desde el ascenso de 

los gobiornos conservadoras de Margaret Thatchor en el Reino 

Unldo y de Helmut Kohl on la República Federal Alemana. y debido 

la importancia de estos dos paises y el popal dominante del 

negundo en el sono do lo Comunidad Económica Europea, han 

conduc.\.do que los eobiernos del resto de ln comunidad adopten 

una serie do medidas liberales para conservar la competitividad 

de sus economins. 5111 erubar~o. estos cambios so han dado hagta 

origen. Séptima; Dorncho a transportar pasajeros. carga y correo sin 

efectuar despegues o nter r iza.ies en el pnis de or !gen. Octavo: Derecho a 

tronsportnr pnsnJoros, carga y correo entro dos ciudades de un pa1s ajeno 

ol de origen (cabotaje}. 
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ahora hivel doméstico y por lo tanto no se han visto inscritos en 

el marco de un verdadero proyecto regional que permita al continente 

competir de manera efectiva contra los competidores de Oriente y los 

Entados Unidos. 

El surgimiento de este proyecto regional vino a concretarse 

hasta Julio de 1988 cuando los miembros de la e.E.E. ratificaron el 

"Acta Unlca Europea" que vino a ser la primera y -hasta ahora- única 

enmienda a la Carta de fundación de la Comunidad, el Tratado de Roma. 

Esta enmienda no sólo apoya ol plan de un mercado unificado mediante 

el levantamiento de barreras cuantitativas y no cuantitativas, sino 

que elimina el mayor obstáculo para la aprobación de nuevas Y menos 

restrictivas regulaciones al establecer un sistema de adopción basado 

en votaciones mayoritarias. (73) 

Enta enmienda tiene como objetivo lograr un mercado uniíicado y 

sin barreras que impidan el libre flujo de bienes, servicios y 

capitales entre los doce Estados miembros para el 31 de Diciembre de 

1992, para ello, la ComunJdad deberá ·establecer 300 directivas 

rectoras de la actividad económica entro sus miembros las cuales, una 

voz adoptadas por el Consejo de la e.E.E. se convertirán en ley on 

los Estados Parte. Hasta ahora, ochenta han sido adoptadas y se 

considera que al menos otras cincuenta lo serán en lo quo resta de 

1988 C74), 

Un mercado unificado tiene una profunda slgniflcac16n en la 

econornia europea, la existencia de 

maslf icact6n de la producción 

."Europa gets 

serle de normas permttirá la 

los 320 millones de habitantes 

re ad y for 1992". For tune 

lnternational. Zoflngon, Suiza. Fobrero 1, 1988 pp 64-68. 

(74) TULLY. Shawn. Op Cit p; 64. 
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constituyen un mercado interno inigualable por su capacidad de 

consumo. Estos dos factores conducirBn a la opt1mlzaci6n de los 

procesos Productivos y. consecuentemente, a una mayor competitividad 

de sus bienes y servicios. 

Por lo que toca a las directivas concernientes al transporte 

aéreo. ha establecido que estas tomarán como fundamento los 

articulas 85 y 86 del Tratado de Roma y de los cuales se le habla 

excluido hasta ahora en atención al interés nacional de los Estados 

parte. 

El primero de estos articulas establece como incompatibles con 

el mercado común todos los acuerdos entre empresarios y las prácticas 

concertadas quo puedan afectar el comercio entre los Estados miembros 

Y que tengan por objeto o ofocto impedir. restringir o falsear el 

Juego de la libre competencia. (75) 

El articulo 86 declara incompatible con al mercado comfin el 

abuso por parte de uno o más empresarios de una posición de dominio 

dentro do todo el mercado o una parte sustancial dol mismo. (76) 

Debido a la creciente privatización de las lineas aéreas 

Europa occidental. estos artículos se hacen oxtensivos a ellas al 

deJar de participar ol Estado y pasar a ser propiedad de empresarios. 

Con ello, la C.E.E. se ha dispuesto a;una l1b4:fraU~c.16n gradual de 

la actividad entre sus miembros con mecanismos similares a los 

utilizados por Estados Unidos al inicio de su dosreglamentac16n 

domés tlca. 

(75) CASTEJON,Benlto.''La liberallzac16n en Europa.'' Pononcln nnto las 

XVII Jornadas lberoamer !canas de Derecho aeronaútico Y del 

Espacio de la aviación comercial. Septiembre l987. Río de 

Janelro, Brasil. Documento mimeografiado. p.7 
(76) CASTEJON, Benito. Op cit. p.8 



Como primer paso. se hnn adoptado dos dlrectricee rectoras: 

una sobre tarifas y lo otra rel.atlva a la distribución de 

capacidad. En la exposición de motivos de ambas,, se afirma que el 

mercado interno europeo en el ámbito de los transportes aéreos, 

deberá estar consolidado para 1992 y que estas disposiciones 

constituyen un primer paso en dicha di r acción y que, en 

consecuencia. el Consejo (de la e.E.E.) adoptará nuevas medidas 

de liberalización en la materia al final de un período inicial de 

tr~eaños { 7T). 

Veamos en pr lmer lugar la Dlrectr1z sobre Tar !fas. De 

manera similar a la "Airllne Deregul.atlon Act of 1979", establece 

la libertad de l.as líneas aéreas para fijar sus propias tarifas 

dentro de una zona de flexibilidad respecto a una tarifa de 

referencia para cada par do ciudades (equivalente del SlFL 

norteamericano) que pera el servicio aéreo regular intraeuropeo 

funcionará de la siguiente manera: 

i) Una tarifa reducida que abarcará descuentos dol 10 al 35 "· 

11) Una tarlfu muy reducida que cubre descuentos del 35 al 55 ~ 

de la tarifa de referencia arriba mencionada (78). 

En cada caso, las tarifes tendrán condiciones creclentemente 

restrictivas de acuerdo al porcentaje de descuento. 

Por lo que toca a la Directr1.z sobre Capacidad• se est.ablece 

un periodo de dos años en que el reparto de capacidad puede 

oscilar un 5 ~ sobre las partes igualas tradicionales, ampliando 

est.e margen a un 10 " para el tercer año. Es decir, de un 

rapar to partes lgunloa del mercado establecido por convenio 

bilateral, la nueva Dlrectr1z permite desequilibrios hacta de un 

(77 J 1 bidom p. l l 
('78) e.E.A.e. "Acuerdo Internacional sobre el establecimiento de tarifas do 

los servicios aéreos regulares lntraeuropeos"'. Regulatory affairs 
review vol. 16 num. 4, IATi\. Glncb1a, Suiza. Junio-Jui1o 1987 pp. 570-
S80. 
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20 " en un plazo de tres años (79). 

Estas dos d1rect.r1oae aunadas a la existencia de un mercado de 

fletamento muy ampllo y con precios muy inferiores a los regulares, 

que representan una situación desventajosa para los servicios de 

itinerario. hacen suponer que el proceso llberalizadnr tomará la 

misma senda que el norteamericano al alcanzar su objetivo de mercado 

común para 1992, pues la olimlnación de regulaciones prcvlsJblomento 

generará una lucha tarifar la de la que sólo los más grandes y ·mejor 

preparados podrán sobrevivir, pues el levantamiento de barreras 

cual\,tltatlvas y cualitativas eliminará toda restricción en cuanto a 

participación en el mercado (cuotas), el libro flujo de servicios 

hará posible que se operen quintas, sextas y séptimas libertados de 

manera irrestricta y la libertad de movimiento de capitales e 

inversiones• en conjunto con la creciente prlvatlzación do la 

industrl~harán posibles fuslon~s trasnaclonales que darán orlgon a 

empresas multlnaclonaios de tamaño y estructura similares a los 

grandes transportlstes norteamericanos. 

;.2.1.- FUSIONES V ADQUISICIONES EN EUROPA OCCIDENTAL. 

En este momento. las aerollneas de la reg1.6n se dividen tres 

grupos : 

En ol primero de ellos se encuentran las seis empresas más 

grandes, quienes poseen una amplia presencia. tanto a nivel doméstico 

como internacional, estas son: Britlsh. Lufthansa, Iberia, Alltalla, 

Alr Franca Scandlnavlan {propled8d conjunta de Suecia, Noruega y 

Dinamarca). 

En seguida se ha ubicado a KLM (Paises Bajos) que prácticamente 

(79) C.E.A.C."Acuerdo Internacional sobre el Reparto de Capacidad en los Servicios 
Aéreos regulares intraeuropeos". Regulatory affairs review. vol. 16 num. 4, 
JATA.Ginebra. Suiza. Junio-Julio 1981 pp. 590-603. 
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carece de un mercado domóstlco, pero encuentra en su aeropuerto -

Schipol- el mejor contra de distribución do tráfico del continente. 

En ol mismo grupo so encuentran también Swlssair con una situación 

similar a la de KLM y Olymplc, cuyo vasto sistema doméstico y reduc1 

do mercado internacional le han conducido a serlos problemas 

financieros. 

Por último, tonemos a las més pequefias y, por lo tanto, más 

vulnerables, estas son: Alr Jnter (Francia), Braathens SAFE (Noruega) 

Malev (Huner la), JAT (Yugoslavia), Flnnalr (Finlandia), Sabana 

(Bélgica), TAP (Portugal), Aer L!ngus (Irlanda), Austrian, UTA 

(Franela) y lcelandair (Islandia). En adelante, y para fines de este 

estudio. no tomaremos en cuenta a las cuatro prlmoras. ya que A!r 

Intor y Braathens tiene un sistema estrictamente doméstico y Malev Y 

JAT per tenocan paises do Europa Oriental que, de momento. so 

encuentra fuero de este proceso. 

Número 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
l 2 
13 
14 
15 
l 6 
1'/ 
1 • 
49 
20 

Clasificación 11.o: ..l.aJ¡ emprAnns ourooens. 

Linea 

British Airwnys 
Lufthansa 
Iberia 
Ali talla 
A!r Franco 
Scandinnv!an 
A!r rnter 
Olymp!c 
Swissnlr 
KLM 
JAT 
Finnnlr 
Braathens 
Saben a 
TAP 
Ae r Língus 
Austrian 
Malev 
UTA 
1 celnndalr 

SÁFE 

Total de Pasajeros (millones) 

19. J 7 
15. l 7 
13. 59 
12.97 
12. o 2 
11. 87 
11. 80 
6. 48 
6. 32 
5.07 
3.36 
2. 90 
2. 4 7 
2. 23 
2. 23 
l; 97 
1. 49 
1. 1 5 
0.89 
o. 77 

Fuente: 1A1'A World Air Transport Statlstlcs 1986. p. 34 
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De esta manera, las empresas europeas de mediano y ~equeño 

tamaño, contemplan dos opciones (no excluyentes una de otra) para 

sobrevivir frente a la competencia do los cinco grandes de la reglón. 

La primera de ellas es la formación de una empresa pan-europea a 

partir de la fus~ón de Scandlnavlan. pues su situación geográfica le 

obliga buscar cooperación en el continente. y las empresas 

contempladas del trecer crupo. Todas ellas han estado discutiendo 

abiertamente mecanismos de cooperación e incluso Sabana 

Scandlnavian se encuentran en pláticas tendientes a integrar sus 

nistomas como una medida preventiva para ganar tamaño y partlclpnción 

antes de que las fuerzas del morcado les conduzcan a una poslc16n 

vulnorable. Una empresa pon-europea surgida de la fusión do las ocho 

mencionadas darin resultado una ontidnd de gran tamaño y alto 

compotit1Vldnd. con una participación en ol morcado europeo del 18 % 

una flota de 247 avionos ( 80) y la posibilidad do intogrnr su sistema 

alrededor de varios centros do distribución de tráfico como 

Copenhnge, Viena. ijrusolas y Paris. Sin embargo, la integración de 

las empresas de diez naciones en una sola puede presentar enormes 

dificultades derivadas do diferentes intereses naclonnlos imposibles 

de conjuntar por ol alto número de participantes y la dispersión 

geográfica de los mismos. 

Una segunda posibilidad es la fusión do Scnndinavian. Sabana, 

Finnalr. Austrlan y UTA, esta resultaria en una participación en el 

mercado del 14 % y una flota de 179 (81) aeronaves. 

(80) fRENCH, Trevor."Tho Euro-Shuff.le." Airllne Business. surrey, 

U.K. Febrero 1988. p. 17 

(81) FRENCH. Trevor. Op cit. p. 17. 
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La tercera -y más viable- posibilidad es la integración de 

Scandlnavlan, Sabena, Finnalr y UTA. Al per renacer a la misma región 

geográfica Scandlnavian y Finnalr podrian racionalizar su~ servicios 

!ntercontlnentales a través de Copenhage y UTA y Sabana que operan 

muchas rutas africanas podrian hacerlo a travós de Parls o Bruselas. 

Todo esto, aunado a las pláticas entre las dos primeras, dan mayores 

posibilidades a esta opción. 

~.!l. 

&lla.11 .ll!l.U'..1Wu¡ l1il..ll<1ll ~ 

1!2L .flll2LQ.JliUi .IDJl.IU..an.aJ 2 p o g y e ñ o s • 

Fuente: Alrline Business, Febrero 1988 p. 15 
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La part1c1Pac1ón de Scandlnavian en todas estas posibilidades 

parece una condición "sine qua non••. pues es hast.a ahora 1a única 

empresa europea de carácter multinacional y por tanto, su experiencia 

en ost.e sentido puede ser una valiosa aportación. 

Todas estas posibilidades pueden traer muchas oportunidades para 

sus partlc!pant.es. particularmente mediante la reest.ructuración de 

rutas. pues como se puede apreciar en el cuadro 2. existe una amplia 

duplicidad de servlcJ.os. sobre todo en las poco redituables rutas 

africanas 

permitir in 

del Medio Oriente. Una racionallzac16n en este sent.ido 

reducir ampliamente los costos de operación, 

comercla11zac16n y de personal en estas rutas, permitiendo asi a las 

nuevas empresas concentrarse en los mercados del Atlántico Y Oriente. 

Asi como el proceso llberalizador debe llevarse a cabo do manera 

gradual. la integración do empresas debe darse paulatinamente para 

evitar problemas como los surgidos en los Estados Unidos. En el caso 

de Europa Occidental. considera que lns empresas resultantes 

'podr ian iniciar operaciones llevando cabo únicamente la 

transportación lntercontinental a partir do los principales centrqs 

de distr1buc16n de su sistema, mientras las aerolíneas integrantes 

retienen su identidad por un periodo Prede~erll1n&do.al1mentnndo o la 

nueva empresa do tráfico dom6st1co y regional. Gradualmente, la 

nueva línea se expanderia. obligando poco a poco a la dosaparic16n de 

las empresas integrantes de manera que no hubiese cambios drásticos 

de estructura o identidad en ningún momento (82). 

La segunda opción es la compra de las empresas medianas Y 

pequeños por las más grande&. en esta opción, el factor geográfico Y 

ins coincidencias en ldiosincracia de los participantes pueden tener 

(82 ) 1b1dom. p. l 6 
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un papel predominante. por ejemplo, la fusión de Austrlan con 

Lufthansa se ha venido mencionando desde hace unos meses y de igual 
forma se contemplan las sigu!ontes posibilidades: Iberia - TAP. 

British - Aer Llngus y Finnalr - lcelandalr -Scandinavlan. 
Dentro de la misma opción. so contempla la posibilidad de 

integración ~do transportistas que operan bajo la misma bandera como 
Alr Franco - UTA -Air Inter. 

Sea cual sea el mocan.lamo de in tegrac16n, la mayor ia de los 

directores generalec de empresas europeas (83) opinan quo en un 

futuro coreano, la transporLación aórea lntercont!nental de Europa 
Occidental será llevada a cabo por seis s.lete empresas 

multinacionales de la región, frente a las 21 existentes actualmente. 
Es decir, ln tendencia concentradora parece tomar la misma senda que 
on los E.U. y de igual forma el objetivo explicito de actuar on 
beneficio del consumidor al incrementar y dar variedad a la oferta 
mediante la liberalización encierra objetivos !mpllcltos de beneficio 
al gran capital trasnacionel el permitir la concentración de la 
Industria en pocas manos. 

Teniendo en cuenta todos los elementos citados hasta ahora 
bcuales son entonces las perspoctlvas de la av1ac16n comercinl 
latinoamericana? y aún más import.anto ¿que medidas se deben tomar 
pera enfrontar estos cambios? 

A continuación, presentnmon uno serle de medidas quo deben aor 
contempladas por las empresas lnt!noamer!canas para sobrevivir 
lndependion temen te en un amblen 'te coda vez más campe t !do. 

4.3.- PERSPECTIVAS Y CONSIDERACIONES EN EL AMBITD LATINOAMERICANO. 

Dada lo actual sittiac16n do las empresas de la reglón, su futuro 

so presenta verdaderamente sombrío. Al ser propiedad del Estado. so 
han vis~o sujetas o une serio de funcionas de sorviclo público y por 

(83) ·PAGE, Kevln. ''Golng GlobAl''. A!rline Businoss. Sur rey, U.K. 
Noviembre, 1987. p. 10 



lo tanto carecen de una planeac!ón comercial de largo plazo al ser 

los gobiernos quienes determinan las rutas que deben servir y -a 

nivel doméstico- las tarifas que deben cargan. 

Hasta principios de la década de los ochenta esta situación no 

representaba problema alguno. pues las pérdidas operativas se 

compensaban con subsidios provenientes del erario, pero al 

sobrevenir la crisis del endeudamiento en 1982, las negociaciones 

con el FMI tendientes a obtener nuevos financiamientos tuvieron como 

condicionante básica para dicho otorgamiento una severa roducclón 

del gesto público que 1mPllc6 la disminución o desaparición de 

subsidios para las empresas estatales. 

Esta dlsmlnuc16n on el flujo de recursos tuvo un impacto de 

grandes consecuencias. pues ahora las lineas aéreas latinoamericanas 

se encuentran con una estructura orientada al aervic1o público y la 

integración territorial. lo que imPlica graves deficiencias en su 

estructura de servicios. al tener que operar rutas locales y 

regionales con equipo originalmente diseñado. para tramos mucho más 

largos de mayor densidad. lo que los repr~senta costos de 

operación desproporcionados y con tarifas que -el ser determinadas 

por el órgano regulador estatal- se encuentran frecuentemente por 

debajo de los costos de operación (84) lo quo genera pérdidas que ya 

no se ven cubiertas por fondos públicos. 

Por lo que toca a su tréfico internacional, las empresas de la 

región se encuentran seriamente amenazadas por la competencia de los 

transportistas norteamericanos y europeos. pues la creciente 

concentración ha conducido al surklmlento de lineas cada vez más 

(84) Air Transport World. ''25th Annual World Airline Report.'' 

Stamford, Connectlcut, E.U.A. Junlo 1988 PP• 50-176. 
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eficientes. con instrumentos de comerc1allzac16n como los sistemas 

computarizados de reservaciones aún inexistentes en América Latina. 

De continuar las tendencias que actualmente se observan, la 

partlclpac16n latinoamericana en los mercados internacionales pronto 

tondrá un carácter meramente residual. 

Si lo anterior sumamos los problemas derivados de la 

lneflclencia admlnlstrntlva do la mayoria de las empresas de la 

reg16n -muchos de ellos originados por el carácter politlco de los 

puestos de decisión- su endeudamiento externo. la falta de capital 

que impido lo modernlzaclón de flotas, la carencia de instrumentos 

de comerc1al1zac16n eficientes, el reducido tamaño de la mayorla de 

los mercados internos la falta de coordlnac16n entre empresas. 

encontramos entonces que la calif1cacl6n de "sombrlo'" dada al futuro 

de las empresas en las condiciones actuales, palidece ante la 

envergadura de los problemas mencionados. 

Estas perspectivas hacen evidente la necesidad do acclonos 

orientadas a revortlr las tendencias actuales. 

En su Asamblea General llevada a cabo en Caracas, Venezuela el 

25 de Octubre de 1987, la Asociación Internacional do Transporto 

Aéreo Latinoamer !cano (AITAL). di soñó un "Plan de rev! talizac16n" 

para aliviar la situación de sus afiliados, este consta de cinco 

puntos: 

- Precios del combustible. 

- Mantenimiento. 

- Sesuros. 

- Capacltaclón 

- Automatización. (85) 

(85) AITAL."Asamblea General. Acta num. 7".Caracas, Oct.ubre 1987. 

Documento mimeografiado. 
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Por lo que toca al prlmoro, ya han conseguido algunos 

avances en ciertos paises gracias a la acción de loe empresas 

nacionales con reducciones hasta do un 20 ~ (86) y se espera que 

esta situación pueda generalizarse en la Reglón. 

En cuanto al mantenimiento, los progresos han sido minimos y 

los gastos de las empresas en el renglón de las reparac~ones mayores 

son muy grandes, puos en la mayor parte do los casos deben hacerse 

en otros Paises. Por ejemplo, la linea aérea costarricense contrata 

el servicio en Irlanda, la empresa paraguaya lo hace en Israel, 

Mexicana y Aeroméxlco dan servicio sus turbinas con los 

fabricantes en los Estados Unidos y asl el resto de las compañias 

( 87). De los 19 miembros do AITAL solo Varlg (Brasil) posee 1a 

capacidad de dar mantenimiento integral. 

Nuestros recomendaciones en este sentido consisten en: 

i) Elaborar un inventarlo de las empresas que dan mnntenimlento a 

sus aviones, el alcance de este, la capacidad instalada y la 

capacidad disponible para asl determinar quiones se encuentran 

en condiciones de prestar el servicio a terceros de acuerdo e 

las caractoristlcas de eus flotas. 

ii) Estudiar la posibilidad de crear una empreea conjunta de 

mantenimiento de turbinas, ya sea aprovechando 1a capacidad 

existente en Rio de Janeiro (donde ya ee presta servicio a 

terceros) bien instalando una Planta en un aeropuerto cuyo 

local1zaci6n implique menores costos de transporte para todos 

los miembros. 

(86) CROZIER, Ron. "Latln carrlers• competltion concern.'' Ai.rllne 

Business. Surrey, U.K. Mayo 1988. p. 14. 

(S7) AITAL. Op cit. p. 4 

99 



100 

Por lo que respecta a los seguros. la recomendaclón de AITAL a 

sus miembros consiste en que estos -tan pronto expiren sus pólizas 

actuales- se unnn a la •1Alr llne Mutual Insurance Co." que os una 

aseguradora formada por la IATA cuyo objetivo os reducir 

sustancialmente los montos erogados por concopto do primas. 

Respecto a la capacitación, aún no se han emitido resoluciones 

al respecto, y lo único que se convino on la mencionada Asamblea 

General, fue la necesidad de averiguar las necesidades de la reglón 

y hacer un inventarlo de la capacidad instalada. 

En este rubro resulta difícil hacer recomendaciones, pues 

primero se 

automatización 

necesidades. 

deben tomar decisiones respecto man tenlmlen to. 

y comerc1al1zac16n para después detorm!nar 

Un toma donde se han hecho grandes avances es en La dlscus16n 

sobre los problemas generados por la difusión de los sistemas de 

cómputo de las empresas norteamericanas en la Región. En esta 

discusión se han debido considerar tres circunstancias: 

1) Ning-Cm pala latinoamericano posee un mercado J.nterno capaz do 

sostener un sistema de cómputo competitivo a nivel mundial. 

11) Ninguna empresa latinoamericana es capaz do realizar la 

inversión necesaria para crear dicho sistema. 

111) Actualmente. las compañlas AITAL disponen de los siguientes 

sistemas: 

Gabriel JI Operado por la Sociedad In ter nacional de 

Telecomunicaciones Aeronaúticas (SITA) y 

ut111zado 

Sudamér lea. 

por diez empresas de Centro y 



SERTEL 

CPARS 

VIANCO 

IRIS 

Polar 

!O l 

Operado por la Secretaria do Comunicaciones y 

Transportes de México y utilizado por 

Aeroméxico y Mexicana. 

Operado y utilizado por Avlanca (Colombia). 

Operado y utilizado por Vinsa (Venezuela). 

Operado y utilizado por Varig 

(Brasil). 

Cruzelro 

Operado y utilizado por Aerolineas Argentinas. 

El caso de Chile es paradigmático de lo que puede ocurrir en la 

Reglón el se continúa con el rezago en la materia. 

A lo largo de 1987, Eastern Alrllnes (propiedad de Texas Alr) 

Rutomatiz6 a las agencias de viajes mBs grandes de Chile que 

representan en conjunto 65% de los ingresos de la empresa 

nacional LAN-Chlle y se considera que el número de agencias 

automatizadas aumentará en forma slgnificntlva a lo largo de 1988. 

Ademáu de las desventaJns do comercialización que esto le 

representa n LAN on su sistema internacional (que es Prácticamente 

paralelo al de Eastern), el acceso directo que poseo SystemOne (sic) 

la red nacional chilena le permite a los usuarioG do este sistema 

reservar espacios en los vuelos domésticos chilenos y por cada 

reservación efectuada para sus vuelos. LAN debe pagar a Eastern 1.75 

dólnres. además de sufragar su participación en el sistema Gabriel 

! !. ( 89) 

La posibilidad de que esta situación se extienda a toda la 

Región. hace evidente la necesidad de una negociación para evitar 

que los transportistas latinoamericanos pasen a ocupar una posición 

(89) AlTAL. !bidem p. 7 
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secundaria dentro de sus propios paises como en el caso de LAN-

Chile. 

En la Asamblea General de 1987 se plantearon tres opciones 

principales: 

A·- Contratar los servicios de alguno de los grandes sistemas 

norteamericanos. 

Esta opción presenta dos ventajas importantes: 

- Asegura la vanguardia tecnológica en la materia. 

- Da acceso al mercado norteamericano. 

Sin ombargo, se corra el peligro de que la información 

comercial básica quede en manos de los posibles competidores Y que 

por lo tanto las compañlas latinoamericanas pierdan su capacidad de 

negociación. Es decir, que las reservaciones en el propio p~is sean 

manejadas por oxtranJoros. 

s.- Establecer un sistema propio con sede en alguna ciudad 

latinoamericana. 

Aunque esta opción brlndaria las mejores opciones de 

comerc!allzac16n. los costos de desarrollo e instalación serian muy 

elevados y aquellos por concepto de telecomunicaciones se 

duplicarian pues actualmente estas se dan a través de SITA en 

Atlanta, Georgia. 

c.- Negociar forma conjunta con SITA para crear un sistema 

adecuado a las necesidades de la Región. 

Esta parece ser la mejor opción. Ya que SITA es una empresa de 

telecomunicaciones creada para ayudar a las empresas on este sentido 

y esto esogura la neutralidad del resultado y la cooperación 

multilateral definirla las características del sistema. 
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El único problema que tendria que superarse es la falta de 

experiencia de SITA iS comercialización. pues su sistema as 

exclusivamente de reservaciones y por lo tanto no ofrece aquellas 

caracter1st1cas de los demás tendientes a lograr mayor 

Partlclpaclón en el mercado como preaslgnación de asientos, 

cotización de tarifas, contabilidad para agentes de vlaJes, etc. No 

obstante, este problema podrla solucionado a través de las 

negociaciones arriba mencionadas. Por otro lado, la penetración en 

el mercado norteamericano podria instrumentarse de manera individual 

a través de convenios de copartlc1pac16n en los grandes sistemas. 

A la fecha, aún no se ha tomado ninguna determinación en este 

sentido y parece dificil que se tome en un futuro próximo a causa do 

la multitud de intereses que se dan alrededor de este problema. 

Todas ostns acciones. si bien resultan importantes para paliar 

la critica situaci6n en que la mayoria de las empresas se 

encuentran. no tienden a resolver los problemas de fondo. pues estos 

so derivan de la indofinici6n de la mayoria de los gobiernos 

respecto al papel que deben Jugar sus transportistas bdebon 

continuar siendo considerados como empresas de servicio público? o 

bien bhan de ser considerados como empresas comunes? La respuesta a 

estas preguntas será la que determine el futuro de la aviac1.6n 

comorcinl en la región-latinoamericana. 

Do acuerdo a nuestra visión del problema, creemos que la 

respuesta ya está dada por las condiciones exógonas y la creciente 

liberalización de nuestras economías por lo tanto. pensamos que en 

un futuro próximo los Estados debe"rán abandonar la rectoria sobrtt 

esta industria para que sus empresas puedan tenor un ojorciclo 

enfocado objetivos de mercado que los permita tener un mejor 

aprovechamiento de sus recursos y una planeación comercial adecuada 
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a las cambiantes condlclones mundiales y al mismo tiempo alentaría 

el surgimiento de transportistas de nivel regional y local que 

vendrlan a llenar el vacio dejado por las empresas troncales. 

Una vez tomada est.a dea1Jl.16n. ya sea que se privatice la 

actividad o no. se hace lndlspensabla pensar on las perspectivas de 

la cooperación regional. pues las dificlles condiciones financieras 

de la mayoria de las empresa~ les imposibilitan para competir de 

manera individual frente a los norteamericanos y europeos. 

En vJsta del tamaño de la competencia externa existen dos 

puntos bfisicos a considerar: 

i) bQué tamaño debe tener una ompresa para poder competir de manera 

ef'iciento? 

11) bQué tamaño debe tener un mercado interno para soportar dicha 

aerolinca? 

Para poder hacer frente a las grandes ompresas externas. es 

necesario que lns lineas aéreas crezcan a un tamaño minimo que rouna 

las siguientes caracteristican: 

-Utilizar un sistema de cómputo competitivo. ya sea regional o 

particular. 

-Poseer una flota cuyo tamaño le permita establecer un nistema de 

rutas amplio y bien eotructurado. 

-Poseer un sistema de aviación regional amplio servido por lineas 

pequeñas que le alimenten do tráfico. 

··Obtener una posición dominante en uno o m6s contras do distribución 

de tráfico. 

-Que su red de rutas contemple algunas con baJo nivel de competencia 

con rondimlontos arriba del promedio que le permitan subsidiar 

aquellas de alto nivel de competencia. 
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De la misma forma, ecl mercado interno debe poseer una 

diversiflcaclón y un volumen capaces de sostener una empresa como la 

descrita lineas arriba (89). 

Ahora bien, el crnclmlunto de las aerolineas puede tomar tres 

camlno!l: 

1) Crecimiento individual a partir do un mercado propio. 

Este aparece altamente improbable 

condiciones económicas do Ja roglón. 

11) Por fusiones 

internacional. 

integraciones. ya sea 

dadas las precarias 

nivel domóstico o 

Para el caso de las fusiones internacionales, es evidente que 

habria que superar todas las barraras de orden politlco que ias 

impiden. Sin embargo, ya existen procedentes en la materia 

pues Scandlnavian Alrllnes está formada por capital sueco. 

danós y noruego. Alr Afrlque por la fusión de diez empresas do 

paises franc6fonos centroafrlcanos y Gulf Alr por capt~ales de 

Baharaln, Ornan, Qatar y los Emiratos Arabas Unidos. 

A nivel lntinoamericano, el establecimiento da la Naviera 

Multinacional del Cariba sentó un procedente importante y, a 

pesar de su fracaso, constituyó una valiosa experiencia. 

lii) Por cooperación. 

Estn nuestra conslderación la ruta más viable para el 

desarrollo do las empresas del Tercer Mundo, pues si a la 

cooperación las áreas señaladas por AITAL se suma una 

efectiva cooperac16n comercial, su poslción se verla 

for taleclda. 

(89) IATA and Royal Jordnnian. ''Aviatlon SAminar.'' Aqaba, Jordania 

14 - 16 de Septiembre 1987. Oocumonto fotocopiado. 
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Las dos últimas opciones. además de alentar el crecimiento. 

presentan la ventaja de incrementar el mercado interno de los 

participantes, ya mediante su fusión real o mediante acuerdos 

que les alimenten reclprocamente de tráfico. 

EJemp~ifiquemos 

centroamericano. 

la segunda opción con el mercado 

Actualmente existen siete aorolineas en los siete paises de la 

zona, en conjunto no alcanzan los veinte aviones y sus mercados 

internos pasan por una severa despres16n. A pesar de esto, seis de 

estas empresas ofrecen vuelos diarios entre las capitales de sus 

paises Miaml, Flor ida. Debido a la condición de sus mercados, 

estas operaciones se realizan con bajos porcentajes de ocupación y 

lo mismo ocurre en la mayorla de sus rutas internacionales. lo que 

les representa severas pérdidas operativas. 

Una íusi6n de estas empresas conduciria a la creación de una 

aerol1.nea de tamaño competitivo. capaz de hacer frente a los 

transportistas ajenos la reg16n. Aunado a esto, se debe 

considerar el establecJ.miento de doG centros distribuidores de 

tráfico, uno en la Ciudad do Guatemala para las oporncionos 

dirigidas hacia el Norte y otro en la Ciudad do Panamá para las 

operaciones dir igldns hacia el Sur. pues esto permitirla 

racionalizar ol esquema do rutas de la nueva empresa. mientras las 

rusionantes se encargan de sus operaciones dom6st1cas y de alimentar 

el tráfico de la nueva aerolinea. Lo anterior. además de crear una 

estructura altamente competitiva. incrementarla sensiblemente el 

"mercado interno" de la nueva empresa y si se alcanza el objetivo de 

un sistema regional de cómputo, reunlria las cinco carctcrist!cas 

arriba mencionadas pnra tener un buen nivel de competitividad. 
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El mejor ejemplo para la tercera opción es el área sudamericana 

que comprende a Argentina. Chile. Paraguay y Uruguay. 

En esta 

internacional: 

zona existen cuatro líneas aéreas de carácter 

Aerollneas Argentinas, LAN-Chlle, Lineas Aéreas 

Paraguayas y PLUNA-Uruguay. En conjunto, constituyen un importante 

morcado interno orientado on lo internacional hacia los Esta~os 

Unidos y Europa. Sin embargo, las tres últimas han visto 

severamente restringida su participación hacia estos mercados pues 

la antlguedad de sus flotas les impide operar hacia ellos a causa de 

las limitaciones sobre ruido que en Estados Unidos y los paises de 

la Comunidad Económica Europea impiden el ator riza je de .los Boeing 

707 y los oc - los cuales constituyen lo flota de largo alcance de 

estas empresas. Mi en tras ton to, Aerolineas Ar gen tinas posee 

importante número de Boeing 747 que conforman el centro de ·sus 

operaciones internacionales de largo alcance y no se encuentran 

limitados en ningún pais y además tiene su sede el aeropuerto de 

Ezelzo que por sus caracterist!cas es el ~nico capaz de fungir como 

centro distribuidor de tráfico en la reglón. 

En Vista de las carencias de flota de las tres primeras y la 

dificultad de sustituirlas a corto plazo, la mejor opción Para ellas 

apunta hacia la realización de Acuerdos lnterllneales para que las 

empresas do Chile, Paraguay y Uruguay distribuyan su tráfico de 

largo alcance a través de Buenos Aires, lo que también incrementarla 

el tráfico en el transportista argentino. Estos acuerdos puoden ser 

de tres tlposy se recomienda la utilización de todos: 

1) Compartición de Código de Reserv8ciones. 

Al compartir el código do reservaciones en una ruta 

determinada, eata aparece como si fuera un solo tramo operado 

por un solo transportista, asi un vuelo París - Buenos Aires -
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Asunción se interpretarla como un vuelo directo operado sólo 

por Aerollnens Argentinas. lo que le dar la un lugar 

preponderante en las terminales de los sistemas de 

rosorvaciones, aunque la realidad sen una conexión operada 

por dos empresas. Varios de estos acuerdos ya so encuentran 

vigentes entre empresas norteamericanas y europeas (ver 

capitulo J) 

11) Tarifas Conjuntas. 

Estos consisten en que el ostableclmiento de las tarifas para 

rutas operadas conjuntamente debe darse en el marco do acuerdos 

interlineales que entablezcen los porcentajes do particlpaclón 

de cada empresa en ellas. 

111) Servicios a pasajeros tierra. 

Estos acuerdos son de capital importancia. pues si Jos dos 

anterioren $lrven para dar la i~agen de unidad de una ruta 

determinada en ol papel, estos tiendan a dar esta imagen en la 

realidad. puos -usando el ejemplo Asunción - Buenos Aires -

Paris, al pnsaJoro abordando en Asunción se le deba documentar 

hasta su dostlno final, de manera que su paso por Buenos Alros 

tonga la apariencia de una escala técnica al no tener quo pasar 

nuevamente por trAmitcs de documentació11, migración y aduana. 

De esta manera se conjuntan también las características de una 

aorolinea competLtiva. pues se croa una flota conjunta de b5 aviones 

(90), se establece un contra do 'dtst.rll>uclón on Buenos Aires 

alimentado por una importante aviación regional. con unn importante 

herramienta do comercialización en al alstemn do cómputo regional. 

(90) Alr Transport World. Op cit. pp 161-176. 
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Sea cual sea la modalidad que se adopte en América Latina. la 

cooperación regional par eco ser una condición "sine qua non" para la 

supervivencia independiente de la aviación comercial en la reglón, 

por ello. los trabajos de AITAL en los puntos mencionados al 

principio de este inciso, deben ser apoyados por todos sus miembros. 

asi como con'templar formas de cooperación más profundas como las 

eJemplif icadas en los párrafos anteriores, pues sólo de esa manera se 

puede pensar no únicamente en la supervivencia. sino en la obtención 

y consorvac16n de una posición predominante en su propia región. 
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CONCLUSIONES 
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crisis de principios de los setenta dió origen a una serle de 

críticas al modelo económico -keynosiano- entonces vigente. modelo 

que propugnaba una importante participación del Estado la 

aconomia. 

Dentro de las corrientes criticas, la mis importante es la 

neolibernl, cuyo ideólogo más notorio es el economista Milton 

Friedman. Esta corriente elabora tres propuestas principales como 

baso de su modelo, estas son: 

1) Participación residual del Estado en los procesos productivos. 

11) Eliminación de regulaciones estatales para permitir el libre 

juego de lan fuerzas del mercado. 

111) Suprimir toda barrera a los intercambios internacionales. 

La implantación del neoliberalismo tiene un alto costo social 

pues legitima las relaciones de fuerza, tanto a nivel doméstico como 

internacional, y representa la gradual desaparición del ''Estado de 

Bienestar'' en los palsos desarrollados y sus aproxlmaclonos en los 

subdesarrollados. 

Esta corriente económica en los Estados Unidos ha encontrado su 

expresión politlca en la llamada "Nueva Derecha", expresión do 

carácter reaccionario que no sólo pretende preservar el Statu-quo. 

sino revertir las estructuras de poder para volver a lo que han dado 

on llamnr "Valores Tradicionales Nortoamerironos'' para lo cual ha 

identificado tres áreas de interés: liberalismo económico. 

t;adicionalismo social y &nticomunismo militante. 

La llegada de Ronald Reagan al poder representa un gran logro 

para la "Nueva Derecha", pues las ~orrespondenc1as polltlcas entro 

ambo~ son evidentes. 
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Cuando la potencia dominante de un bloque de poder -como en caso 

de los Estados Unidos- adopta una nueva forma de organización 

politice y económica. esta debe expenderse a su zona de influencia 

con objeto de asegurar la reproducción del sistema. Esta 

lnterneclonallzaclón pasa por dos fases: 

A. - La adopción del proyecto por los paises englobados on el área de 

equilibrio, como elemento necesario en la coherencia y unidad 

del bloque. 

B.- La adopción del proyecto por los paises 
0

periféricos. Esta tuvo 

como eje los severas crisis que en diferentes momentos les han 

azotado y ha tenido dos modalidades: 

81.- Su instrumentación voluntaria,que se dló en paises con gobiernos 

autoritarios. 

011.-A través de la renegoc1ac16n de las deudas externas. pues las 

Cartas de intención firmadas el Fondo Monetario 

Internacional para la obtención de nuevos recursos establecen 

condicionantes tendlontes a le liberalización progresiva de las 

economias de los solicitantes. 

Este redimenslonamlen to del Es T.ado conduce a la modif lcac16n y 

sustitución do los objetivos que habian venido alimentardo su 

accionar, por criterios de eficiencia, productividad y 

competitividad. Dentro de esto lógica neollberal, aquellas 

actividades que hablan sido consideradas como estratégicas Y por 

tanto sujetas al control estatal deben redeflnirse, tal es el caso de 

la aviación comercial, que ahora debe adaptarse a los nuevos procesos 

económicos donde el mercado es el único mecanismo rector. 
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Una de las primeras actividades en experimentar los cambios 

surgidos del nuevo entorno económico nortenmerlcano fué la aviación 

comercial. pues gracias a la ausencia de compromisos pollticos y de 

desarrollo. la po~oncla de su mercado interno, su posición dominante 

on el sector externo, a una serie de critica~ surgidas en torno al 

·accionar dol órgano regulador do la industria y al consenso generado 

en la sociedad norteamericana en torno al neoltberallsmo, se hizo 

posible implementar la ellmlnación de regulaciones en el transporte 

aéreo doméstico. 

Para ~netrumentar esta olimlnación de regulaciones se aprobó on 

Octubre de 1978 la enmienda conter11cta en el ''Acta do derogulación do 

las lineas aéreas del c.A.B.'' que modifica totalmente el ''Acta 

Federal de Aviación de 1958'' y quo significa el abandono del control 

gubernamental en materia do acceso y salida del mercado, cnpacldad. 

frocuonclas. fijación de tarifas y 9orvlclos, asl como la 

denapurición -en plazo de sois afias- do la autoridad reguladora 

d~l Estndo. 

El Acta de 1978 haco ónfanis en el ootabloclmionto de un sistema 

de tran~porte aéreo banano en los mecanismos de morcado y tiene por 

obJotlvo explicito la expansión de lu oferta para ofrecer al 

con~umldor una var1cctad de sorvlcios actocuados, eficientes Y de bajo 

procio, la vez que actuar en beneficio del contribuyente al 

desapar~cer ol órgano regulador estatal. 

Esta liberalización ha pasado por tres períodos a partir do la 

promulgación dol Acta en 1978. De 1978 a 1984 que es la etapa de 

aJuste a las nuevas condiciones: ·de 1985 a 1987 en que se dA.el 

por!odo de concentración y consolidación del sistema Y ol lnlcindo on 

1987. que -es el de 1nternncional1zaclón en al que aún nos 

encontramos. 
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El primer perlódo constituyó un redimensionamicnto total de la 

actividad en el émblto norteamericano. La libertad de acceso 

permitió el incremento del número de transportistas en el mercado de 

36 en 1976 a 126 en 1984. Muchas de estas nuevas empresas carcclan 

de un infraestructura propia. lo que les representaba grandes 

ventajas en ol renglón de costos sobre los previamente establecidos. 

Esta diferencia de costos. aunada a la libertad para fiJar tarifas. 

motivó ol surglm1ento do la llamada "Guerra de tarifas"' qué fué una 

car rada competencia entre empresas para obtener una mayor 

participación en los morcados mediante la baja pronunciada de sus 

tarifas. Sin embargo. esta competencia tuvo como consecuencia que 

las tarlfas en las rutas de mayor densidad se desfondaran, mientras 

que en las de bajo nivel de competenclo incrementaron 

sensiblemente. creando serias disparidades precio/distancia. 

Otro cambJo importante en este poríodo es el surgimiento do un 

amplio sistoma de aviación regional dependiente de las grandes 

aorolinens, las cuales alimentan de tráfico proveniente de 

comunidados medianas y poquoñas a través do aeropuertos centrales que 

funcionan como centros distribuidores. creando asi un sistema 

conocido como ''sistema radial de distribución de trófico'', mismo que 

vino optimizar la utilización de los equipos do vuelo y la 

plnneación de rutas. 

Otro elemento de interés en este período es el incremento en las 

funciones de los sistemas computarizados de rescrvnclonon, puos do 

ser una herramienta de control de los inventarlos de los vuolos 

(asientos vendidos - asientos disponibles), pasan a ser un poderoso 

instrumento de comercialización, pues ln complejidad de las 

estructuras tarifarlas, los planes de viaJero frecuente y la variedad 
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de sorvicios ofrecidos pasajeros y agentes de viajes hacen que 

estos sistemas se conviertan en base lnd~spensable de las operaciones 

de una aerolinea. 

La co•petencla desatada en 1978 hizo que hasta 1984 las 

co•pañias sufrieran graves pérdidas que pusieron a muchas de ellas en 

una s1tuac16n econó•ica •UY precarl~ que en algunos casos condujo a 

la quiebra de !•Portantes e•Presas. Es decir. los beneficios al 

consu•idor en •atarla de tarifas se tradujeron en prlnclplo en graves 

pérdidas para la industria y en la total modlfiCaclóri del sistema. 

Las condJ.clones econó•icas 1aP.,rantee en l•• .. preaaa en 1984 

son el U•bral que señala el trAnsito hacia el segundo per16do, mismo 

que se ha caracterizado por la creciente concentración de la 

induatrJ.a, pues a partir de la llamada "econoaia do la oferta" 

escablec16 la ley de la selva en la industria T solo aquellos que 

reunlan las el&uientes caractoristicas fueron capacea de aobrevtvJ.r: 

SJ.ateaa de rutas aapllo que permita alimentar su tráfico y 

subsidiar rutas do alto nivel do competencia. 

Dominio do al aenos un centro de distribución de tráfico. 

Control o acceso a un siste•a computarizado de reservaciones. 

Posibilidad do dictar tarifas. 

Procra•as a•plios de vJ.aJeros frecuentes. 

Con la desapar lcJ.ón del "Civil Aerono.utics Boardº y la rala Jada 

aplicacJ.ón de las leyes antl•onopolio por loa Departaaentos de 

Transporto y Justicia.,. se inició el poríodo de concentración gracias 

al cual. ahora el •arcado norteamericano está dominado por cinco 

eapresas. la ~ayorla de los aeropuertos •Uestran altos indices de 

concentración y de las 126 empresas operando en 1984. actualmente 

existen 35. 
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De igual manera. el •arcado de las agencias do viajes se 

encuentra do•inado por tres slsto•as de reservaciones. 

Este período viene coaprobar nuestra hipótesis respecto al 

caréctor del llberallsao. pues aás que propiciar un boneflcio de 

caréctor peraanente al consuaidor a través del lncreaento lnlclal do 

la oferta. beneficia en rea1ldad al eran capital. pues a larco p1azo 

se reduce la oferta. se concentra el aarcado y -al desaparecer el 

órcano regulador estatal- son ahora los oferentes quienes flJan 

precios Y tarifas en los niveles por ellos doaoados-

Graclaa a la creciente laplantaclón del modelo neollberal en el 

aundo, a la posición doalnante de la econoaia norteamericana Y la 

aaplla presencia de aus lineas aéreas. encontramo• entonce• que e1 

nuevo •odelo de slsteaa de aviación ~lende a lntornaclonalizarse. 

tanto a las zonas de equlllbrlo co•o a las periféricas. 

Sin e•bargo, las diferencias de la aviación aundlal respecto de 

la nortea•ericana son auy grandes y est6n deter•lnadas por tres 

caractor1stlcas esenciales: 

A.- Control soberano de los estados sobre su espac~o aé1eo. 

Esto ha determinado quo en la mayor1a de los paises la aviación 

ten~a objetivos funda•entales do dosarrollo e integración nacional, 

por lo que los Estados son dueños de sus transportistas Y por lo 

tanto procuran su protección aedlante re&ulaciones doaéstlcas 7 

Convenios internacionales. 

B.- La regulac16n internacional DO dá aed.lante tratados entre 

coblornos y bajo ln supervisión de orz:anizaciones 

internacionales. 

C.- La gran aayor1a de los Estados atribuyen funciones especiales a 

la aviac16n comercial on el marco de las Relaciones 

Internacionales 
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Esto puede observarse en los renglones de relaciones 

d1plomát1cas, comorcio internacional y seguridad nacional. 

Estas tres caracterlsticas hacen que hasta ahora la aviación 

comercial haya sido vista en casi todo el mundo con una óptica soclo­

poll tica y no comercial. 

Para adecuar el transporte aéreo internacional a las nuevas 

condiciones de la industria en Estados Unidos, el Congreso 

norteamericano promulg6 en 1979 la uLey de competencJ.a del Tl"ansporte 

Aéreo Internacional'', misma que fija los obJetivos de la polltlca 

aeronáutica de Estados Unidos mediante la reformulación de la 

polltlca negociadora, otorgando preeminencia a los mecanismos de 

mercado, al fdrtaleclmlento de los transportistas norteamericanos y 

la privatización do la industria. 

Esta nueva politica negociadora tiene una repercusión directa en 

los Convenios bilaterales de transporte aéreo, pues de regular todos 

los aspectos de la actividad entro dos paises. ahora establecen donde 

su ~reámbulo la necesidad de croar un nuevo sistema basado on los 

.mocanismon de mercado con una minima intervención gubernamental. 

Al amparo de estos nuevos convenios ol proceso llberalizador hn 

adquirido una gran fuerza y l~s empresas norteamericanas han visto 

reforzada su po~ición internacional. 

Una vez firmados varios convenios de corte liberal entre loa 

Estados Unidos y paises del Atlántico Norte, se inicia una 

competencia tarifarla que, al igual que en los Estados Unidos, 

determinó la desaparición de los transportlstas más débiles Y ol 

fortalecimiento de las grandes empresas norteamericanas, lo que les 

permitió extender sus sistemas de rutas en condiciones sumamente 

ventajosas. · 

Ante la amenaza que signif!ca la constante expansión de los 
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transportistas norteamericanos, los paises de otras reglones han 

!nielado modificaciones en sus politlcas a este respecto para 

permitir a sus empreeaa sobrevivir en este medio ambiente. 

Por lo que toca Europa y la Cuenca del Pacifico, los 

concepciones mercantiles sobre el desarrollo de la industria han 

las politlcas y económicas, por lo que se ha iniciado un 

proceso prlvatlzador de grandes alcances que se encuentra muy 

avanzado en Europa }' casi concluido en el Paclf leo. 

No obstante, si bien la propiedad privada otorga una 

flexibilidad administrativa mucho mayor a la estatal. no garantiza 

por si sola la capacidad de competir fronte los grandes 

transportistas norteamericanos, por ello, los paises europeos han 

!nielado una serle de fusiones tendientes a fortalecer la posición de 

sus empresas. El primor cnso fue la adquisición de Br!tish 

Caledon!an por Br!tish Airways que redundó en una emprosa con una 

gran flota y la pos!clón domlnante en el aeropuerto Haathrow do 

Londres que se convierte así en uno de los centros de distrlbuclón de 

tráfico máe importantes del mundo. 

Sin embargo, el acrecentamiento do la flota y el establecimiento 

de centros de distribución no son suficientes para enfrentar a la 

competencia norteamorlcana, también es necesario poseer sistemas de 

comerciallzaci611 como los sistemas de reservaciones con objeto de 

incrementar su part1c1paci6n en los mercados do las agencias de 

vlaJee. Asi. se han creado tres sis.temaa" computar izados de 

renervaclones multinacionales • En Europa se encuentran dos: el .. . 
. ·'prim.er·o es conocido como ºAmadeüs" y en él, ... Partlcipan Lufthansa·;" 

Scandlnavlan. Alr Franca, Iberia, Flnnair y Llngeflyg. siendo su 

proveedor de tocnologla la compañia norteamericana SystemOne. En el 
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segundo participan Britlsh, Alltalla. Swissair, Austrlan, KLM, Aer 

Lingue y Trasnportes Aéreos Portugueses conocido como 

''Galileo''. En este caso el proveedor de tecnologla es la subsidiarla 

de United Alrlines.cov1a. 

El tercero de estos sistemas se encuentra en Asia y está formado 

por Cathay Paclflc (Hong Kong), Slngapore y Thnl y -al igual que 

Amadeus- se desarrolla en cooperación con SystemOne. 

Todo parece indicar que la tendencia concentradora de la 

industria se acelerará con el establecimiento de estos sistemas, pues 

hasta ahora las tendencias muestran que el mercado mundial puedo ser 

controlado por sois sistemas: Apello, Sabre y Systemone de Estados 

unidos, Amadeus y Galileo de Europa y Abncus de Asia. 

En forma paralela a los sistemas multinacionales de cómputo. se 

han dado acuerdos de comorclallzaclón entre dos o más empresas de 

diforontes paises con objeto de alimentar su tráfico mutuamente y 

reducir costos de operación. Para ello existen dos condiciones 

bánlcns: Qua sus si~temas de rutas no se traslapen y quo sirvan al 

menos un aeropuerto en común como punto de enlace. 

Estos acuerdos incluyen los siguientes elementos: 

i) Compartir los códigos do reservaciones en las ru~as acordadas. 

ii) Compartir instalaciones aeroportuarias. 

lil) Compartir programas de viajeros frecuentes. 

lv) Realizar iniciativas conjuntas de tarifas y promociones. 

Estos acuerdos. sumados los sistemas de cómputo 

multinacionales. son vistos como los primeros pasos pnra la 

integración de empresas multlnacionAles. lo que hace prever que los 

cambios que esperan a la aviación comercial pueden ser de una gran 

magnitud. 
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Las tendencias mostradas por la creciente lnternaclonallzación 

de la industria y la constante expansión del liberalismo pueden 

transformar la orientación actual de la industria, do carácter 

nacior~al, a una de carácter global, donde la mayor participación en 

el tráfico será detentada por empresas multinacionales. 

El instrumento de cambio a corto plazo será la estrategia de 

negoc1acl6n norteamricana que tiende a acelerar la liberalización en 

los convenios de transporte aéreo, lo que aunado a las presiones de 

los Paises desarrollados para incluir los servicios en el marco del 

GATT la creciente liberalización de los mercados mundiales 

conducirán a un total redlmonsionamlento de la industria. 

En el mismo sentido. la enmienda al Tratado de Roma aprobada por 

los paises do la Comunidad Económica Europea en Julio de 1987 Y 

conocida como "Acta Unlca Europea", tiene como objet.lvo lograr que 

para el 31 de Diciembre de 1992 exista en Europa Occidental 

mercado unificado y sin barreras que impidan el libre flujo de 

bienes. servicios y capitales. 

Por lo que toca al transporto aéreo. esto supone 

liberalización gradual mediante dos direc~1cee; una sobre tarifas que 

establece rangos de descuento y otra sobre capacidad que determina 

rangos de participación en el mercado. 

Estas dos d1rectr1cee generarán previsiblemente una competencia 

tarifarla similar a la que se dió en los Estados Unidos. lo que puede 

originar un proceso de concentración similar y al levantarse las 

barreras comerciales 1992, el libre flujo de bienes. servicios y 

capitales posibilrta la formación de empresas multinacionales de 

tamaño y estructura similar a laa norteamericanas. 

En la actualidad. varias compañins europeas se encuentran en 

pl&ticaa tendientes integrar sus operaciones y t.odo esto hace 
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pensar que en un futuro la transportación aéren lnternaclonal de 

Europa Occidental será llevada a cabo por seis o siete empresas 

multinacionales de la región, por lo que -al igual que en Estados 

Unidos- el obJetlvo, explicito de ~ctuar en benef lelo del consumidor 

al incrementar y dar variedad a la oferta mediante la 11beral1zac16n 

de la industria, encierra objetivos implicltos de boneficlo al 

capital trasnacional,al permitir la concentración de la industria en 

pocas manos. 

Esta llberallzac16n de los mercados norteamericano. europeo Y 

del Pacifico, ha conducido a que la IATA vea disminuida su importancia 

como agente regulador y garante de los convenios lnterlinealestpues 

varios de sus miembros han debido abandonar las Conferencias de 

coordinación tar lfarta -y a veces hasta la Asociación misma- en aras 

de una mayor flexibilidad comercial. lo que ha reducido su 

part1c1pac16n real en los mercados mundla1es. 

Ante las condiciones mencloñadas a lo largo de1 presente 

estudio. las perspectivas de la aviación comercial latinoamericana 

parecen sombr1as. La falta de capital y de subsidios estatales, la 

1nof1c1eñ.cia administrativa. la carencia de instrumentos de 

comerclallzacl6n eficientes, lo reducido de sus mercados internos y 

la falta de coordinación entre empresas. hacen quo los problemas 

posean una magnitud dlficllmento superable y que pueden conducir a 

lae lineas aéreas de la re~ión su desaparlc16n o a una 

participación residual en sus mercados. 

El que consideramos debo ser el primer paso para remontar esta 

sltunclón. es la deflnlcl6n de los· gobiernos respecto al papel que 

deben Jugar sus empresas y si deben continuar con sus objetivos do 
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desarrollo e integración naclonal o bien adoptar objetivos de 

mercado. 

En nuestra opinión. las condiciones exógenas a la región y la 

liberalización de nuestras economías han señalado ya el derrotero a 

seguir y creemos que en un futuro próximo los Estados deberán 

abandonar la rectorla sobre la industria para permitir que sus 

aerollneas desarrollen una planeaclón comercial adecuada las 

condiciones internacionales, un mejor aprovechamiento de sus 

recurnos Y. a la vez alentar el surgimiento de empresas regionales Y 

locales que llenen el vaclo dejado por las troncales. 

Una vez tomada esta de. 1 .!ón. la cooperación regional aparece 

como única forma de sobrevlvencla independiente y por ello. además de 

los puntos soñalados por AITAL. debe pensarse en la integración do 

los sistemas de varias aerolineas. ya sea mediante su fusión o 

mediante la concertación de acuerdos de comercialización, ya quo 

ambas opciones representan la posibilidad de incrementar su tamaño a 

nivel competitivo. además de acrecentar su morcado interno. 
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