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La eliminacién de regulaciones ha -sido el tema central en
las discuslones sobre transporte aéreo entre 1976 y 1988.Sin
embargo,para comprender un tema tan especifico como este.es
necesar io analizarlo aen el marco de los procesos econdmlico-
politicos globales tanto a nivel naclonal como internaclional.

Las ideas neocliborales que alcanzan su culminacién a fines
de ia década de los setenta propugnan varios principlos
fundamentales,estos son: libertad de mercado, no i(ntervencidén del
Estado en la economia. reduccidén del gasto pGblico ¥y control
monetario.

A partir de la implementacién de las ideas neocllberales en
la aviaclén comercial norteamericana a través del "Acta de
deregulacién do las lineas aéreas de 1978" inicia una saerie de
camblos que a la fecha no han concluldo.pues de ser una actividad
regulada en todos sus aspectos y fuertemente supervisada,pasa a
ser ol campo de experimentaciédn de 1la 1llameda por Reagan
"economia de la oferta" en la cual el objetivo expliciiu es
beneficiar por un lado al consumidor, inerementando el numero de
participantes en el marcado, y por otro al contribuyente al
desaparecer el ento regulador del aspecio comercial de la
transpottaclédn aérea.

Entre 1978 y 1984 el proceso parece cumpllr todas las
expectativas en é1 depositadas por los consumidores.surge una
gran cantidad do nuovas compahfas.la "guerra de tarifas" les
obliga a ser mas eficlentes y el publico se ve bonefliciado por
una baja generalizada on las tarifas.Pero a partir de 1984 v
hasta 1987 toma un cariz totalmento diferente,las empresas
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surgidas a partir de 1978 se wencuentvran debilitadas vor la
competencia y comienzan a  ser gradualmente fusionadas en las
ompresas mbés grandes Y poderosas,iniciandose asi un proceso de
formacion de monopolios reégionales Y de oligopolios, por 1la
diversidad de empresas y actividades que se controlan desde una
linea aérea,permitiendo al mismo tiempo una tendenclia
generalizada al alza de las tarifas,en detrimento del supuesto
beneflclarlo,el consumidor.con lo que hizo evidente el objetivo
implicita de la "deregulacion®, y que es el permitir y alentar una
mayor concentracién del capltal con objeto de favorecer su
reproduccién.

Hasta aqul, todo esto podria parecer una cuestiidn local y por
lo tanto su interds se reduciria al amblto de lus E.U. pero el
neoliberalismo tione un caracter global ¥y por lo tanto los
procesos que de ¢l so derivan han de encontrar su expresion en el
campo intornacional.La aviacion comercial entre diferentes
Estados se encuentia slempre regulada por los tratados
bilaterales, por lo tanto la extension del proceso nortocamericano
&6 todo el mundo ha tenldo que modiflcar radicalmente el cuerpo ¥y
espiritu de estosi Convenios,pues tradicionalmente regulaban
frecuenclias.capacidad, tarifas.1eparticién del mercado, etcétord.l
Actualmento.estos tratados,priclpalmente los nhegociados por E.U.
b4 los palses de 1o cuenca del Pacifico y los auropeos.s8onn
ampliamente liberales y no establecen restricciones en ningldn
sentidao.

La oliminacion de regulaclones en los E.U. fue la
legal izacién de la ley de ta selva que determiné 1la
supervivonclia del mas fuerte.como consecuencia.la capaclidad de
las linecas aéreas del rtesto del mundo para hacer freonte a las
norteamericanas o5 muy  reducida, ¥y por ello alpunas empresas
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europeas y de la Cuenca del Pacifico han buscado fusionarse u

todos los ambitos de sus

crear formas de cooperacidén que cubran

actividades.
Ante la concentracién del mercado norteamerlicano en clnco

grandes empresas.la tendencia europea y asliatica en el mismo

sentido, y la participacldén de estas tres areas on el mercado

mundlial.se aflirma que a corto plazo la tindustria de la

transportaclon aérea sufrira i1ransformaciones slgnificat{vas, pues

pasarda de su actual orientacidén naclonal o regional a ser una

actividad de carécter global en la que participardan unas pocas

empresas multinaclonales, resultantes de los procesos de

integracidén y fusidbn.

En este marco d&cueles son las perspectivas de la aviacién

latinoamericana? Las condiclones mundialos hacen necesario un

reaplantecamionto de objetivos y funciones.Asi.si en algin momento

fueron definidas como ompresas de servicio de las cuales ho se

esperaba que fueran autosuficientes dadas las caracteristicas de

su estructura.deberan ser transformadas on empresas competitivas

en el aspecto linternacional.ya sea bajo la tutela deol Estado o
slguiendo la tendoncla privatizadora que se da a nivel

mundial . Ademas se deberan instrumentar nuovas formas dea

cooperaclon a nivel regional que permitan pensar en la
supervivencia de las ompresas latinoamericanas,ya $ea como una
multinactonal o como entes separados con estructuras
entrelazadas.

A continuacién. presentamos una breve resefla del contenido

de este estudlo, en el que pretendemos duar respuesta a las

preoguntas planteadas linocas arribka.
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E) primer capitulo hace una revision del proyecto escondémlco y
politico que da origen a la liberalizacidén de la economia en los
Estados Unldos, par tiendo dé la situacidén que enfrentaba el
capltalismo desde mediados de los setenta. misma que generd una
amplia corriente critica al proyecto kevynesiano entonces vigente.
Esta corrlente, conocida comoe neoliberalismo, ha experimentado un
gran ascenso a partir de fines de la década pasada y viene a
conformar un nuevo proyecto nacional en los Estados Unldos.

Para efectos de este estudio, analizaremos tres de los pllares
fundamentales en que descansa!?
1.~ Participacién residual del Estado en los procesos productlvos.
2.~ Eliminaclén de regulaciones gubernamentales para permitir el

libre juego de las fuerzas del mercado.
3.- Suprimir toda barrera al comercio internacional.

De la misma forma, rovisamos 'la superestructura derivada do
dlcho proyecto, cuya expreslén politica es conocida como la 'Nueva
Derecha™, misma que ha logrado grandes avances en el terreno
electoral y aque muostra grandes colincidencias con el gobierno del
Prosidente Reagan.

Para asogurar ¢l aflanzamiento y la reproducclédn del sistema.
este deboe buscar su expansién hacia la zona de influencla de 1la
potencia dominante, por ello., el Gltimo inciso de este capitulo se
refiere a las formas de internacionalizaclién de este proyecto
politico - econémico.

El segundo capitulo estudia ia instrumentacién de 1la
liberalizacién en 1la aviacién comercial norteamericana, en un
fenémeno conocido en el medio como "Deregulacién® o

“Desrezlamentacién™. En primer lugar. presentamos una evaluacién de
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la importancia y caracteristicas de la aviaclén comercial en Estados
Unidos. que sumada a los antecedentes del segundo inclso permiten una
mejor comprensidén del fenbémeno. LLa herramienta utilizada para la
liberalizaclén de esta actividad fue el "Acta de deregulacidn de las
lineas aéreas del C.A.B. de 1978", cuyos objetlvos y mecanismos son
expuestos en el tercer inclso do este capitulo. Los dos {ltimos
inclilsos analizan los dos primeros perliodos de la desreglamentacloén:
el primero que es de ajuste y adaptacién a las nuevas condiciones del
mercado y en que los sistemas computarizados de reservaciones y los
geistemas radiales de trafico asumen un papel primordial en las
operaciones de las aerolineas, y el segundo, que es donde la
liberalizacién muestra su carfcter concentrador., pues a partir de un
incremento en la oferta y una cerrada competencla tarifarla que
condujo a una serie de qulebras y fusiones, el mercado de los Estados
Unidos ha guedado en manos de clnco grandes empresas.
El tercer capitulo estudia la internaclonalizacién del modelo
nor teamer icano, sefialando en primer lugar las caracteristicas y
diferencias de la aviacién internaciocnal con aguel.
Posteriormente, se analiza la "Ley de competencla del transporte
aéreo‘ internacional de 1979" que busca adecuar el transporte adreo
internacional a las condlclones norteamericanas y reformula la
politica negociadora o¢n la materlia, otorgando preeminencia a losg
" mecanismos de mercado y a la privatizacién de la industria. Dichos
objetivoes se ven reflejados en la renegociaclén de los convenios
bilaterales cen gque particlpan los Estados Unidos y constituyon 1la
principal herramienta de exportaciéon del modelo. El cuarto inciso de
este capitulo estudia la evoluclidn del proceso de

internaclonalizacién, iniciando con la tendencia a la privatizaclién
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en  Europa Occldental vy la Cuenca de Pacifico. las fuslones y

adquisiciones, asi como los instrumentos de comercializacién como los
sistemas computar Lzados de reservaciones b4 los acuerdos
internaclionales de comerclalizacibn. El quinto inciso evalda 1la

pérdida del 1la capaclidad reguladora de la Asoclaclén Internacional
del Transporte Adéreo, derivada de los nuevos procesos basados en
mecanismos de mercado y a la pérdida de importantes mlembros. lo que
ha reducido su participacién real en los mercados mundiales.

El cuarto y (ltimo capitulo hace una revision de las tendencias

Y perspectivas de la aviacién comerclal. El futuro de los convenios
bilaterales y 1la posible 1inclusidén de los servicios en el GATT
constituyen el .primer inclso. El segundo estudia las posibilidades
de la actividad en Europa Qcclidental una vez que se levanten las
barreras arancelarias y comerciales en 1992 de acuerdo con el "Acta
Unica Europea". Por @ltimo, hacemos una serie de consideraclones
respecto a las perspectivas de la aviaciéon comerclal latinoamericana,
y respecto a cuales creemos que son los instrumentos que debleran
utilizarse para lograr un desarrollo ilndependiente.

Finalmente. cerramos este estudlio con un apartado de
conclusiones, en el que se recogen las principales ideas aqul
eXpuestas Yy se estruciuran en el ambito del marco tedrico para hacer
mas evidente la ingercién de esta problematlica con el contexto de un
proyecto econdmico - politico de caracter global.

Consideramos que este trabajo es importante por su aportacidén al
estudio de las tondenclas econfémicas del nooliberalismo como la
eliminacién de regulaciones y la Internaclonalizacién do estos

procesos desde la 6ptica propla del internacionallsta, por ollo, no
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hemos pretendlido que este trabajo sea un estudio a fondo de las
implicaciones Juridlcas o ocondmicas del tema eNxpuesto. sino una
visién global do las interrelaciones entre los diferentes elementos
que toman parte en la recomposicién del sistema internacional a
partir de una nueva organizacién deo las economias dominantes que
indefectiblemente afectar& todas las actividades a desarrollarse en

todo el mundo.




CAPITULO 1

LA LIBERALIZACION DE LA ECONOMIA.
UN ENFOQUE POLITICO - ECONOMICO



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

Hacla fihales de la década de los setenta. el largo ciclo expansivo que
silguié a la Sepunda Guerra mundial comenzé a mostrar los primeros
s8ilgnog de agotamiento. a la vez que la politica econdémica surgida del
“New Deal"” y de BHretton Woods se mostraba creclentemente lncapaz do
resolver 1los nuevos problemas que sc lo planteaban. Asi, surgleron
nuevas modalidades en ol desarrollo de las crisls y ol comportamiento

de la oconomia, entre ellas sefialan Victor Bernal y Arturo Marquez :
"a) wuna actividad ciclica sin precedentes, pues se han registrado por
Lo menos tres crisis do este tipo: 1969-1971, 1973-1975 y 1979-1982; b)
el surgimiento de la inflacién y el desempleo crénicos...: c) la
pérdida deo eficacla de las politicas estatales... para darle clerta
estabilidad a la reproduccién deol sistoma”™ (1). De la misma manera,
puede afirmarse que a partir de 1973 Estados Unidos vivié el periodo
recosivo mas largo de la posguerra. Esta c¢risis tuvo ademés
caracteriasticas mas profundas que las antoriores; mientras en 1960 ol
desemplec hebia 1llegado al 7%, en 1978 fué de 11X. La utilizaclén de
la c¢apacidad instalada, que en ocasiones anteriores habia descendido
hasta 75X bajo & un 66X, on 1974 y 1975 el PNB cayd conseculivamonte
(por primera vez en la posguerra).

Derivado de los fenémenos anteriormente citados, principalmente la
exigtencla simulthdnea de inflaclén y rocesién, se desarticulé la
estructura politica que sogtenia un consenso dominante on matcria do

economia politica, do tal manera quo en .un plazo reducido. ol

(1) BERNAL, Victor y MARQUEZ, Arturo. "La nueva divisién mundial del
trabajo". Colecclédn Grandes Toendenclas Politicas Contemporéaneas

num. 10. México, U.N.A.M. (985 p. 24



mundo capitalista presencld - una serie de corrientes criticas
8l pensamiento keynesiano entre las cuales destaca -m&s por su
influencia que por su solidez tedrica- el llamado neoliberalismo,
cuyo princlpal exponente es8 el cconomista de la Universidad de
Chicago Milton Friedman, qulién ha fungldo como asesor de todo

tipo de goblernos y principalmente del Preslidente Ronald Reagan.

1.2.- CRITICA DE LA "“REVOLUCION KEYNESIANA" Y PROPOSICION DEL

NEOLIBERALISNO COMO AGENTE REACTIVADOR DEL SISTENA.

La liamada '"Revolucién keynesiana" surge debido a que, como
;plna Atilio Borén, "La gravedad de la crlsis [de 1929] reclamaba
a gritos una redefinicién del Estpdo en ©1 proceso de
acumulacién” (2). Es decir, para sortear la crisis se hacia
necesario ensanchar los limites del pacto soclial vigente y llevar
la democratizacién de 1a socledad mas allad del plano electoral
con objeto de asegurar la continuldad de la acumulacién
capitalista mediante la reanimaciédn y estabilizacién de 1la
economia y 1a pacifilcacidn soclal e instlituclonalizaclédn de los

conflictos.

Lo anterlor condujJo a una hueva estrateglia distributiva
conocida on log Estados Unidos como “New deal’ que incorpord los
roeclamos populares en materla sgociasl qua habian venido siendo
contenidos en las fages de acumulaclén y expansidn del

capltalismo. Esto supuso una amplliacién en las funclones y

(2) BORON, Atllio en
GREEN, Rosarioc (comp.).''Los mltos de Milton Fricdman". Méxlco. Ed. Nueva

lmagen, 1083 p. 82.



y aparatos del Estado, pues de ser un mero Arbitro en los
procesos soclo-econdmicos, pasa a ser un particlipante activo y
primordial en ellos como agente productor y distribuidor de la
riqueza a través de diferentes instituclones. Este proceso derlvéd
en el llamado "Estado de bienestar’ (Welfare state). figura en la
cual el Estado es responsable de la salud, educacidn, seguridad,
atc. do sus .habituntas. asumiendo ademas la responsabilidad de
regular precios y calidades de blenes y serviclos para protecclén
del consumidor, tratandeo asi de alcanzar niveles crecientes de
igualdad entre la poblacién asalariada.

En resumen, es posible afirmar que el paradigma Keynesiano
descansa sobre dos pllares fundamentales que scnt
1) Una funcién social de carécter distributivo gque pretende

tgualar los niveles de vida de la poblaclidén a través de los

servicios de salud, educacién, vivienda. etc.

11) Una funcidén econdémlca de carActer productor y regulador que
tiene por objeto corregir las deflciencias del mercado en
beneficio del consumidor.

Estas dos funciones han sido el blanco principal de las
criticas surgidas del admbito neoliberal, pues a decir de Milton
Friedman -vocero prilncipal do esta corriente- los problemas que
hicieron eclosién durante la década pasada son resultante de la
aplicaclén de un modelo equivocado de politica econdémica en la

cual ¢l Estado tiene una Intervencién excesiva (3).

(3) Aqui cabria acotar que de acuerdo a la Teoria del Estado
surgida del keyneslanismo,el Estado no interviene puesto que

no c¢s algo alenc a la socledad, sino que su propia funcion

impliga una actuaclén. econdmica de acuerdo a las fuerzas

sociales en juego.



Lo critica de Friedman (4) toca tres aspectos principales:
1) Soclal. :
i1) Regulatorio.

111) Monotario.

Por asi convenlr a los fines de uste estudlo, dejaremos Je
lado 1la cuesti6n monetaria para centrarnos en la funcién soclal
Y sobre todo, en la regulatorlia, pues como ya se dljo en la
introduceidén, no se pretende hacer un anallisis global del
neoliberalismo, sino centrar nuestros esfuerzos en su impetu

"desregulador" y su impacto en una actividad especifica.

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

ECONCOMIA.
El hecho de que el Estado regule 1la actlividad econémica
obedece a dos obJjotivos princtpales: €1 primero es evitar

concentraciones de poder y capital {que por lo general se plasma
en las leyes antimonopollo) y el segundo -derivado del anterior-
es proteger al consumidor contra desviaclones del mercado. Pero
en los palses en vias de desarrollo existen objetivos lnherentes
a osta funcidén que son tamblién de la mayor importancia ya que
esta hs sldo el instrumento para proteger a ia nacliente lndustria
local y para praeservar la soberania nacional en actividades
prioritarias para ol desarrollo. De esta manera, précticamente

todas las areas de la economia sc encuentran bajo la suporvisién

{4) FRIEDMAN, Milton y Rose.”Libertad de elegir.Hacia un nuevo

liberalisme econémico’™.Barcelona.Ed. Grjalbo,1980. 436 p.



del Estado. Es decir, el mercado se encuentra regulado en muchos
de sus elementos y la rigidez de esta regulaclién va en funcién
directa del tipo de actividad y su peso en la economia nacional.
Por otro lado. la particlipacidén del Estado como generador de
empleo y riqueza a través de la creacion ymantonimiento de la
infraestructura ha sido una condlcién esenclal del keynesianismo
on los paises industrializados, pero en los palses
subdesarrcllados -ante la falta de ahorro interno e inversién-
esta participaclén ha alcanzado ia calidad de motor de desarrollo
realizando inversiones on é&reas productlvas que generen empleo
b4 matlvsn la participacion prlivada en actividades
complementarias, praservando al mismo tlempo 1la soberania

nacional en cuestiones prioritartas o estratégicas.

Para ejemplificar las funciones estlatales anterlormente
explicadas, tomemos como referencia la transportacién aérea
comerclal de casi cualquier pais del Tercer Mundo. En la mayoria
de estos palses, las linecas aéreas se establecloron bajo la
conduccldén estatal y en cumplimiento a una serie de obletivos de
dosarrollo nacional, por lo que su actuacién comerclal ha pasado
a sogundo término. A causa de ello, no poseen una estructura que
les permita ser competlitivas frente a aquellas empresas creadas
con objotivos puramente comerciales, es por ello que a nivel
interno los gobiernos poseen AGrganos reguladores que controlan
rutas, frecuenclas, servicios, tarifas y todo lo telacionado con
la actividad con objetoc de salvaguardar sus intereses on la

mwaterla. De la misma manera, cuando se irata de involucrar a

estas empresas en el ambito internacicvnal. los gobiernos han
determinado medidas regulatorias -expresadas en 1los tratados

bilaterales- cono forma de igualar las condiclones de



sus transportistas., sobre todo sl estos pertenecen a palses con
distintos niveles de desarrollo.

De esta manera, los estados &® han convertido en Jjuez y
parte de una actividad oJjerciendo las dos funciones arrliba
menclonadas; gener ador, pues es propletarico y operador de la
compafiia de aviaclén y regulador, pues supervisa la actividad a
través de sus organismos espoclallzados.

El1 sustento tedrico de las critlcas friedmanianas a estas
funciones hace referencis a lo escrito por Adam Smith hace mas de
200 anos y define el papel del Estado dentro de los siguientes
puntos 3
1. Protecclén de los individuos de una socledad de la

violencia.

2.- Administracion de Justicia.

3.- Realizar y conservar determinadas obras publicas y
determinadas instituciones publicas cuya realizacidén vy
mantenimiento no puedan ser de lnterés para un individuo
particular.”™ (5)

Es decir, reduce la funcién del Estado a un mero arbitraje
an los procesos ocondémicos y a una participaciédn residual en
estos, pues de acuerdo a c¢sta linea de pensamiento el Estado debe
mantonerse al margen de toda actividad que por  sus
caracteristicas y redituabllidad resulte atractiva para la
inversién privada y clrcunscribirse a aquellas que no posean

intorés comercial.

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



Es de hacer notar que en este punto nl los Friedman ni otros
tedricos 1lilberales hacen referencia a la estructura econdmlica de
los palses subdesarroilados, cuyo carécter generalmente
monoexportador. los hace altamente dependientes de un producto o
actividad y las funclones que alrededor de ellos se desarrollan,
concediéndoles de esta manera un carécter estratégico y por lo
tanto se explotan Unicamente por ©l Estado o bajo la estricta
supervisién de este. Esta omisién de la ldeologia liberal parece
ser perfectamente intencional, pues de este modo sSus conceptos
abarcan todos los productos y actividades, presionando asi al
Estado en los paises periféricos para que abandone todas las
dreas productivas sin importar las particularidades de estas nli
8U poso en el contexto de la segurlidad naclonal.

Por lo que toca a la funcién reguladora. sobre ella Frledman
opina que "El Estado es el principal foco de interferencias con
el sistema de mercadoc libre, por medio de los aranceles y otros
obstAculos al comercio internacional, por las medidas de politica
interior tendientes a fljar o afectar determinados precios,..
por las reglamentaciones publicas de sectores espocificos,... ¥y
por medio de muchag otras acclones" (6). Asi, la corrionte
noollboral desecha la protecclén al consumidor que BO.. ejerce a
través de las regulacliones estatales pues ademas., en una visién
maniqueista, opina que "Los productos deficientes son producldos

todos por el Estado o por las industrias regulacdas por 61" (7).

(6) Ibidem pp. 35-36.
(7) 1bid. p. 269.



La opclon planteada frenie a este supuesSto ilntervencionisme
es la vuelta & la economia do libre mercado en el que la famosa
"mano invisible" expuesta por Adam Smith (8) se encargaré de
nroteler al consumidor mediante una autorregulaclén derivada del
mecanismo de precios misme que conjuntara todas las acciones
Tesultantes de intereses particulares para tntegrar un interés
general, servird de transmisor de Informacion respecto de las
condlciones de mercado y compensara cualquler concentracidn de
poder politico o© econémico (9).Es decir, a través del libre
mercado sSe supone que se alcanzari tarde o temprano un equilibrio

perfecto.

£s convenliente recordar que este proyecto neoliberal surge
como una opcién dinamizadora de 1la reproduccidén del sistema
frente al agotamlento de proyectos previos vy por lo tanto tiende

en realidad a obJjetivos impliclitos que fon totalmente opuastos a

los explicitos. El origen histérico del mercado y su evolucién

aemuastrun que, en oposicidén a las tosls neoliberales, tiene una
tendencia esencialmente concentradora en dos sentidos:

1) Por 1o quo toca a la informacién difundida a través del
mecanismo de procies, esta se encuentra distorsionada a causa
de ia manipulacion que de ellos hacen las grandes
corporaciones. Es decir, los precios no se forman en al
mer cado, sino que son predeterminados por las empresas
dominantes que detentan infarmagcian,enturbiando un medio

que. supuestamente, debia ser transparente.

{(8) SMITH,Adam.”"Investigacidén sobre la naturaleza y causas de la
riqueza de las nactones"F.C.E.México 1984. p. 55.

{(9) FRIEDMAN, ibid. pp. 17.30.



14) En funcién de la misma dinamica, el mercado concentra
capitales y poder, al ir relegando a los competidores mas
débiles y menos Informados, conduce inevitablemente al
monopolio.

Pero, . en palabras del ©propio Friedman "4Qué decir del

peligro de monopolio que dilé lugar a las leyes antitrust?" (10)

Porque, supuestamente, 1la perfeccién del mecanlismo de mercado
evitara de alguna manera esta contingencia.Esta forma sera -al
decir de Friedman- bien simple ™...consliste en suprimir las
actuales barreras al comercio linternaclonal... se protege al
consumidor de 1la explotaciétn a que puede someterle un vendedor
mediante la exlstencia de otro vendedor" (11). No se requiare ser
un observador muy persplcaz para encontrar que esta es una
sugerencia adecuada para aquellos palses capaces de competir en
igualdad de condlclones frente a cualqulera. pero que puede
afectar severamente a aquellos que no lo estAn al conducir a su
industria nativa a la desaparicioén y a las emproesas
trasnaclionales a llenar el espaclo dejlado por aquellas,

incrementando aGn mas la dependencia de los palises periféricos.

En resumen, encontramos tres propuestas de la corriente
neollberal respecto a la participaciédn del Estado en la economia:t
a) Partliclpaecién residual del Estado en los procesos

productivog, asumlendo Unicamente aquellos que no resulten de

interés para la iniciativa privada.

b) Eliminacién de "interferencias'" estatales para permitlr que

(10) tbid. p. 312.
(11) ibid. p. 312.



los Unlicos mecanismos reguladores sean aquellos I1nherentes al
mercado.

©) Suprimir toda barrera al comercio internacional como forma de
evitar los monopolios mediante la participacién de agentes
econémicos externos.

En pocas palabras. lo que esta "mano invisible' representa
es el libre flujo y reflujo de las fuerzas del mercado sin
importar actividades estratéglcas., objetivos determinados por una
funcidén social, razones de Interés nactonal,etc. Pero esto no se
reduce al Aamblto interno de un Estado o grupo de ellos., el
capital no tiene fronteras y por lo tanto eSte proceso
reagtivador del capltell;mo tiene un caracter global que aplica
lo mlsmo para paises industrielizados que subdosargollados b4
legitima las relaciones de fuerza prevalectentes en a;hs de una
dependencia necesaria para la conservacion del sistema y. pot
otro lado, propone la modiflcacién de la estructura econémica de
los palses como prerrequisito para su ilnsercién en los procesos
econémicos globales. '

Un elemento que resylta importante en este proceso es ol
costo soclal de la 1implantacién del neoliberalismo. En un
ambiente donde 1las ideas predominantes son aquellag que se
refleren a eficiencia, ganancia, productividad y. por sobre todo.
iniciativa individual. las conquistas sociales y sindicales
derivadas del "Estado de bienestar" en los palses desarrollados y
sus aproximaclones en los subdesarreollados pilerden significacién
y representan un sSerio obstaculo en la reestructuracién del

Estado.



1.2.2.- EL REPLANTEAMIENTO SOC1AL DEL ESTADO NEOLIBERAL.

Uno de los aspectos mas importantes del “Estado de
;Laneslar" surgido del pensamiento keyneslano es la funcién
distributiva dol aparato estatal, quo habiendo reconocido en el
plano formal -8l bien no en el real- la igualdad personal y de
oportunidades., pretende lograr una nivelacidén en el ingreso de la
poblacién asalariada modiante el ostablecimiento de instituciones
oncargadas de la salud. vivienda. educaclén y desarrollo de este
sector. Esta funcién es una de las mas acremente criticadas por

*

la corriente nevliberal, pues plantea que .».las medldas
estatnles quo pretenden lograr partes oqultatlvas para todos
reducen la liber tad” (12) argumentando que la equldad
dosincontiva el trabajo ¥y la produccilédn. Por lo conslgulente,
plantea 1la neceeldad de la dosaparicidn de las instlituclones y
programas estatales dirigldos a la satisfacciédn de las
nocosldades mAs Iimperiosas de los estratos menos favoreclidos de
la socledad. o on su detecto, su privatizaciédn. Es decir, la
lngercién de estos sorviclos béslcos en una economia de morcado.
bDe esta forma. ol pensamiento neollberal pretende Justificar un
sistemsa que ha crecado profundas desligualdades y apoya una mayor
"llbertad'" que en la realldad favorece a unos a costa de otros.
L.as argumentacliones de los ponsadures neoliberales respecto
do la reduccién de la libertad individual derivada de la
oxlstencia de un Estado benofactor dificilmente son aplicubles
al contexto de cualquler pafs., ya #Hea osto doegarrollado o

subdesarrollado. Tomomos a Méxlco para ejemplificar. Nuoestro

(12) Ibid. p. 193.



pais poree una serie de Instituciones destinadas al bienestar de
la  poblacién y a incrementar la permeabilidad soclal. En el
primer caso, o1 Instituto Mexicano del Seguro Soclal protege la
salud de los sectores asalariados .el INFONAVIT, FOVISSTE y otras
mas trabajan en ila canstruccién de viviendas, diversos
fideicomisos y planes de desarrollo procuran acrecentar la
participacién de las diferentes regiones del pais en beneficlo de
sus habitantes. En ol segundo, la Secretarla de Educacién
Pablica en conjunto con la Universidad Naclional y 1las
universidades estatales, permiten el acceso a todos los niveles
de la educaciénincrenentando las posibilidades de ascenso soclal.
La existencla de estas Llnstituciones 4coarta de alguna maneta
nuestra liber tad indlividual? de contar con lous recursos
hecesarios 4implde acaso que recurramos a universidades u
hospitales privados?

De privatizarue los slstemas educativos, de salud, vivienda
o dasarrollo (comunicaciones poer ejemplo) o de sujetarse estos a
obJetivos mercantiles, ampllas capas de la socledad se verfian
segrogadas al no poder acceder a ellos y se proplclaria una mayor
marginacién y desigualdad, en palabras de Atilio Borén "... se
llega asi al resultado final del diagnéstico friedmaniano. el
retorno al mercado supone el dréastico recorte y
redimenslionamliento del CEstado, pero esto, a su vez as imposible
sin decretar asimismo el fin de la democracla burguesa. La
vuelta al mercado implica la violenta instauraclén de un

darwinismo social." (13)

(13) BORON,Atilio en GREEN,Rosario (comp.)}. Op. e¢lt. p. 3l



En pocas palabras, las opiniones sociales del neoliberalismo
muestran su espiritu selvdtico en el que impera la ley del maAs
fuerte.

En este contexto, el instrumento do lucha por excelencia de
las clases asalariadas -el sindicato- plantea un serio obstaculo
para la instauracién del mercado libre de la fuerza de trabajo.
por lo tanto su desaparicién (o cooptacidn) es hecesaria para la
implementacién de este proyecto politico-econémico. (14)

Ahora blen:. si1 el neoliberallsmo resulta tan perjudicial
para las clases menos favorecidas e incluso para aquellas que -
-alln gozando de un buen ingreso- son asalarladas o poseen un
pequefio negoclo éPorqué ha alcanzado tanta popularidad en todo el
mundo? Roberto Bouzas plantea tres razones primordiales:
1.~ Proporciona una respuesta integral a los problemas centrales

del momento Yy se presenta como una visién alterna al

paradigmae dominante, al cual hace responsable de aquellos.
2.- Su propuesta Yy razonamiento resultan de fAclil asimllaclén
para la opinién pGblica.
3.- Existen estrechas vinculacionos entre sus recomendaciones y

los intereses especificos de los sectores dominantes.{15)

Si recurrimos a lo dicho por Marx en su "Contribucién a la
critlica de la economia politica" encontraremos que las relaciones
de produccién constituyen la estructura econémica de la sociedad,
sobre la cual se eleva la superestructura politica y Juridica.
Es declr, a todo proyecto econémico corresponde también un

proyecto politico y el neollberalismo no es la excepcldn, pues a

(14) cfr. FRIEDMAN,Milton y Rose. lIbid. pp. 342 y s.s.

(15) BOUZAS,Roberto en GREEN.Rosario (comp.) [bid. pp. 151-152.



la estructura analizada anteriormente, corresponde la expresion

politica coneocida en los Estados Unidos come "Nuaeva Derecha”,

misma que analizaremos a continuacion.
1.3.-. LA "NUEVA DERECHA" NORTEAMERICANA.

Al igual Que el proyecto neoliberal, este encuentra sus
origenes én la crisis econdmica y soclal que vivieron los Estados
Unidos a fines de los afiot sesenta y principlos de los setenta.
l.as causas centrales gque propiclaron la omergencla de la Nueva
Derscha se ublican en ol mismo perfodo y radican en la reticencia
do clertos sectoros para aceptar los cambios surgidos. ’
Las princlpales exproesiones politico-soclales fueron:
1.- Los movimientos en favor de la igualdad do derechos clviles
de los negros y la mujeres.
2.~ La oposicion a la guerra de Vietnam.
3.- El movimlento hipple que cuestionaba a fondo los valores de

la sociedad.

Los cambios generados Ppor e4tos movimientos fueron vistos
con recelo por el ala randlcal de la Derecha, la cual se opuso a
todos elios Y pretendidé volver a lo que conslidera como los
valores fundamentales y tradicionales de los Estados Unidos.

A partlr de 1973 se inicia ia consolidacién o
institucionalizaclon de esto movimiento politico con la fundaclén
de su conlro de pensamiento (Think-Tank). la Herltage Foundatton,
cuyos objetlves sSon el estudiu de la problematica naclonal y

mundial vy la generaclién e argumentaciones sblidas para sus



" postulados. En el mismo afio, el ahora Senador por Carolina del Norte
Josse Helms funda la Asociacién Norteamerlicana de Intercambio
Legislativo (ALEC por sus siglas e¢n lnglés) con el {fln de celebrar -
reuntones entre los legisladores mas extremlstas ¢ idear programas
conjuntos para favorecer sus posiciones.

En 1974 Joseph Coors y Paul Wayrick fundan el Comlté por la
Supervivencla de un Congreso Libre (CFSC) con objoto de ilnstrumentar
a través de 6é1 las campafias de aquellos politicos cercanos a su
causa. Simul tdneamente, Jesge Helms funda. con la colaboracidn de
Rogor Stone, Charles Black y John Dolan el Comité Nacional
Conservador de Accldn Politica (NCPAC) con el propésito de capacitar
adeptos y recaudar fondos para apoyar economica y publicitariamente a
candidatos de ambos partidos. Debido a su gran fuerza., este se ha
convertido en el comité de accién politica mAs ilmportante de los
Estados Unldos. Su presupuesto para campaias independientes on 1984

fué de 16,850 millones de dbélares y asegura gque, desde 1975, ha

contribuido con 6xito a la elecclén de dosclentos legisladores (16).

Aunado a lo anterior. la incorporacidn de diversas
organizacliones religlosas de Derecha radical ha proporclonado el

sustento moral requerido por este proyecto. Entre estas
organlizaclones encontramos a la Christian Veice, The Roeligious
Roundtable y, la més lmportante de todas. The Moral Mayority.

Asi, la Nueva Derecha se ha conformado en una 1lmportante

organizaclén politica graclas a la inicgraciodon de todos los

componentes necesarios: Un centro e creacidén y divulgacion

ldeoléglica {The Heritage Foundation), ur comité nacjonal para la

instrumentaclon de campafas electurales [ SFC). un poderoso comité de

(16) VELASCO,Josis."lLas tendenclas ldoo: 'gicas de la Nueva Derecha®.
Cuadernos Semestrales num. Y. CIDhL, Méxicoe, agosto de 1987 p.

329.
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accién politica (NCPAC) y un grupo de presién en el Poder Legislativo

(ALEC). Todos ostos slementos ae voen roforzados graclas a la suma de

un impor tantae aparato religioso ¥y ila adheslén de muchas

organlzaciones, tanto de carécter politico como industrial vy

comercial.
1.3.1.~ LA IDEOLOGIA DE LA NUEVA DERECHA.

En su evolucién. 1la Nueva Derecha se constituye. como un

movimiento "...tiplcameonte reacclonario. que no pretonde preservar el

statu-quo, slno por el contrario, trabajar& para revertlr las

actualos estructuras de poder" (17).

En este contexto, es viable enmarcar su pongamiento dentro de

tres Areas especificas de interés: liberalismo econémico,
ttadlcionalismo soclal y un militante anticomunismo.

1.3.1.1.~ LIBERALISMO ECONOMICO.

Este movimiento pogsee una clarg tendencia a rechazar

cualquier
tipo de intervencidén estatal y se pronuncla POrT un esquema en que Lué
fuerzas del mer cado sean las conductoras del comportamiento
econémico en todo ©l mundo occldental (entendido este término en su
acepcidén geopolitica).

El 16 de Abril) de 1984 diversos grupos de la Nueva Derecha se
integraron en una organizacién llamada "Populist Consaervative Tax

Coalitlon” con objeto de constituir un grupo de presién (lobby)

(17) VELASCO,Jesus. Op cit. p. 317.



tendiente a desmantelar el aparato gubernamental. Sus principales

propuestas pueden resumirse de la siguiente manera:

1.- Reducclién de Ilmpuestos a uno solo y general del 10 %, abolir los
impuestos sobre pganancias del capital, eliminar las pensiones de
retiro y la seguridad social para extranjeros.

2.- Adoptar el Patrén oro.

3.- Balancear el presupuesto a través de las sigulentes accilones:
eliminar gastos innecesarios del presupuesto, retirar el apoyo
federal a las organizaciones politicas, reducir el apoyo a la
O.N.U., detener el paternalismo gubernamental a las empresas,
reduclr programas de ayuda al exterjor, eliminar 10§ programas
federales de vivlienda y alimentacién y las contribuciones al
F.M. 1.

4.- Abolir o controlar el sistema de Reserva Federal(18).

Con estas medidas, este movimiento busca retroceder en la
organizacién estatal, tratando de reimplantar un modelo de desarrollo
que perdid vigencia hace cincuenta afos.

Esta interpretaclén establece que ol Estado se ha convertido en
un aparato lneficiente e inoperante, por lo que es necesario
redimensionarlo para buscar la armonia entre 61 y los lndividuos
pues, en opinlén de la Nueva Derecha, el individualismo ha sido
alterado por la colectivizaclén impuesta a partlr del "New deal”,
disminuyendo la libertad individual y alterando las leves econdmicas.
Por lo tanto, es necesario restablecer los mecanismos de inlciativa

individual sin la participacién del Estado. 'Es decir. el concepto de

{18} VIGUERIE.Richard."The establishment vs. the People. Is a new
populist revolt on the way?"Regenery Gateway Inc. Chlcago,1983

pp. 182-190.



organizacién soclal basado en el blen comGn pierde vigencla frente al
concepLo del 4interés general basado en la suma de 1intersessas

particulares.

1.3.1.2.~- TRADICIONALISMO SOCIAL.

Para ia Nueva Derecha, ia gocledad norteamericana 5e encuentra
en un proceso da permanente decadencia lnicliada en los sesentas.
Para revertlr westa tendencia, consideran necesario empronder una
ctuzada encamlnada a impulsar una revisién global de los valores
vigentes y de las formas en que el Estado ha coadyuvado en su
transformaclién. Asi, desean eliminar la participacién estatal en los
temas de orden social.

De acuerdo a esta linea de pensamiento, la manifestaclién mas

palpable del deterloro soclal se encuentra en el desmembramiento de

la familia (principnl célula de 1la socladad) por 1lo que su
restablecimiento aes considarado fundamental para el buen
funclonamiento del sistema nortoamericano. En este sentldo, vinculan

en un todo coherente los aspectos de orden moral y soclal con los de
orden politico y econémico, asi como con la interpretacidén
infliltracionlsta que tienen dol comunismo pues consideran que
“...existe una estrechs unién entre el desmoronamiento de la familia
tradicional y la wemergencia ¥y consolidacién del comunismo. En su
percepciébn, la destruccioén de la familla blen puede ser entondida
como parte de la conspiracidn comunista por tratar de revertir no
solo log wvalores tradiclonales, sino el sistema democratico en

general." (19)

(19) VELASCO,Jesus. Ibid. p. 332.




En su deseo por volver a la forma tradicional de la familia., la
Nueva Derecha sefhale diferencias intrinsecas entre el hombre y la
mujer y sehala los distintos papeles naturales inherentes a cada uno
de manera que "...los hombres est&n mejor capacliados para desempefiar
cargos piblicos: mientras que las mujeres lo estAn para educar a 1o0s
hijos. manejar el hogar y otorgar cuidado y amor al esposo.” (20)

Como consecuencia 1l6gics de esta posicién, la Nueva Derecha se
vpone a los mnmovimientos pata la igualdad de derechos de la muljer.
combate el aborto, rechaza la Integracién racial y pugna por la
reimplantacién del rezo en las escuelas pGbllicas.

Un elemento central en la articulacidn de este proyecto es el
sustento moral que encuentra en la iglesia mas tradicionalista. cuya
expresién es conocida como "Fundamentalismo"”. Esta forma religiosa
surge de las diversas interpretaciones_evangélicas del cristianismo,
el término se acuid bhacla fines de los afos veinte para definir
aquellas expresiones de un antimodernismo beligerante que sostienen
ante todo la infalibllidad de la Blblia. la salvacién por la fé. le
2ivisién manlquea del mundo entre el bien ¥y el mal y la oposicién al
evoluclonismo asi como & toda teoria clentifica contrapuesia a sus
tdeas. (21)

Entre fines do la década de los velnte y hasta los cuarenta. el
fundamentalismo modificé sus objetives radicalmente, pretendiendo
controlar no solo las iglesias, sino la cultura en general y a partuir
de la Segunda Guerra Mundial 1incorpora la "amenaza comunista® al

evolucionismo como sus enemigos més identificables.

{z0) LUKER,Kristin."Avortion and the politics of motherhood".
University of California Press, California 1984. p. 160.

(21) Cfr. DANZING,David.The radlcal right and the raise of
fundamentalist minority.Commentary num. 4. Michigan,abril

1962.p.292.
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Liegados =a este punto podriamos preguntarnos &4cual es o en donde
radica la necesidad politica del tradicionalismo en lo familiar y lo
religioso? 51 recordamos que la implantacién de este proyecto
significa un total redimensicnamiento de la souciedad, proceso que
quizé requlera de una clerta dosis de autoritarismo a lo largo de su
instrumentacién (sobre todo en los paises del Tercer Mundo) como
forma de control soclal, encontraremos que las relaciones Estado-
lglesia-Familia descritas por Wilhelm Reich en 1933 pueden tener
validez contemporénca.

"l.a posicién autoritaria del padre reproduce su papel politico y
revela la relacién de la familla con el Estado autoritario. El padre
ocupa en la familia 1a misma posiciédn que su superlor JerAarquico
frente a &1 en el proceso de produccidn...La Ilglesia no harh mas que
perpetuar esa funciodn. Asi, el Estado autoritario adquiere un
inmonso Interés en la familia autoritaria: ella se ha convertido en
su favrica estructural e ideolégica...El resultado es el
conservadurismo, el mliedo a 1la libertad, 1incluso una mentalidad
reacclcenaria." (22)

Revisando la evolucién de la sociedad norteamericana (y de
muchos otiIos palses incluyendo al nuestro) encontramos que esta
tendencla tradicionallista ha mostrado grandes avances en los (Gltimos
ufios. £1 Fundamentalismo ha ganade adeptos a grandes pasos y la
proliferaciébn de las sectas parece no tener fin, el proceso de
desintegracion de la familia ha disminutdo su ritmo zraclasvn la
Influencla de 1la Iglesia y a problemas de salud pGblica y las

tendoncias regresivas e intolerantes adquieren mayor fuerza.

(22} REICH,Wllhelm."Psicologia de masas del fascismo”. Ed. Bruguera,

Barcelona, 1980. p. 84.
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1.3.1.3.- ANTICOMUNISMO MILITANTE.

S1i bien el orlgen del anticomunismo nor teamer icano puede
rastrearse hasta o1 triunfo de la Revoluclién Soviética de 1917, es
hasta filnes de 1la década de los cuarenta que, en torno al fenbémeno
macartista, se genera un ampllo consenso anticomunista en los
Eastados Unidos. Es este enfoque macartista -con sus caracteristicas
inflitraclonistas Yy conspiratorias- el que adopta la Nueva Derecha
como Justificacién de sus politlcas reaccilonarias pues encuentra
tnflltraciones comunistas en todos los niveles del aparato estatal
{(una razén mhs pars reducir su tamafio ¥y evitar su participacién en
aspectos soclales) y callflcan do conspiracién el surgimiento o
accionar de cualquier grupo que no comulgue ideolébglcamente con
cllos.

La Nueva Derecha busca sustitulr las categorias politlcas de
“"Derecha a *lzquierda" por las de "Tradicionalismo® ¥y
“Racionalismo”, respectivamente, pues para ellos el primero busca

preservar y transmitir todcs 1los aspectos trascendentes de 1la

herencla cultural norteamericana (fundamentallismo, familla
" tradiclional, indlvidualismo, liberalismo., etc.), mientras que el
segundo pretende negar ol origen divino del hombre. negando por tantao
una parte lmportante de esta supuesta herencia.

Desde la perspectiva de estas expresiones, este movimiento posee
ia firme conviccion de que e}l comunismo pretende abarcar a todo el
mundo, de manera que exlge que Estados Unldos refuerce todas sug
lineas para combatirlo.

Es a partir de las elecciones de 1980 cuando este proyecto
politico. eacondémico y social hace sentir con mayor fuerza Su

pPresencia en ese pais.
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f.4.~ LA "REVOLUCION CONSERVADORA" . LLEGADA DE REAGAN AL PODER.

Ecta "Revoluclién conservadora” fue posible en gran medida
graclas al respalde que diversas organizaciones de exttema derecha
otorgaron al entonces candidato republlcano.

A partir de la entrnda de Ronald Reagan a la Casa Blanca, la
actividad de la Nueva Derecha se ha desarrollado en treos areas

princlipales @

1. Movilizacién pollitica y aportaciédn de recursos.
2.- Llevar al plano do la discusidédn nacional agquellos temas que les
resultan de impor tancle fundamental como por ejemplo : el tezo

en las escuelas pGblicas. ponallzacién del aborto, rechazo a la

integracidn raclial, narcotrafico. etc.

3.- Censores de la Presidencia por lo que toca a la designaclén de
funcionartos (23)., e! weJercicio de la politica econdmica. la
politica exterlior, ctc.

Itasta ahora. 1esultan avidentes las corrospondenclias entre la
Nueva Derecha y la administraclén Reagan, sSi bloen las accliones
realizadas por esta so dan con razones y argumentos diferontes, no
difieren on gran medlda de los planteamiontos de aquella.

Tomemos pov eljemplo las decislones que en materia de politica
extorlor ha adoptado ¢l Secretarlo de Estado en relacldén con las

demandas de la Nueva Deracha en 1980.

(23) Rocordemos pot eJemplu ol "impasse" que sufrid la deslgnaclén
del actual embajador norteamerlcano en México, Charles Pillliod, a

causuy dol doesacuerdo de la extrema derecha
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2.~

3.-

Reducir en 50 ¥ el financig

miento & la O.N.U.

Salida de E.U. de la UNESCO.
Apoyo con dinero. armas,
tecnologia y entrenaﬁlenlo a
movimientos contrarrevoluciona.
rios en todo ol mundo.

Apoyar con armas y dinero a
las naclones prooccidentales
donde se encuentren cubanos.
Desplegar el programa de la
Iniciativa de Defensa Estra-
tézlica.

Abandonar los acuerdos

SALT 11

Reafirmar la Doctrina Monroo

Iniclar Transmisionest hacla
Cuba con objeto de
degprestigiar al régimen de

Castro.

Acoptacibén de la intervencién
Directa.

Granada

La reduccién fué de 25 X y

entré en Vigor a través de la
enmienda Kassenhaum.

Reallzada en 1984.

Ejemplo: el apoyo a la "contra"
nicaraguense.

Entrenamiento de fuerzas eon
Angola.

Abandonados el 27 de mayo de
1986.

Toda la politica hacla América

central tiene como sustento
esta idea.

Creacidén de Radlo Marti.

y Libia

Fuenlte:

VELASCO,Jesus.

ibid. p. 339.
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1.5.~ INTERNACIONALIZACION DEL PROYECTO NEOLIBERAL.

Hasta ahora. hemos anallizado 1los origenes e Iimplicaclones del

proyeclo neoliberal en los Estados Unildos, pero cuando oste palis, la
potencia dominante de un Bloque de poder (24) adopta una nueva forma
de organizaclén, osta debe oexpandirse a su zona de Influencia con
objeto de lncentivar la roproducclén del sistema asegurando asi:

i.~ La provisién de materlas primas.

11.- El flujo de mercancias manufacturadas hacla todos los mercados.

111.- El 1libre flujo de los excedentes de capital.

fv.- lLos mercados mundiales de capltales e inversién.
v.- El control financlero mundial.
Es dectr, el proyecto politico-econbmico debe

internaclonalizarse, para ello, este proceso pasa por dos fases-.

La primera es la adopclén del mismo por los palses englobados en
la “zona de equilibrlo™ (en este caso las democracias llberales
ocuropeas, Canada vy Japén) qulenes debido a su degarrollo y a la
estrecha vinculacion ecconémlca e ideolbgica con la gran potencla
adoptan el modelo a través del triunfo electoral de los partidos
conforvadores ° de la adopclén de politicas liberales por los
gobernantes de partidos en principio ajenos a‘ellas. En el primer
caso podemos cjempliflicar con el Relno Unido, la RoepUblica Federal
Alemana, Japén y los Paises BaJos, en el segundo encontramos a los
goblernos socialistas de Felipo Gonzéllez en Espaila y Frangols

Mtterrand en Francia, quienes, *hablendo 1llegado al poder con un

(24) Cfr. SILVA MICHELENA,José."Politica y bloques de poder-.Crlsis en

el slstema mundlal." 7a. ed. Siglo XXI Editores. Méxlico 1987
pp. 13 - 32. i
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programa muy diferente al neoliberal. han deblido adoptar muchas de sus

modalidades con objeto de preservar su lugar preponderante y la

competitividad de sus economias.

Una segunda fase es su adopcién por las zonas periféricas, palses
en vias de desarrollo que se ubican en la zona de Influencia de las
grandes potencias. Esta implantacién ha tenido como ele las severas
crisis que, en dlferenteé momentos de la década de los setenta, azotd
al Tercer mundo. Hasta ahora se han dado dos modalidades en general:
1.~ Su 1instrumentacién voluntaria. Esta se ha dado hasta ahora en
palses con gobiernos autoritarios utillizando tres Justificaciones
centrales: recomposlicién de la economia para corregir desvliaclones
surgidas a consecuencia de la "mala actuacién” del régimen anterior.
segurldad nacional y reforzamiento del bloque.

Dentro de esta categoria podemos ejemplificar perfectamente con
los goblernos surglidos on 1973 y 1976 en Chile v Argentina
respectivamento. Los programas anunciados en Chlle en 1975 y en
Argentina en 1976 poseen tal similitud que "Si en las declaraciones de
los funclonarlos de ambos paises se sustituye en nombre de uno por
otro, no se violenta la coherencia del discurso." (25)

Los objetivos planteados enh ambos programas pueden resumirse en
los slgulentes puntos:

1) Partiendo de 1la premlsa de que el mercado interno ¢s muy pequefio
para sostener una estructura lndustrial diversificada. se afirma
que la sustituclén de importaciones ha provocado el desarrollo de
actividades ineficilentes y. por 1lo tanto, la economia debe ser

abierta a la competencia internacional.

(25)FERRER,Aldo."Naclonalismo Yy orden constitucional”.

Fondo de Cultura Econémica. Buenos Aires, 1981 p. 102.
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11) E} sector pablico debe reducirse y no interferir en el
funcionamiento del mercado.

111) se afirma que la industrializacién se ha apoyado en dos
subsidios: alto proteccionismo y tasas de interés negativas. Este
proceso elevd los Plrecios internos respecto del mercado
internacienal, . por lo que los subsidios deben eliminarse para
equiparar ambos niveles de preclos y reasignar recursos a sectoros
mas competitivos.

1v) Los precios del sector piiblico deben alcanzar su nivel mediante
los mecanismos del mercado.

v) La (Gnica via del flnanclamientioc debe ser ol mercado de capltales.
tanto extarno como interno.

vi) El Estado docbe abstenaerse de realizar actividades que puedan ser
desempefadas por el sector privado.

vii) EL slstema financlero local debe vincularse al mercado

internaclonal a través del libre movimiento de capitales.(26)

Cabe decilr que la formulacién de estos programas ho estuvo
desligada de! Fondo Monetarlo Internacional, pues si bien estos eran
1os afios en que la asignacion de recursos carecia casl por completo de
condlicionalidad -dade el exceso de oferta- esta instituclén partilcipé
activamente de su instrumentacién. (27) i

La pucsta en précticn de este proyecto silgniflcé en ambos paises
al ejerclcio do un autoritarismo extremo para contener la protestas
laborales derivadas del desmantelamiento dei aparato industrial y del
sistema estatal.

(26) FERRER,Aldo. Op Cit p.p. 106-110.
(27) Cfr. FRENKEL.Roberto en Sistema Economico Latinoamericano.”EL FMI,

el Banco mundlal y la crisis latinoamericana."” Siglo XX! Editores.

México, 1986, p.p. 105-130.
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2.- La segunda modalidad es la desarrollada a través de la

renegoclaclién de las deudas externas.

Hacla fines de los anos setenta, el sistema crediticio
internacional s@ encontraba en plena expansidn, con altas tasas de
crecimiento y concentrandose Principalmente en América Latina, el
exceso de oferta faclilitaba un endeudamjento con tasas de interés baljas
Yy plazos largos. Pero a partir de la contraccién de dicho slstema,
iniciada en 1980, el movimliento de capitales se reduce. los costos de
los préstamos se incrementan y los pPlazos se acortan, preclipitando asi
a muchos paises del Tercer Mundo a una crisls de pagos sin parangén,
obligandoles a renegociar los términos de su deuda externa para poder
hacer frente a sus compromisos.

En este proceso de renegoclacléon el Fondo Monetario Internaclional
ha Jjugado un papel capltal, pues ademds de fungir como garante de la
Banca Internacjonal, ha sldo el mAs importante actor politico de 1la
escena financiera mundial, pues la asignacién de recursog depende ahora
del aval otorgado por esta instituciédn, la cual solo lo otorga con un
compromiso previo del pais demandante de cefilrse a las politicas de
ajuste ‘“sugeridas" por el Fondo. Desde este punto de vista, esta
condiclonalldad tiene por objeto induclir el cambio.es[ructuxal de los
paises demandantes . . para \1lmpulsar su- insercién en los procesos
ecanémicos globales. Podemos encontrar tres caracteristlcas
fundamentales:

1) Que la asignaclion y movilizacidén de recursos acaten los
lineamientos del mercade internacional. Es decir. apertura
comerclal y financlera.

11) Una clara tendencia antlestatal y en favor de la iniciativa

privada. tanto nacional como extranjera.
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111) Supervisién de la politica econdmica por el F.M.I. (28)

De este modo encontramos que, ademas de estaﬁlecer los
lineamientos para un proyecto econémico en los paisos sollicitantes, el
acclonar del F.M.I. enclerra aspectos de caréacter politico. pues busca
llevar a estas economias hacla cambios en la asignacién de recursos de
manera acorde a una economia internacional ablierta. conduciendo a una
globalizaclén de 1la politicas que modifica en consecuencla los
conceptos de soberania y determinacién de los Estados.

Para eJjemplificar la Iinstrumentacién de estas politicas en los
palses -deudores cltaremos algunos parrafos de la Carta de Intencién
firmada por México ys el F-M-l‘. en julio de 1986.

"6.- ...5e disefiarda una pollitica fiscal Ee preclos y tarifas y de gasto
pOblico que permita promover una mayor eficiencia en la aslgnacion

Jde recursos.

9:- EL programa contempla una reduccién del gasto pablico por el
equivalente del 0.5 X del PIB para 1Y87.

10.-...intensificar sgus esfuerzos para {nstrumentar su politlica de
cambio estructural en ol Areca de gasto p(blico... que incluye la

venta, fusién y/o liquidacién de empresas no prioritarias o

estratéglcas.

11.-Las autoridades continuardn con la politica actual de permitir el

acceso general al mercado de divisas. .

17.-Con relaclén a la politica comerclal exterior., las autoridades

mantendréan el proceso de liberalizacidén...

(28) ASCHENTRUPP, Herman."Dimens16n ‘politica de la crigis y
renegociaclén de la deuda externa mexicana (1982-1984)".C.1.D.E.

México, 198%. p.p. 142-156.
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19.-... promover la inversion extranjera. con especial énfasis en las
dreas relacionadas con exportacionos no petroleras y transferencia

de tecnologia.™ (29)

Este redimensionamiento del Estado conduce en todos los casos a 1la
modtflcacién ¥y sustitucion de los objetivos que habian venido
alimentando el acclionar estatal de manera que, sobre todo en el caso de
palses de desarrolle intermedio como México o Argentina., aquellos
objetives de servicio plblico y desarrollo esgrimidos a partir de su
corporativizacién deben ser sustituldos por criterios de eficlencia.
productividad y competltlividad, modificando con esto todo el ehtorno,
no solo del Estado, sino de la soctedad en su conjunto.

De esta manera, aGn aquellas actividades que por su importancia
habian sido consideradas como estratégicas y por lo tanto sujetas al
control del Estado deben redefinirse, tal es el caso de la aviaclén
comercial, cuya importancia en la Iintegracién territorial y su
influencia en el desarrollo naclonal 1l¢ habian mantenido bajo 1la
conduccibén estatal en la mayoria de los paises del mundo. Ahora,
dentro de la légica neoliberal estas conslderaciones plerden validez y
por lo tanto la actividad debe adaptarse a los nuevos Procesos

aconémicos donde el morcado &8s el Gnico macanismo rector.

(29) Carta de Intencién Méxlco - F.M.[. LA JORNADA, 26 de Jjulio de 1987

P-p. 13-16.



CAPITULO 11

INSTRUMENTACION DE LA LIBERALIZACION EN LA
AVIACION COMERCIAL NORTEAMERICANA.
LA “DESREGLAMENTACION".
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2.t.- IMPORTANCIA Y CARACTERISTICAS DE LA AVIACION COMERCIAL
NORTEAMERICANA.

Antes de proceder al anAlisls de la eliminaclén de regulaclones
en la aviaclon comolclal, es convenionta hacer una somera revision de
las caracteristicas de la industria en los Estados Unidos. Esto nas
permitira tener una visldén de su importancla a nivel mundial y
facillitarG la compronsién de la problematica a desarrollarse en lo
sucesivo.

Los Estados Unidos poseen un sistema de aviacién “sul génerls"
cuyas caracteristicas no tlenon paralelo en ningun otro pais del
mundo .

En primer 1ughx. cuentan con una gran cantlidad de transportistas
de todo tamafio cuyas propledad es totalmente p;ivada con varlos de
elluos sirviende en furma simulténea las mismas t1utas. por lo que la
desaparicién do unos cuantos no era capaz de socavar dicho sistema.

€n segundo término, han contado desde la década de los cincuenta
conh  un Lransporte adreo altamente desarrollado y competlitivo que
pusee ademhs la ventaja de ser tecnoldéglcamente independiente.

Por otro lado., los mercados mas grandes del mundo se encuentran
al Interior de este pais y estén por lo tanto reservados para los
transportistas del migmo. Hay mas pasajoros en las rutas domésticas
norteamericanas que en todas las rutas lnlernaclonales’Juntns. Por
ejemplo, en 1283 el total de pagaleros on l1os Serviclios regulares
mundialos fue de 175 millones., miuentras que el de los transportados

dentro de Esntados Unidos fué de 296 millones. (30)

(30) International Alr Transpor t Assoclation. "La doregulaclén en el

campo de la aviaclien.' Ginebra. Mayoc de 1984. p. 14.



33
Por ultimo, los grandes transportistas norteamericanos posaen
una - amplia presenclia a nivel mundial, lo que les ubica en una

poglcién de privileglo respecto a las empresas del raste del planeta.

De esta mapera, gracias a la ausencia de compromisos politicos y
de desarrollo, la potencia del mercado interno, la posicién dominante
en el sector externo, al consenso generado en torno a una
liberalizaclén de la estructura econdmica del palis y a uns serle de
criticas surgidas en torno al accionar del érgano regulador de la
industria se hizo posigle lnstrumentar la eliminaclién de regulaclones
(deregulaclén) en el transporte aéreo doméstico.

Una vez revisados 1los elementos que hicieron posible, veamos
ahora cuales fueron las causas oxpliclitas que condujeron a dicha

instrumontacién.
2.2.- PANORAMA PREVIO A 1978 Y ANTECEDENTES.

Hasta Octubre de 1978, la aviacibétn comercial en los Estados
Unidos (y en todo el mundo) habia venldo siendo una de la;
actividades mas intensamente reguladas por el Estirdo. Esta
regulacién era ojercida a través del “Civil Aeronautics Board"
(C.A.B.) que desde su creaclén en 1938 tenia como objetivo principal
la proteccion del consumldor mediante el control de las rutas,
frecuencias. capaclidedes, tarifas y serviclos (31) llovados a cubo
por las lineas aéreas. Es declir, el C.A.B. decidia cual o cuales

transportistas podian operar on una ruta determinada, quo tarifa

(31) La frecuencia es el numero de operaciones permitidas por
semana. la capacidad se reflere al nimero deo asjentos ofrecldos

{tipo de avién) y los serviclos se refleren a aguellos

prestados tanto a bordo como en tlerra-
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se.debia cargar. la frecuencia de los vuelos y el tipo de aeronave en
que podian realizarse y los servicios que podian ser prostados a los
pasajeros, concepto este ultimo que abarca desde los salones para
primera c¢lese hasta 1a cantidad de jamdn que debia servirse en un
emparedado.

Este esquema gque resultdé valldo durante casl cuarenta afios
comenzé a mostrar sintomas de debilidad con el ascenso de las ideas
neoliberales a mediados de la década de los setenta, pues de acuerdo
a ellas, la regulacidén gubernamental impedia el ejerciclio de los
mecanlismos de mercado y generaba una numerosa burocracla que inclidia
negativamente en el gasto plblico contribuyendo asi a elevar el
déficit estatal. Pero si blen estos conceptos tienen un caricter
general en el paradigma neoliberal. algunos economistas profundizaron
en las especificidades del transporte aéreo- Asi, encontramos el
estudio llevado a cabo por George Douglas y James Miller (32) en
cuyas conclusiones establecen la necesidad de eliminar las
regulaciones en la lIndustria para permitir el ensanchamlento de la
oferta lo que dlcen, redundara en beneficio de los pasajeros pues
presionaria a una baja en las tarifas e incrementaria la callidad de
los serviclios.

En forma paralela a la publicacion de varios estudlos de este
tipo., surgld en los Estados Unidos una fuerte controversia alredodor
de 1las acciones llevadas a cabo por el C.A.B. entre 1969 y 1974. En
este porfodo los costos de operaclén sufrieron un fuerte incremento
(acentuado a paitir de la crisis petroleora de 1973), los niveles de
ocupaclén descendieron y los compromisos contraidos con la renovacldn

de flutas hacian muy precaria la situaciéon de la mayoria de las

(32) DOUGLAS.George vy James Miller. "Economic regulation of domestic

alr transport. Theory and policy”.Mayo de 19741. mimeo. 35 pp.
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empresas. por lo que este organismo se vié comprometido a avudarles a
superar este dificil perivdo permltiendo que se llevaran a cabo
discusiones informales entre ellas (cualquier formalidad -compromiso
escrito- hublese constituido una violacién de las leyes antltrust)
tendientes a reducir 1la oferta y autorlzando por otro lado
sustanciales incrementos en las tarifas (33),

La obvia extralimitaclén en las funciones regulatorias del
C.A.B. provocd el reclamo de organizaciones de consumidores y condujo
a 1la formacién de un subcomité del Congresoa cargo del senador
Kennedy c¢on los objetivos principales de investigar las précticas y
procedimientos de dicho organisme y proponer reformas a 1los
mecanismos de regulacidn.

Las audiencias del Subcomité se iniclaron a principlos de 1975,
y al encontrarse en medio del debate sobre la conformaclén de un
nuevo proyecto nacional en el que el neoliberalismo constituia la

corriente dominante, la ldea de una simple reforma fue cediendo lugar

a una mAs radical: la total llberalizacién de la actividad, la cual
recibié el apoyo del Presldente Carter en Febrero de 1977 y a lo
largo del mismo aflo el de algunos de los "glgantes” de la lndustria
(United, Pan American y American).

Las audlencias celebradas conducen a una reforma total del "Acta
Federal de Aviacién de 1958" y de esta manera, en Abril de 1978 el
senado aprueba lus enmiendas contenidas en el "Acta de Deregulacién
de las Lineas Aéreas del C.A.B.", misma que en Septlembre es aprobada
por la Camara de Representantes y el 24 de Octubre promulgada por al

Presidente Carter(ig).,

(33) FELDMAN,Joan."How deregulation began”.Travel Weekly, New York.
may 198t. p.5.
{34) FELDMAN.Joan. Op clt. p. &.
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2.3.- LIBERALIZACION DE LA AVIACION COMERCIAL. "ACTA DE DEREGULACION
DE LAS LINEAS AEREAS DEL C.A.B. DE 1978.

Esta liberalizacién significé el abandono del control
zubernamental en materia de acceso y sallda del mercado, capaciéad
ofreclda y fljaclén de tarifas, asi como la desaparlicidn de la
autoridad reguladora del Estado. El proceso se proyect6 sobre un
perfodo inicial de sels afios quo finallzé en.Diciombro de 1984 con la
olimipacién del "Civil Aeronautics Board"™. Su lmplementacldén se wio
a través del "Acta de deregulaclén de las lineas aéreas del C.A.B. de
1978" que determina los llneamlentos del ejerclicilo d; la actividad ¥y
cuyos principales objetlvos son:

1) "El establecimiento de una confianza maxima en las fuerzas
competitivas del mercado y en la competencia actual y potencial
para proveer el sistoma de aviaclon requerido y para alentar a
los transportistas eflcientes y bien administtrados.
permitiéndoles la obtencidén de gananclias y para atraer capital.

11) La disponibllidad de una variedad de serviclos adecuados.
eficlentes y de bajo preclo, sin discriminaclones injustas.
preferenclias o ventajas.

111) El aliento. desarrollo y mantenimlento de un sistema de
transporte aéreo que descanse on la competencia actual ¥y
potencial, para proveer efliclencia. innovaclén y tarlfas bajlas,.
que a su vez determine la variedad, calidad y preclo de los
sarviclos aéreos.

iv) El aliento para la entrada en los.mercados de transporte Bereo
de nuevas empresas. ia entrada de empresas ya existentes en
nuevos morcados y sl desarrollo de nuevos transportistas'(35).

(35) U.S. CONGRESS. "Airline deregulation act of 1978".Public law 95-
504 (traducclén nuestra) pp. 1705-1706.
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Con base en estos objetivos, el Acta Inicla una liberalizacidén
gradual de las regulaclones del transporte aéreo, establectitendo
huevos procedimientos. para la filjaclén de tarifas, la entrada o
salids de un mercado y abandonsndo toda autoridad sobre los servicios
prestados a los pasaleros.

Por lo que toca a las tarifas, antes de la promulgacién del
Acte, cuando dos empresas servian una misma ruta, estas debian cargar
exactamente la misma tarifa, a partir de dicha promulgacién, las
aerolineas se oncontraron en capaclidad de determinar sus tarifas de
manera independiente. De esta manera, las tarifas podian oscilatr
dentro de un rango comprendldo entre un cinco porcliento arriba y un
clncuenta porcleénto abajo de la tarifas vigente al 1 de Jullo de 1977
en una ruta determinada.

BaJo la ley anterlor, las lineas aéreas no podian agregar una
nueva ruta a su sistema sin la aprobacion del C.A.B. (que rara vez
ora otorgada, sobre todo en las rutas mas Importantes). La nueva levy
prevé un mecanismo de “entrada automatica” para los tres primeros
anos (l979> - 1981) a través del cual las empresas pueden incorporar
una ruta nueva cada afio sin aprobacion del C.A.B. Dec la misma forma,
las rutas no podian ser abandonadas sin aprobacién gubernamental, aln
cuando su operacléon resultara incosteable. A partir de Octubre de
1978, el Unico requisite congistidé en un aviso previo a las
autoridades.

Otro aspecto importante es 1a desaparicidédn del C.A.B. como
ente regulador. Esto fue planeado para llevarse a cabo de una forma
gradual, de manera que su autoridad sobre las rutas venciera el 31 de
diclembre de 1481: sobre tarifas el primero de enero de 1983,
contemplandose su cierre para el primer dia de 1985 codiendo sus

funclones técnicas -negoclaclén de acuerdos bilaterales y fijacion de
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‘lnrltas internacionales- al Departamento de Transporte y E5us

funciones logales -control de fusiones ¥y adquislicliones- al
Depar tamento de Justlcia. (36)

En vista de que westa llberallzacidén podia conducir a 1la
concentraclén creciente del mercado en manos de los transportistas
mé&s poderosos. se recurrlé a la aplicaclén de las leyes antimonopolio
bajo 1la Jurisdiccidén del C.A.B y a su desapariclén del Departamento
de Justicia, 1los que debian someter a un profundo anflisis toda
solicitud de fusidén, compra o venta antes de autorizarla, con objeto
de evitar concentraciones del mercado que pudlesen ir en perjuicio de
los consumidores. Mas adelante veremos la poca eficacla que dicha
viglilancla ha mostrado.

Para efectos de este estudio dividiremos la evoluclién de la
desreglamentaclén en tres: perfodo de ajuste 1978 - 1984; parfodo de
concentraclén 1985 - 1987 y perfodo de globalizacién que inicia en

1987 y en cuyo desarrollo nos encontramos.

2.4.- PERIODO DE AJUSTE. 1978 ~ 1984

El "Acta de derecgulacién de las lineas aédroas del C.A.B.™
condujo a un total redimensionamiento de la actividad en el émblté
nor teamericano. A lo largo de estos primeros afos el‘sistema se
modiflicé totalmento. La capacidad dao adaptaclidn de las empresas
previamente existentes determind su consolidacién o desapariciédn del
morcado y la libertad de entrada y salida del mismo incrementd
rlgnificativamente el nOmero de participantes. Analicemos més
detenidamente algunas de estas consecuonclas.

(36) U;S. CONGRESS. Op cit. pp. 1711, 745 - 1743.
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La 1libertad de acceso a las rutas permitld la entrada de nuevos

transportistas al mercado.

1978 1981 tes2 1983 1984
Fuente: Alrline Economics Inc.

Airline Executive. Oct. 18987 p. 16.

Muchas de estas nuevas lineas. al no haber participado en la
construccién del sistema anterior, carecian de una infraestructura
tal como sistemas de coémputo. bases de mantenimiento, centros de
capacl!tacion, asronaves y en ocagiones hasta de trlpulaciones. Para
dniclar operaciones, arrendaban aviones y tripulantes. concesionaban
sus necesidades de mantenimiento y capacitacién e lngresaban como
participantes secundarlos en algunos de los sistemas de reservaciones
de las grandes aerolineas. De esta manera, ss encontraban con
enormes ventajas de costos sobre aquellas empresas establecidas con
anterioridad, dichas diferenclas &e reflejaban en las tarifas
aplicadas por estas nuevas compafiias que iniciaron la llamada "Guerra
de Tarifas" que fue una cerrada competencla por ofrecer el preclo mas

bajo en wuna ruta determinada para asi captar mayor trafico y



eventualmenta, desplazar a los competidores.

Graclas a la misma libertad de acceso. surgieron muchas empresas
destinadas a prestar serviclos a vy desde comunidades pequenas en
aviones de hélice o turbohélice. esto permitié a las lineas mas
grandes extenderse en las rutas de mayor longitud y densidad en las

.que sus aviones a reaccidén resultaban mas eficlentes. Como
consocuencia de esta redistribucidn del trafico generado por
ciudades medifanas ¥y pequefias se geherd un nuevo sistema de trafico
conocido como “"Sistema radial de distribucion” (Hub and spoke) en el
que las empresas de reducido tamafio alimentan el trafico de las
mayores a través de ciudades centrales. lncrementando asi 1la
productividad de los aeropuertos y equipos de vuelo.

La libertad en la fljacién de tarifas condujo a una disparidad
en la relacién precio/distancia., pues la "Guerra de tarifas" provocd
quo en los mercados de alta densidad las tarifas tuvieran una caida
vertical, mientras que en los menos ocupados aumentaron

conslderablemente. Asi, encontramos que para dlstanclas similares.

las tarifas no guardaban relacién alguna.

Cuadra 2
Copparallive tarlifag
Par de ciudades Tarifa en USD Millas
N. York-Los Angolos 199 2461
N. York-San Diego 340 2432
Houston-Denver 10% 878
Houston-Sta. Fé 273 751
Chicago-Dallas 158 803
Chicago-Monroe 233 704

Fuente: lnternational Alr Transport Association. Op cit. p.'s
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De esta forma, encontramos que la‘ competencia condujo a un
exceso de capaclidad ¥y de tarifas bajas en 1las rutas densas,
provecando que los vialeros de rutas menos ocupadas O méAs cortas
subsidiaran a8 los prime:os y colocando en ventaja a las empresas con

los sistemas de rutas mas amplios que permitieran mejores mezclas de

densidad y distancia.

Hasta 1984 1a mayoria de las empresas habia sufrido graves
pérdidas al aljustarse al nuevo amblente Yy se encontraban en una
posiclén financiera sumamente precaria que en algunos casos (Braniff
an 1982 y Alr Florida en 1984} condujo a la guiebra de algunas
ampresas Importantes con la consecuente pérdida de fuentes de
trabajo. ruptura de lazos de comuhicacidn y reducclén del efecto
multiplicador de la industria.

A consecuencta de la coyuntura sconamica y la necesidad de
adaptacioéon de todas las tincas aéreas, se produjeron camblos
estructurales on las relaclones laborales, de forma que se incremont6
el numoro de emprosus con personal no sindlcalizado, la reduccliéon de
sularios se convirtlo en elemento de negoclaciédn frecuente y se diéd
una pérdida generalizada de ompleos a causa de reducciones en las
plantas laborales.

Los resultados de este primer perfodo fuaron expresados por el
C.A.B. en uno do sus (ltimos informes al Congreso fechado el 20 de
Agosto de 1983. "La dercgulacién no ha colmado las esperanzas que so
habian puesto cn olla. Las glandes gananclas del consumidor a corto
plazo van acompafadas de troemendas pérdldas operativas y de capital
para la  industria. La mejora deo ln'cnlldad del servicio en algunos
mercados cstd contrarrestada por la calidad inferior en la totalidad

del sistema" (37)

(37) Internatinnal Ailr Transport Association. lbidem p.6
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2.5.~ SEGUNDO PERIODO. 1985 - 1987.

A este periodo lo hemos deflinido como "de concentraclién', pues
©s entre 1985 vy 1987 quo las fuerzas del mercado conducen al
dubilitamlionto de las empresas mAs pequefias con el Gonsocuente
fortalecimiento de las grandes, creando asi una tendencia hacla la
monopolizacién de la actividad en cada uno de los mercados. pues as
de hacer notar quo dadas las caracteristicag del silstema do aviaciéon
nor teamer fcano. ©s précticamente Iimposible un monopolic & nlvel
nacional .

Esta monopolizacién se lnilcla a partir de la "guerra de tarifas®
moncionada parrafos arriba que socava la posiclédn de las empresas mas
pequeiias, empuJandolas a fusionarse con las méds grandes que a Su vez
poseen el control de los serviclios trlbutarios de su sistema de
distribucién, asi como el de la informacidén generada por sus slstemas
de reservaciones. A continuaclén analtizaremos con mayor detenimiento

cuda uno de estos elementos.

2.5.1.~ LA "GUERRA DE TARIFAS". CONSECUENCIAS INMEDIATAS.
El entorno 1liberalizado de 1la Iindustria provo.6 que =a partir de
1978 surgleran varios transportistas quo, dadas sus caracteristlcas:
podian ofrecer tarifas mucho mAs bajas yue las de sus competidores
previamente establecidos. Sin embargo. al carecer de una
infraestructura s6lida, se vieron imposgibilitados para llevar su
enfrentamiento a largo plazo, lo que motlvdé la desapariciédn de la
mayoria de ellas.

La "Guerra de tarifas" tuvo una duracion y una profundidad mucho
mayores de las inicialmente contempladuas por los transportistas

nuevos como podemos observar en el cuadro 3.
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Cuadro. 3
Beduccion de lag tarlfsg en log serviciogs domésticos.
ARO PORCENTAJE DE PORCENTAJE DE
TARIFAS REDUCIDAS REDUCCION
1978 45.6 35.4
1879 48.2 41.1
1980 57.0 42.9
1981 65.7 14.1
1982 77.7 46.2
1983 81.5 48.4
1984 . 81.0 §1.0
1985 85.0 §6.0
1986 90.0 ' 61.0

Fuente: International Air Transport Assocliatlion. "Observacién
continua de 1la desreglamentaclédn. Cuarto informe.®

Ginebra. Agosto de 1987. p. 5

La duracién y profundidad de este procesc motivé que los
sobrevivientes de él1 hayan sido 86lo aquellos que poseisan una
infaestructura suficiente y un sistema de rutas ampllo gque leos
permitiera competir., afin en torminos deficitarlos. en una ruta
determinada frente a las nuevas empreésas lAas que, eventualmente.
tuvieron que desaparecer o ser fusionadas & las mayores.

Un caso clasico de lo anterlior es "People Express". empresa que
surglo en 1979 y graclas a una politica de reducclédn de tarifas logro

llegar a ser la quinta mas importante en los E.U. en 1986, pero la

- falta de una base administratlva y lo bajo de sus rendlmientos 1la
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condujeron a la quiebra en 1987 y a ser ahsorblda por '"Texas Alr"

2.5.2.- PROCESO DE CONCENTRACION. FUSIONES, ADQUISICIONES Y

MONOPOL1ZACION.

Bajo el procaeso arriba menclonado, 1la tendencla concentradora

tomd® una gran fuerza. Las grandos émprasas sae dieron a la tarea de

ensanchar sus slstemas de rutas mediante la fusioén de otras lineas en

proceso de quiebra o su adquisicién. Para ello contaban con sels

grandes ventajas:

1) Grandes posibllidades de comercializaclién y de transbordo
gracias a una red de servicios muy amplia. )

11) E1 dominlo de lac operaclones y los mercados en los grandes
centros de distribuclén de trafico.

1it) E1 control de 1los medios de distribucién, especialmente los
slstomas de reservaclones computarizados.

iv) La posibllidad de dlctar los preclos.

v) La envergadura de los programas destinados a genarar la
fidelidad del usuarlio como los de "viajerc frecuente”(38).

vi) La ampllitud de sus sistemas de rutas, lo que permitié la
subvenclén indirecta de tarlfas competitivas.

Todo esto, aunado a la desparicién del C.A.B. ¥y a la relajada’

vigllancla del Departamento de Transporte y del Departamento de

Justicia en la aplicaclon de las leyes antimonopolio al no objetar

ninguna de las fusiones solicitadas (39) permitié que el proceso deo

(38) Estos programas permiten viajar con tarifas reducidas o
gratulitas con la acumulaclidén de millas voladas.

{39) FLINT,Perry."Too muny mergers,teo little competitlion?" Afr

Transport World. Stamford U.S.A. Enero 1988. p.81.
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concentracidén se consolidara, dando lugar al dominlo del mercado por
unos cuantos participantes. E£E]1 sigulente cuadro muestra la evolucién
de las fusiones y adquisiciones desde la primera autorizada a partir

de la eliminacién de regulaciones hasta la Ultima reglstrada.

Cuadro 4
Eusiones y adquisiciones. 1980 - L987.

ARO COMPARAS

1980 Pan AM / National.

1980 Republic / Hughes Alr.
1981 . Texas Air/ Continental
1985 Southwest / Muse.

1985 People Ex. / Frontier.
1985 United / Pan Am pacific
1985 Pledmont / Empire.

1986 Nor thwest / Republic.
1986 Texas Alr / Eastern
1986 Trans World / Ozark.
1986 Delta / Western. .

1986 Texas Alr / Peoplo Ex.
1986 Texas ALr / Rocky M.
1986 American / AirCal.

1986 B UsSAlr / P.S.A.

1987 USAir / Pledmont.
Fuente: CASSEL, Frank. "Reregulation". Airline Business.

Surrey, U.K. Septiembre 1987. p.26.
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Esta serle de integracliones condujeron a la monopellizacion de

los mercados de las diferentes cludades de los E.U. Asi., por

ejemplo. el aeropuerto de Minneapolis / St. Paul perdld casil toda
posibllidad de competencla al fusionarse 1los dos principales
transportistas que operaban en &1 (Northwest y Republic). El
siguiente cuadro muestra la concentracién en los dlez aeropuertos mas

importantes de los E.U. (40)

Cugpdro .9
concentracién ror agropuerio. lndice Herfindahl - Hirschman-

Aeropuer to Indice
Dallas / Ft. Worth 4,606
Atlanta 4.544
Denver 3,943
Chicago D'Hare 3,593
Miami 3,188
Newark 3,514
San Franclsco 2,143
Boston 1,890
New York La Guardia 1,801
Los Angeles 1,283

Fuente: FLINT, Perry. Op cit p. 82

(40) Este indice se calcula elevando al cuadrado la participacion de
cada empresa en el mercado. sumando los resultados de cada una.
La clasificacién de concentrado se da arriba de los 2,000

puURtos.



El an&lisis de este cuadro revela entonces que slete de estos

agropuertos se encuentran por arriba de 1la «clasificacléon de
“concentrado" ¥ que dos de ellos duplican con creces dicha
clasificacién. Sin embarfo. este estudlo se vuelve aun més
interesante cuando conocemos en nombrg de los participantes

mayoritarios de cada uno de estos mercados.

En el <caso de Dallas / Fir. Worth, este se encuentra repartido
entre dos competidores principales: American ¥y Continental, Atlanta a
su vez entre Delta y Eastern. Denver entre United, Continental y
Delta. Chicago entre United, American y Continental. Miami entre
Eastern, Continental y Pan Am. Newark entre Continental, Eastern y
United y asi en practicamente Lodusvlos aeropusrtos norteamericanos.

Lo anterior nos muestra gue la concentraclén de los aeropuertos
es un reflejo de la concentracléon del mercado a nivel naclonal entre
pocas empresas. Impresiéon que se acentla alUn mas si recordamos que
Eastern y Continental pertenecen a una migma empresa (Texas Alr).

Oira fase importante del proceso de concentracién es el control
de' los sistemas de distribucidén y comerclalizacidon entre los cuales
ocupan ua lugar destacado los sistemas computarlzados de
reservaciones. Al 1lnicilo de la desreglamentacidn estos eran vistos
come un instrumento mds de ventas, pero habida cuenta de gquo un
ochenta poi clento (aproximadamente) de las ventas de las empresas de
aviacion se goeneraban a traves de las agenclas de viajes, estos
sistemas cobraron una importancila creciente. Do esta manera, dos de
las mas grandes eompresas -American y United- desarrollaron sistemas
de cémputo que les permitieron alcanzar en 1986 el 70 % de las ventas

realizadas por agenclas de viajes a través do sus sistemas (41).

{41) Interﬁdtlonal Alr Transport Assoclatiqn. Op cit. p. 13
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Actualmente, el B85.2 % del mercado de agencilas de viajes es
controlado por las tres empresas principales -Texas Air., American y

Unlted- a través de sus slstemas de reservaciones.

Cuadro 6

Barticiracion en el mercado de sisiemas do reservaciones
SISTEMA AEROL INEA AGENCIAS PORCENTAJE
) AUTOMATIZADAS DE AGENCIAS
Sabre . American 10,600 39.3
Apollo United 7.400 27.4
SystemOne Texas Ailr 5,000 18.5
Pars TWA/Nor thwest 3.700 13.7
patas 11 pelta " 3.000 .1

Fuente: RENTON.Jane."”Reserving Jjudgement™. Airline Business.

Surrey, U-.K. Marzo 1987 p. 19

Estos datos cobran una significacion alin mayor si se-considsra
que un alto porcentaje de las ventas realizadas por los agentes de
viajes se da a partir del primor desplegado que hacen ollos do una
ruta determinada y en cual aparecen generalmente los vuelos de la
empresa duena del sistema o de aquellas que pagan por participar on
él1.

Otro aspecto importante es ol control de los serviclos
tributartos.os decir aquellos serviclos de alimentacioén de tratfico
generados a partir de la generalizacién de los sistemas radlales de
distribucion de trafico en los cuales las empresas locales
transportan pasajeros de las comunidades pequefias hacia los grandes

aeropuertos y alimentan el trafico de los grandes transportistas.
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Al Iniciu de 1la desreglamentacién surgleron un gran numero de
empresas independientes para prestar servicio a nlvel local vy
reglonal. pero la dinamica misma del proceso les fué integrando a los
slstemas de rutas de las grandes aerolineas., haclendo que pasaran a
ser soclos minoritarios (a muy pcquena escala) o propledad de estos.
Esta integracién se da iniclalmente por la utlllzaclédn del cédigo de
reservacliénes de lea empresa grande por la pequefia.de manera que en
lozs sistemas de c¢omputo las conexiones aparezcan coOmo un vuelo
directo o como una conexién de 1a misma linea (on-line). Por
ejemplo., 81 una persona desea viajar desde Lansing. Michigan hasta
Toklio, el sistema de reservaciones de United hard que esto aparezca
en la pantalla camo el vuelo 001, mientras qgue en verdad el tramo
Lansing - Chicago es operado por Air Wisconsin en un avidén Embraer
para treinta pasajeros ¥ la porcidn Chicago - Tokio es operada por
United en un Bocing 747 para 400 pasajeros.

E1 mecanismo arriba descrlto es actualmento utilizado en todas
las cludades que sgirven como ceontro de distribucidén en los E.U. e
integra de esta manora a todas las empresas locales y regionales a
los sistemas de las grandes empresas(42)

Eg a través de los procesos citados anteriormente gue la
concentraclén de la industria se ha consolldado en los E.U. Los
objetivos explicitos de la ellminacion de regulaciones (incremonto de
la oferta y aliento de la competencia) no se han alcanzado Y.por el
contrario, la oforta se ha visto disminuida, reduciendo 1la

competencia v provocando wuna baja sensible en el nivel de los

(42) WHITAKER, Richard."Working for the blg brother”. Airline

Business. Surrey, U.K. Junio., 1987. p. 58.
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servicios, provocando la protesta de pasajeros y autoridades. E1
siguiente cuadro muestra la evoluclén del nimero de transportistas
autorlzados a operar en el mercado doméstico norteamericanc a partiry
de - 1978 y corrobora la afirmacion concerniente a la reduccién de la

oferta.

Cuadro 7
Namero de empresas autorizadas a gperar dentro de E.U.
Categoria Total en Fusionadas «© Actualmente Porcentaje
1978 liquldadas operando operando

Nacionales 36 19 17 47
Estatales 4 3 1 25
Locales 59 38 21 36

Nuevo in-

greso al

mercado 11e * 84 as 29

Fuente: CASSELL, Frank. Op cit. p. 26
* Entre 1978 y 1984,

De forma paralela, las empresas de mayor tamaho so han'vlslo
fortalecidas con una mayor participacién del mercado lnterno -el &0 ¥
controlado por las c¢inco mayores- (43) y con una estructura
administrativa capaz de adaptarse a las cambliantes condiciones del

medio.

(43) ividem p. 28.
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S1 se considera la crecliente aceptaciédn del modelo neoliberal
alrededor del nundo y la amplia presencia ‘de las lineas aéreas
nor teamericanas en el orbe, encontraremes entonces que el modelo
surgido -de 1la eliminacidén de regulaciones en la aviacidn comercial
tiende a internacionalizarse en lo que se conoce como la
“globalizaclién™ del paradigma norteamericano. En el sigulente
capitulo analizaremos los mecanismos de este tercer perfodo. asi como

sus desarrollo alcanzado.
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CAPITULO 11t

INTERNACIONALIZACION DEL MODELO NORTEAMERICANO.
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3.1.-  CARACTERISTICAS DE LA AVIACION COMERCIAL INTERNACIONAL.
Come se vidé en el oprimer capitulo., una vez que los procesos
econémicos se han consolidado al interior de la potencia dominante de
un slistema, tienden a expandirse hacia la zona de influencla con
cbjete de asegurar la reproduccion del sistema Yy apuntalar la
posicion hegembébnica del Estade dominante. La eliminaclon de
regulaciones en la avia;ién comercial no es ajena a osta tendencia
hacia la internacionallzacion y de hecho, graclias a las
caracteristicas de 1la industria. el proceso ha cobrado una gran
velocidad. influenciando las politlcas de transporte aéreo en todo el
mundo caplitallista.

En este capitulo ansalizaremos los mecanismos que el proceso
lnternaclonalliador ha adoptado, para 1lo cual haremos un somero
anadlisis de las principales caracteristicas de la aviacién comercial
internacional y los impactos que la desreglamentacldon ha tenido sobre

ella.

El transporte adfreo internacional posee tres caracteristicas
primordliales que a Su vez enmarcan una serie de welementos
distintivos. Estas son:

a) El control soberano del Estado es un principlo basico de 1la
aviaclén internacional.
De acuerdo con lo estableclido por el articule 1 del Convenio de
Chicago, "Los Estados contratantes reconocen que cada Estado

tiene soberania exclusiva Yy . absoluta sobre el espaclo aéreo



L)

i1)

114)

b)

1)
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correspondliente a su territorio”™ (44). Esto conduce a que las
sigulentes condicionantes deban ser observadas:

150 Estados soberanos (45) regulan la aviaclén tanto a nivel
nacional como Internacional. Persiguen distintos obJetlivos
politicos, econbémicos ¥y legales que reflejan no Sdlo su nivel
de desarrollo, slno también sus aspiraciones soclales vy
politlcas, esto es especialmente notorioc en los paises en vias

de desarrcllo en 1los que la aviacidédn ha jugado un importante

papel en la integracidn naclonal y regional.

La desigualdad innegable de las posibilidades competitivas de
los diferentes Estados ha favorecido hasta ahora el
establecimiento de regulaclones en el acceso y operacién en los
mercados internacionales.

La mayorla de las empresasg internacionales son propiedad de leos
Estados cuya bandera portan y, en consecuencia. estos ejercen
sus poderes de soberania en interés de su transportista. Este
hecho ha 1imitado hasta ahora la posibllidad del
establecimiento de los principios del "1libre mercado'.

La reglamentacién Internaclonal se determilna por tratados entreo
goblernos.

En el régimen establecido por el Convenio de Chicago de 1944
esth fmplicito que el consenso en las relaciones de la aviaclén
tiene que lograrse por medio del mecanismo interpaclonal de
negociacién, ya sea en sl seno de la Organizacion Internaclional

de Aviacién Civil o a nivel bllateral o multilateral.

(44) SZEKELY,Alberto (comp. )."Instrumentos fundamentales de Derecho

(45)

Internacional Piblico".México. U.N.A.M. 1981. p-1183.

International Air Transport Association. Iblidem. p.21.



i1) La consecuencia de la negociacién entre Estados se expresa en
Convenios de Trafico aéreo que, hasta antes del advenimiento de
la desreglamentactién, regulaban frecuencias. capacidades,
serviclos y tarifas.

c) La exlstencia de organlizaciones internacionales tendlientes a
regular la transportacién aérea internacional.

1) La Organlizaciodn Internacional de Aviacién Civil es un organismo
gcubernamental establecido con los sigulentes objetlvos:

“-Lograr el desarrollo seguro y ordenado de la aviacién ...
-Fomentar la técnicas de diseiio y manejo de aeronaves.
~Estimular el desarrollo de aerovias, aeropuertos y serviclos

de navegacldn sérea.

‘-Evltur discriminaclén entre Estados contratantes.
~Promover la segurlidad de vuelo...™ (46)

Es decir., esta organizacidén tiene a su cargos los aspeclos
técnlcos y de seguridad inherentes a la transportacién aérea
internacional y es un foro de negociacién en estos rubros.

11) La Asoclaciodn Internacional del Transporte Aéreo es un
organismo no gubernamental fundade por las merolineas de muchos
palses con objeto de servir como agente regulador de aspeoctos
comerciales y foro de negociacién de los mismos. Asi. las
Confaerencias de servicios & vpasajeros y carga establecen
lineamientos de comercializacidn y manejo para ambos.casos y la
Coordinacion Tarifaria ayuda al proceso negoclador para

determinar tarifas. (47}
(46) SZEKELY, Alberto. Op clt. p. 1243.

(47) international Alr Transport Association."World Airline

-Cooperation”. Montreal. (n.a.)
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d) La gran mayoria de los Estados atribuyen funclones aspeciales a
la aviaciéon comercial.
En 1980 Enver Jamall, presidente de la empraesa "Pakistan
International” describié el papel de las lineas aéreas en los
paises del Tercer Mundo. "Una caracteristica (nica es su papel
crucial en el progreso soclal, econémlco., politico y hasta
educativo de sus paises. Nuestras empresas no Sonh solamente una
slstema de transporte aéreo comercial. Son la clave del
crecimiento ¥y desarrollo de nuestros palses...abren Aareas
remotas e inaccesibles ... y ayudan a acelerar la cohesién
naclonal.” (48)

1) La aviaci6én Iinternacional refleja el eostado de diferentes
aspectos de las relaciones internacionales:
- Las relaciones diplomaticas.
~ E£1 comercio internacional.

La capacitacidén y transferencia de tecnologia.

- La seguridad nacional.

‘En pocas palabras. la aviacidn internacional es muy diferente a
la aviacién doméstica norteamericana. El sistema de transporte aéreo
internacional se basa en la soberania del Estado. la regulacién se
efactlia por tratados y acuerdos y es vigtlada pocr organismos
internacionales, ademids de que en la generalldad de los paises esta

actividad no es vista desde una optica comerclal sino soclo-politica.

A consecuencia de lo anterior, la exportaclén do 1la
desreglamentacién norteamericana esta implicando modificaclones
(48) International Alr Transpori Association. "La deregulaclén en el

campo de la aviaclén." Ginebra. Mayo de 1984. p, 22,



b7

radicales al sistema: se ha ajustado la legislacidén norteamericana

para adecuarla a las nuavas condiciones del medio internaclional a

través de la "International Air Transport Competition Act of 1979".
modificando en consecuencia el texto ¥y espiritu de los tratados

bilaterales y multilaterales. De la misma manera, las empresas han

buscado nuevas opclones para sobrevivir en un mercado cada vez mas

agrasivo en el Qque todo parece indicar que en un futuro cercano
prevalecerd la loy del mas fuerte.

A continuacion analizaremos la extensién de los conceptos de la
desreglamentacién doméstica a las relaclones de la aviacién

internacional por medio de la Ley de Competencia del Transporte Aéreo

internacional.

3.2.- " INTERNACIONALIZACION DE LA DESREGLAMENTACION NORTEAMERICANA.
LEY DE COMPETENCIA DEL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL DE 197%

Esta ley representa la extensib6n de los conceptos liberales
norteamericanos al medio Internaclonal. pues define los obletivos de
la politica aerondutlca dando especial importancia a la implantaclén
de los mecanlismos de mercado en la industria. Dichos obJjetivos son:
i) En la formulaciéen de la politica norteamericana de transporte
aareo internacional, el Congresco espera que el Secretario de
Estado, el Secretario de Transporte y el C.A.B. desarrollen una
politica negocladora que enfatice la necesidad de tener el
mayor grado de competencia ctompatlible con un sistema ordenado
de transporte aéreo internacional.
1i) El fortalecimicento de la posicién competitiva de los
transportistas norteamericanos, para asegurarles al menos las

mismas oportunlidades que a los extranjeros.
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111) Libertad para los transportistas, tanto nacionales como
extranjeros para ofrecer tarifas que correspondan a la demanda.

iv) iLag menores restricclones posibles a 1la transportacién en
vuelos de fletamento.

v) Obtener el maximo namero posible de autor izaciones
internacionales para los transportistas norteamericanos a fin
de que puedan responder répldamente a los «cambios en la
estructura del mercado.

vi) La eliminacién de restricciones operacionales y comerciales en
el mayor grado posible.

vil) La integracién de 1la transportacién aérea internacional y
doméstica.

viii) Oportunidad para 1los transportistas de otros Estados para
incrementar su acceso a los Estados Unidos, si es en
intercambio por beneficios de similar magnitud para los
transportistas norteamericanos.

1x) La promoclén, aliento y desarrollo de la aviaclén civil y un
sistema ﬁorteumericano de transporte aéreo viable y de

propiedad privada." (49)

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

de la aviacién norteamericana. habria de seguir la transportacidn

aéres internacional. Analicemos estos objetivos con mayor
detenimiento.

El primero de ellos se relaciona directamente con ia
implantaclén legal de ios concepios desregulatorios a nivel

internacional, pues al establecer la necesidad de la formulacién de

(49) U.S. CONGRESS. “Internatlonal Air Transport Competition Act of

1879." Public law 96 - 192. p. 42
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una nueva politica negociadora, hace referencia directa a los
convenios billaterales o multilaterales y su eventual renegociacién a
su vencimlento con objeto de extender gradualmente estos CONCEPLOs.

Los objetivos tercero, Sexto Yy noveno poseen un carlcter
marcadamente liberal y en el caso del tercero, soliclta de manera
indirecta la desapariclién de la coordlnaclén tarifaria multilateral a
través de la ATA, mientras que el Sexto tiende a limitar el papel
regulador de la Organizacién Internaclional de Aviaci6n Civil.

Por (Gltimo, los obJjetivos cuarto. quinto. séptimo ¥ octavo
Pretenden lograr una mayor participacion de las empresas de E.U. a
nivel mundial, pues dado el tamafio de sus flotas y su mercado
interno, se encuentran en posibillidad de ofrecer mAs vuelos de
fletamiento (50) que todos los palses del mundo reunidos. Al obtener
un  mayor namero de autorizaclones internaclonales. extienden sus
rutas de manera que., al lntegrarse a la transportaclén doméstica.
logran- un mayor numero de pasajeros al evitarles transbordos
interlineales. Por lo que toca al octavo. la ligualdad de
oportunidades y beneficios resultan términos relativos cuando se
trata de las lineas de los E.U. pues dado su gran tamafio y la
potencis de su mercado intarno. ninguna empresa del mundo :1:]
encuentra en igualdad de condiciones para competir con ellas en
igualdad de cilrcunstancias.

De esta manera, los E.U. adoptaron estos principlos en la
renegociaclén de los Convenios de transportaclidén aérea. En principlo
su aceptacién tuve un carhcter muy limitado y solamente aligunos

paises cuya oconomia muestra una gran integracién a la de los E.U. o
(50) Este tipo de vuelos ofrecen tarifas mucho mas bajas que las
regulares y generalmente se adquiere en conjunto con los

servicios terrestres.
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blen su poslcién politica les comprometid a dicha aceptacién.

Asi, encontiranos. que los Convenlos bilaterales modifican
totalmente su forma, eliminando todo tipo de restricciones ¥y
regulaclones. A continuacién analizaremos uno de estos convenios

para mostrar los cambios introducidos en ellos.

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

Antes del 1inicio de la dosreglamentacibén, 1los convenios de
transporte aéreo eran documontos de una gran asmplitud que regulaban
todeos los aspectos de esta actividad. A través de los cuadros de
rutas se determinaban los puntos a operar y los transportadores
designados por <cada Estado, generalmente en nimero reciproco (es
decir. uno  por cada pais). Se limitaba el volumen de tréafico a
par tes iguales mediante la regulaclén de frecuencias y capacldades y
las tarifas se encontraban sujetas a aprobaclién gubernamental para
Proteger los 1ntereses de las cmpresas nacionales. Este panorama
cambia totalmente a partir de 1979, ejemplificaremos estos camblos
con el Convenio Bilateral Estados Unidos - Bélgica que es una clara
muestra de las nuevas tendencias.

Este convenio muestra desde los deseos expresados en su
Preédmbulo un nuevo espiritu en la transportacidn aérea, pues hace
evidente la voluntad de crear un nuevo slistema basado en los
mecanismos de mercado., permitiendo la competencia entre aerolineas
con un minimo de repulacidén gubernamental para asi permitirles la
posibllidad de servir todos los sectores del mercado. De la misma

forma, se hace hincapié en que todas las operaciones de carga deberan
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llevarse a cabo en un amblente totalmente liberalizado. (51)

En su articule tercero (Designacion y Autorlizacién) establece
que cada parte tendréd el derecho de designar cuantas aerolineas desee
para llevar a cabo el transporte entre ambos palses, es declr. se
elimina 1la reciprocidad en el nimero de transportistas. Esto es
especlalmente notorio si tenemos en cuenta que en la actualidad sdélo
existe una empresa belga que presta servicio a los E.U. (Sabena)
mientras que tres lineas de e5e palis operan hacia Bruselas (Pan Am,
TWA y Metro International).

El articulo vundécimo (Competencia leal) dice que ninguna parte

.

podra ...limitar el volumen de trafico.frecuencia o regularidad del
servicio o el tipo de aeronave operada"™ (S2). Con esto, se elimina
toda regulacién en este sentldo, lo cual. 1 recordamos la disparidad
en el nimero de transportadores nos lleva a encontrar una desigualdad
ain mayor. El misme articulo llbera totalmente log vuelos de
fletamiento, permitiendo asi a las empresas no regulares a operar sin
restriccidén alguna. (53)

Por lo que toca a las tarifas. el articulo duodécimo determina
que lasg partes contratantes permitirdn que los preclos sean
determinados por cada una de las empresas designadas para operar

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

€s1) DEPARTMENT OF STATE."Alr transport services. Agresment between
The United States of Amarica and Belgium."” Treatles and other
international acts series 9903. p. 3

{(52) DEPARTMENT OF STATE. Op clt. p.23

($3) En los acuerdos regulatorios, este tipo de serviclos se
limitaba a rutas no operadas comercialmente o, sl lo eran, a un

bajo porcentaje del volumen.
(54) 1bidem. p.25%
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Este Convenio es paradigmitico de los esfuerzos norteamerlicanos
por extender el modelo de su sistema de aviaclén a todo el mundo,
hasta ahora una veintena de palises han firmado acuerdos de este tipo,
le que ha generado la preocupacién de la mayoria de las empresas en
el mundo. pues esta visto que las condiclones competitivas de la
mayor parte de ellas les impide participar en 1gualdad de
circungtancias frente a los norteamericanos. lo cual se agudiza al
estudiar la situaclén de las aerolineas del Tercer Mundo, pues estas
deben enfrentar 1la fragllidad de las econémlas de sus pailses., el
retraso tecnoldégico y la debillidad de su mercado Ilnterno.

Al amparo de estos convenlos, el proceso liberalizador ha
adquirido una gran fuerza y en consecuencia las lineas de los Estados
Unidos han visto reforzada su posiclon internacional. En respuesta,
los demas Estados han fniciado su adaptacldén al medio buscando
mecanlsmos que permitan a sus empresas sobrevivir y participar de un
morcado cada vez mas concentrado en el que los mas podorosos

establecen condiclones tendientes a asegurarles la supremacia.
3.4.- EVOLUCION DEL PROCESO DE INTERNACIONALIZACION.

La promulgacién de 1la "Ley do competencla del transporte
adéreo internacional’™ y la modiflcacién en 1a politica negocliadora
de 1los Estados Unidos imprimen una nueva dinédmica al transporte
adreo que viene a redimensionarlo en su aspecto internaclonal.
Al amparo de la fuerza de negoclacién de su goblerno, las
empresas norteamerlcanas se aventuran fuera de sus fronteras
vy, dadas sus favorables condiclones administrativas y operatlivas,
vienen a representar una seria amonaza para la sobrevivencla

misma de las empresas del resto del mundo.




La mecanica de la internacionalizacidn de la
daesreglamentacidén no difiere mucho de la experimentada por el
mercado doméstico de los E.U. Una vez flrmados los convenlos
billaterales de corte liberal., las aerolineas norteamericanas
inician una “guerra de tarifas" de grandes proporciones,
principalmentea través del Atlantico. Asi. ur vuelo Nueva York -
Londres que hasta 1278 habla tenido un costo promedio de 770
doélares en vial)e redondo redujo su precio a 300 y Nueva York -
Bruselas - Nueva York se redujo de 500 a 200 délares. Sin
embargo., estas reducciones ne fueron instrumentadas por las
lineas tradiclonales en el transporte trasatléAntico (Pan Am, TWA
y National), sino por nuevos participantes norteamerlicanos y
auropeos, entre los primeros 56 encontraban People Express.,
Transamérica, World ¥y Alr Florida. entre los segundos los més
notorios fueron Laker Skytraln y Virgin Atlantic(55) .

Esta competencla tarifaria determind que en un plazo de
cinco afios desapareclieran todas las empresas que la iniclaron
{con oxcepcién de Virgln Atlantic). pero de manera roeciproca,
provocdé el fortalecimiento de las compaiiias tradiclionales de los
E.U. las cuales se encontraron asi en condiclones sumamente
ventajosas para lniclar la oxpansién liberalizadora a otros
marcados a partir de 1982.

Lo anterior, aunado al proceso de fuslones y adquisiclones
que tuvo lugar en los E.U. entre 1984 y 1287 hace que las lineas
norteamer icanas posean cualidades competitivas muy superlores a

las del resto del planeta, pues las diferoncias en costos por

{55) KOZICHAROW,Eugene. "Fare battle reopens on Atlantic."

Avlation Week. New York, May 2, 1983. p.26.
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pasajero/kilémetro y el tamafio de sus flotas les permite una
mayor flexibllidad en la comerciallzacidén y operacién.

Un dato que permite visualizar el aprovechamiento de estas
ventajas, es el numero de pasajeros volando de y hacia Estados
Unidos. En 1978, sumaron un total de 13.804,000 pasajeros, con
una participaclén en el mercado de las empresas naclonales de 42
por clento, en 1986 el total ascendié a 23,175,000 y la
participacién nacional a 65 %. Es decir, las lineas
norteamericanas absorbieron asi la mayor parte del incremento
(56).

Esta expansién ha sido aprovechada por algunas de las
grendes aerclineas de 1los E.U. que tradiclonalmente habian
servido unicamente el mercado doméstico o reglonal, cle manera que
actualmente Amerlican, Unjited, Delta y Continental han extendlido
sus slstemas de rutas a Europa y Oriente lo que, ademas de
inducir una baja sensible en 1las tarifas, les hs permltido
exportar sus sistemas de comercializacién y principalmente sus
sistemas computarizados de reservaciones con lo que su influencia
en el mercado de las agencias de viajes de esas reglones es cada
vez mayor.

Ante la amenaza que representan las lineas norteamerlicanas,

las compafifas de aviacidédn de los demls palses han iniclado su

proceso de adaptacion a las nuevas condiclones. las
privatizaciones, fusiones, acuerdos para compartir cédigos de
reservaciones y la creacién de sistemas de reservaciones

multinacionales se han impuesto en todo e; mundo .

(56) FELDMAN,Joan."Megacarriers - expand abroad." Alr Transport

World. Washington D.C. Octubre, 1987. p. 20

L2
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3.4-1.- PRIVATIZACIONES.

El camblo en las condiciones de la aviacidn internacional hace
necesario que los Estados modiflquensus politicas a este respecto y
que por lo tanto la concepclén de actividad estratégica para el
desarrollo deba coeder su lugar a conceptos predominantemente
mercantiles en 1los que el principal objetivo de los transportadores
no se reflere ya a la necesidad’ de enlace y comunicacién a nivel
nacional o regional, sino a la obtencién de ganaclias. Para lograr
este objetive se hace 1mperativo que las empresas modlifiquen
radicalmente su estructurs, lo cual. visto a la luz de los principlos
liberales que rechazan la participacién del! Estado en cualquier
actividad que pueda ser ll;vuda a cabo por particulares, conduce a la
privatizacié4n progresiva de varlios transportadores 'de bandera”,
sobre todo en ol Area europea y de la Cuenca del Pacifico.

El continente europeo, tradicionalmente proteccionista vy

conservador en la materia ha experimentado algunos de los cambios méas

radicalos del mundo. Hasta ahora los goblernos del Reino Unido.
los Paises Bajos. Bélgica vy la Repiblica Federal Alemana han
privatizado parcialmente a sus empresas para permitirles una

conducci6én orientada hacla las necesidades del moercado (5§57) y la
tendencia parece generalizarse en Europa Occldental.

Por 1o <que toca a la Cuenca del Paciflco., Japén ha privatizado
ya la totalldad de sus lineas aéreas al igual que Singapur, Hong

Kong vy Talwan. De la misma ‘forma el goblerno de Australla ha

{57) NIVEN,Roger."The mechanlics of mergers.”" Airllne Business.

Surrey., U.K. Septiembre, 1987. p. 30



anunciado 1la inténcién de vender totalmente su partilcipacién en

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

la regldn Yy por lo tanto, los demAs palses han iniciado movimientos

para mantener una estructura competitiva en sus ompresas. De esta

forma, Corea, Malasia, Tallandia y Nueva Zelanda han tomado la

dec isién de liberalizar gradualmente sSus mercados.

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

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

frente a las grandes empresas norteamericanas (a las gque en Iinglés se

ha definido como “megacarriers”). Por ello, varios palses se han

encontrado en la necesldad de estudiar la fusién de sus

transportadores con objeto de proporcionarles un mayor mercado

interno, wuna flota de mayores dimenslones y mejoros posibllidades de

comercializacién.
3.4.2.- FUSIONES Y ADQUISICIONES.

Este es un proceso que en la actualidad se encuentra alGn en un

estado embrionario, sin embargo, 1a fusién de British Alrways con

British  Caledonian ha despertado una gran . ingquistud en todo Europa.

Estas dos empresas transportaron en ol mercado internacional un total

de 15 millones de pasajeros durante 1986 (59) y su lntegraclén les

permitirA reestructurarse para captar un nGmero aGn mayor y expander

U sistema a todo el mundo partiendo de Londres. Esta situacién

permite o la empresa britfnica establecer un sistema radial de

(58) GRAY.Frank."Flylng high to the end of the century™. Alrline
Business. Surrey, U.K. Abril, 1988. p. 41.

(59) FRENCH,Trevor."The euro-shuffle." Airline Business. Surrey.U.K.

Febrero, 1988. p.14.



digtrlbuclon de traf ico al estilo norteamericano, 1o que le permitira
captar trafico proveniente de todos los paises europeos para
posteriormente transportarlo en vuelos 1intercontinentales. Dicha
estructura representa una amenaza para la estabilidad del resto de
los transpor tadores de "Bandera" europeos, por lo que ol tema de las
fusiones ha sSido dominante en el medio europeo- Hasta ahora. el
intento més serio de una fusién multinaclonal ha sido el llevado a
cabo por Scandinavian Airlines (propiedad de Suecla., Dinamarca y
Noruega) Yy la empresa belga Sabena para tntegrar sus sistemas en el
aeropuerto de Bruselas, sin embargo no existen todavia resultados
concretos al respecto. {60)

De 1igual manera, practicamente todas las empresas europeas se
han visto envueltias en platicas sobre  la formacidén de empresas
multinacionales capaces de hacer frente a la competencia externa
mediante el establecimiento de centros de distribucién en los lugares
mAs estratégicos del continente.

Esta nocesidad de fusionar sistemas, actualmente encuentra una
serle de restricciones derivadas de la legislacidén de cada pais al
respecto, sin embargo. se han dado ya clertos camblos y la piedra
angular de este pruceso puede ser el levantamiento de restricciones
comerclales en Europa en 1992, Este toma ser§ tratado con mayor
detenimiento en el capitulo posterior.

La Cuenca del Pacifico presenta un caso diferente. Debido a 1la
dispoersién geografica, las posibilidades de fusion de lasg empresas
de westa reglén son muy reducidas, pero el establecimlento de centros

de distribucién de trafico es ya una realidad en varjos palses. Por

(80) FRENCH.Trevor. Op clt. p. 15.
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ejemplo, el aeropuerto Changl! de Slng&pur concentra ya un gran namero
de pasajJeros en conexidén a través de él. pues siendo un pais con 3
millones de habltantes aproximadamente, tiene un movimiento anual
superlor a los doce millones de pasajeros en vuelos internacionales,
(61) la mayoria de ellos captados del traflco de la rezidn., esto ha
conducido a que Tailandia y Malasia fusionen sus lineas domésticas
con las internaclionales para brindarles un mayor mercado internoc.

Sin embargo, el acrecentamiento de la flota y el establecimiento
de centros de distrlbucién no son suficicntes para enfrentar la
competencla norteamericana, también es necesarlo el establecimiento
‘de glstemas de comercxallzac%?n proplios como los sistemas
computarizados de reservaciones con objeto de tener una mayor

participacién en el mercado de las agencias de viajes.

3.4.3.~ LOS PROYECTOS MULTINACIONALES DE SISTEMAS COMPUTARIZADOS DE
RESERVACIONES.

La amenaza de la competencia provenlente de los E.U. y el
peligro de perder el control sobre el proceso de distribucién de su
producto ha . llevado a las aerolineas europeas y de la Cuenca del
Pacifilco a mejorar y actualizar sus 51stemas.

Este s un asunto crucial, pues dichos sistemas proveen-el lazo
de unlén entre la linea y los agentes de viajes, quienes venden la
mayoria de los boletos del mundo. El control de este lazo represcnta

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

(61) GALLACHER.Jacqueline."Asla/Pacific. The curfew conudrum”.

Alrline Business. Surrey., U.K. Abril, 198&. p. 44
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Como se vio en el capltulo anterior, los sistemas de
reservaclones, aunque son propledad de una Qola aerolinea., son
capaces do mostrar todos los vuelon eXistentes entre dos ciudades
determinadas. Sin embargo. despliegan en primer lugar los de 1la
empresa propietaria, posteriormente los de aquellas gque pagan por set
soclos del sistema y por G0Gltimo, el resto de los vuelos. Si
recordamos Qque cerca del 80 X de las ventas se hacen del primer
desplegado, encontramos entonces que las desventajas de mercadeo de
los no soclos son evidentes. Por ejemplo, en el sistema de American
Airlines, British Alrways aparece hasta la undécima paglina de los
desplogados entre Los Angeles y Londres aunque por ser directo y por
su horario deberia aparecer cen la primera (62).

Esta situaclén ha conducido a los europeos a considerar la
formaclién de sus propios sistemas aunque la base tecnolégica deberé
provenlr de los E.U. Fara ello han formado dos grupos.

El primero de ellos ha bautizado a su sistema como "Amadous”. se
encuentra formado por Lufthansa, Scandinavian, Air France, lberia,
Finnalr y Linjeflye. Se ha eleglido como proveador de tecnologia a la
empresa "SystemOne" (sic) subsidiaria d¢e Texas Alr. En este caszo el
centro de cémputo gerd instalado en Madrid y todos los socios tendrén
acceso directo al mismo, lo que les permitiréd conectarse al cerebro
de Texas Alr en Miaml. lLas empresas europeas podré&n comerciallizar el
sistema en sus proplos palses y bajo sus proplas condlciones. asi.

ser&n capaces de vendoerlo a las empresas domésticas, agenclas de

viajes y hoteles en su territorio. Este sistema asegura a los
participantes que la informacioén serd mostrada sin nlnguna
{(62) GALLACHER.Jacgueline."Ticketing Europe.” Alrline Business.

Surrey, U.K. Encro, 1988. p. 22




discriminacién, tomando como parametros la hora de salida de los
vuelos ¥y 81 son o nho directos.

El segundo grupo est4 formado por British Airways, Alltalla,
Austrian. Swissalr. KLM. Aer Lingus y Air Portugal gquienes han puesto
por nombre al sistema "Galileo™. En este caso la fuente de tecnologia
seréa la empresa “Covia", subsidiaria de United Airlines y
comercializadora del sistema "Apollo”. Este grupo sostendréa un lazo
mucho mas cercano con 5u socio nor teamericano pues el computador
central ser& ol mismo que el wutilizado por United y por ende la
comercializacidén tendr4& que hacerse en base a decislones comunes.
Sin embargo, esto no es Iimpeodlimento para que log criterios de
informaci6n sean los mismos que en “Amadeus™ y por otro lado, provee
un acceso més directo al enorme mercado interno norteamer icano.

Un problema que ha generado esta divisién en dos grupos es que
al instrumentarse totalmente ambos sistemas. e5tOs no serdn capaces
de intercomunicarse, por lo gue el acceso a la informacidn no tendré
la efectividad que actualmente muestran los sistemas en los E.U. pero
esto puede ser solucionado a corto plazo mediante la instalacién de
un cerebro secundario de "Gallleo" en Europa. posibilidad vya
considerada con Londres como sede. (63)

Esta tendencia tlene Ssu contraparte en la Cuenca del Paciflicq en
donde las compafifas de aviacién han tomado accibén para asegurarse de
que no dependeré&n de otros para la distribucién de su producto en el
resto del mundo.

Las platicas lIncluyeron orlginalmente a Cathay Pacific (Hong
Kong). Singapur Airlines, Thai (Tailandia). Japan Airlines y Qantas,

pero estas dos Ultimas decldieron formar sus propios sistemas, la

(63) GALLACHER,Jacqueline. Op cit p. 23
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empresa japonesa debido a las peculiaridades de su mercado interno y

la australiana debido a su oposicifn a que el sistema tuviera su sede

en Singapur (como finalmente ocurrié).
Las tres compaiilas restantes han seguldo adelante con el

proyecto denominado ‘“Abacus"., en el cual el proveedor de tecnologia

sora, al 1igusal que en "Amadeus", "SystomOne". lo que representa una

Eran ventaja para los participantes, pues al tener el mismo tipo de

programacion, podrén tener acceso a los caomputadores centrales de

Texas Alr y "Anradeus™, c£on lo que se establecer& el primer sistema de

reservaclones de dimensiones mundiales, facilitando la

comercializacidébn de sus participantes en todo el globo. Esta ventalja

ostA sliendo wutilizada por "Abacus"” pars atraer mas participantes da

la regién y actualmente se llevan a cabo negociaclones con Phillipine

Alrlines y Malaysian. (64)
El establecimiento de estos sistemas multinacionales lleva a

pensar que la concentraclén del mercado 1lnternaclonal se daré a

través de ellos. pues aquellos que no sean capaces de comerclallzar

por si mismos, dependeran de los grandes slstemas con las desventaljas

anterlormente menclonadas por lo que su posiciébn sord siempre

secundarla. Hasta ahora. parece que el mercado mundial seré

controlado por sels sistemas ! Sabre, Apollo y SystemOne
de log E.U. Amadeus y Gaelileo de Europa y Abacus de Aslia.
Estos no son los uUnicos acuerdos que se han establecldo entre

empresas de diferentes palses, también existen otros que tienden a

concentrar el trafico mundial entre las mas poderosas.

A continuacién roevisaremos otro que estéa adqulriendo gran

impor tancia.

(64) GALLACHER.Jacqueline.”Counting on CRS."  Aliriibe Business.

Surrey, U.K. Abril, 1988. p. 18.
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3.4.4.- ACUERDOS INTERNACIONALES DE COMERCIALIZACION.

Estos acuerdos se han establecido entre lineas norteamoricanas y
empresas de otros continentes para alimentar su trafico mutuamente.
Para ellec existen dos condiclones bAsicas; primera, que sus sistemas
de rutas no se traslapen y segunda, que sirvan al menos un aeropuerto
en comQn.

El eJemplo méAs claro de este tipo de acuerdos es el firmado por
British Alrways vy United. En estos casos, Sus sistemas de rutas
difieren por completo, pues mientras United posee una gran cantidad
de serviclos domésticos y de E.U. a Orlente, British tlene el sistema
mds amplio entre Londres y E.U. (sirve quince cludades de ese pais) y
toda suerte de conexiones a Europa., Medlo Orlente y Africa. El

aeropuerto elegido fué el O'Hare de Chicazo donde United tiene su

basa.
Este acuerdo incluye los siguientes elementos:

1) Compartlr el codigo para reservaciones en clertas rutas.
De esta manera, los vuelos aparecer@n en los sistemas de
reservaciones come si fueran de la misma compafiia y no como
conexionos, lo que les dard un lucar preferente. Por ejemplo,
ruta Londres -~ Chicago - Seattle es operada en su primera
porcién por British y 1la segunda por United, bajo este
acuerdo aparecera como operacda por una sola.

i1) Compartlr instalaciones aeroportuarias.

En wvista de 4que los aeropuertos de Londres y Chicago son
privados cada empresa en ducfia de sus instalaclones, esto ha
pormitido que British wutillice las de United en Chlcago y

United las de British en Nueva York.



i11) Compar tir programas de viajeros frecuentes.
Con ello los pasajeros de ambas lineas podran hacer uso de las
facilidades otorgadas en ambas. mentando asi 1la
"fidelidad' de los consumidores.

iv) Iniciativas conjuntas en tarifas y promocidn.
Esto hara posible la creacién de programas conjuntos, asi como

compartir los costos derivados de ellos.(65)

Hasta 1la fecha, son -pocos los acuerdos de este tipo en
8l mundo. Amorican y Qantas tlenen uno para e)l mercado E.U. -
Australia Y varlg, Scandinavian y Thal tienen otro para la
transportacién Brasil Egscendinavia =~ Tailandlia. Sin embargo.
aparecen como una de las mejores opciones de comerclalizacién
internacional, sohre todo para aguellos que no se cuentan entre los
mas poderosos.

Los proyectos conjuntos de slstemas de reservaclones Yy
comercializacidn son vistos c¢omo los primeros pasos para la
- integracién de empresas multinacionaleg en cuyo caso, los camblos que
esperan a la aviacidn Internaclonal haran palldecer a cualquier
evento ocurrido hasta ahora.

En forma paralela a la implementacicn de estos sistemas de comer
cializacidn, La Amcciacidn Internacional del Transporte Aéreo ha expse
rimentade una creclente pérdida en su capacidad reguladora como a con

tinuacidn veremos,

(65) WHITAKER.Richard. Feeding time."” Airline Buslness. Surrey. U.K.

Marzo, 1988. p. 22
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Je5e- PERDIDA DE LA CAPACIDAD REGULADORA bE LA ASOCIACION
INTERNACIONAL DE TRANSPORTE AEREO.

Como se menclondé algunas lineas mas arriba, la [IATA es una
organizacién no gubernamental cuya membresia esta abierta a todas
aquellas aerolineas que tienen licencia paras operar otorgada POr un
goblerno miembro de la Organizaclién Internaclonal de Aviacién
Civil. Hasta 1878, todos los miembros actives de la Asoclacién
debian pertenecer a las Conferencias de trafico y Coordinacién
Tarifaria, cuyas actividades incluyen la coordinacién de tarifas y
reglas de aplicacién., asi como comisiones para intermediarios.
Estos foros permiten a. los miembros discutir sus problemas de manera
colectiva y desarrollar y adoptar acuerdos en la materia {(66) curya
observancla es vigilada por la IATA.

Pero el sadvenimiento de la desreglamentaclédn en los Estados
Unidos y 1la "Guerra de tarifas” en el Atléntico Norte vinieron a
modificar totalmente el entorno en que esta Asociacidén se habia
venido desenvolviendo. El surglniento de transportlstas
trasatlanticos (no IATA) capaces dc ofrecer sus gervicios a un 50 %
¢ monos de las arifas vigentes vino a poner en peligro la
existencla misma de las’ empresas norteamericanas y europeas cuyo
principal mercado era este. Ante esta situacién, y dada la poca
flexibtlldad de 1a Asociaclén en la materlia. debleron optar por
abandonar la Coordinacién Tarifaria. la primera en hacerlo fué Pan

'American en 1979, 1la cual fué seguida casi de 1inmediatlo por
Northwest y posterlormente por ltodas las compahias norteamericanas

con rutas trasatlanticas.

(66) IATA."World Airline Cooperatlon. The aims and activities of the
IATA." n.a.
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Esta serie de deserciones condujo a que la IATA reexaminara sus
actividades. asi como los derechos y obllgaciones de sus miembros.
De esta manera. la participacién en la Coordinaciédn Tarifaria pasé a
ser opclonal.

La desaparicién de la obligatoriedad tuve como consecuencia que
muchas otras aerolineas abandonaran dicha Coordinacién y que algunas
- debldo a la necesidad de mayor flexibllidad comercial- abandonaran
incluso la Asoclacién. Esto Gltimo ocurrld sobre tedo en las rutas
que 1involucran a los paises de la, Cuenca del Paciflco. pues las
empresas de esta regién (con excepclén de Japan) JamAds han
pertenecido a 1la Asociacidén y por lo tanto su comerclializaclién y
serviclos gozan de mucho mayor flexibllidad., por 1lo que B&us
competidores provenientes de otras regiones debieron buscar medios
para lgualar las condiclones competitivas. ya sea abandonando la
Coordinacién Tarifarla o la Asociaclén misma.

Los nGmeros presentados por IATA en su Gltima Junta General
Anual llevada a cabo en Caracas, Venezuela, en Noviembre de 1987
podrian parecer alentadores, sus 13! miembros activos y 29 agsoclados
{67) constituyen 1la mayor membresfa Jjamas alcanzada y un gran
incremento s1 se le compara con los 103 miembros de 1979. Sin

_embargo. la mayoria de los nuevos miembros son empresas de carlcter
regional o local surgidos al amparo de la desreglamentacion y los
grandes ausentes de 1979 -Northwest. Delta., Korean, Singapore,

Aeroflot y Cathay Paclifle - continuan slendolo en 1988.

(67) FELDMAN, Joan."IATA Annual Géneral Mesting preview." Alr
Transport World. Stamford, Connecticut, E.U.A. Octubre 1987. p.

40.
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Una serlie de datos que pueden resultar llustrativos de la
situacidén real que guarda la 1ATA, es la participacidén de sus

trangportistas miembros en el mercado mundial.

Cuadro 10
Panalores Iransportades respecto al fotal mugdial.
%
54
53
52
51
s0f
T 73 34 75 86

Fuente?! Alr Transport World. Octubre 1987. p. 42

Cuadro 11
Ingresg oporacliopal respecto Al total mundial.

77
76
75
74
73
72
71

82 83 84 85 86

Fuente: Alr Transport Worid. Octubre 1987. p. 42
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Como podemos observar. la participaclén de los miembros ITATA ha

experimentado una reduccidén constante desde 1982 y las condiciones

actuales del mercado mundial parecen 1indicar que la tendenclia

continuard en este sentido.
Esta pérdida de importancia, aunada a la creclente privatizaclén

de la industria a nive) mundial esta conduciendo a una importante

reduccidn on el papel regulador de 1la Asoclacién, con las

consecuentes repercusiones negativas para 1los transportistas mas

débiles, que con la baja en las tarifas y el incremento en la calidad

de 1los servicios LIntercontinentalesg, ven sumamente mermados sus

ingresos y rendimientos.
En el préximo capitulo anallzaremos lag tendencias ¥y

perspectivas de la actividad a la luz de este proceso de

internacionallizacioéon, los Convenlos bilaterales y 1la posible

inclusidén de los servicios en el GATT, la liberallzacién en Europa y

las perspectivas en el Aambito latinoamericano serén los temas a

tratar.

.



CAPITULO IV

TENDENCIAS Y PERSPECTIVAS DE LA
AVIACION COMERCIAL INTERNACIONAL
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4.1.~ LOS TRATADOS BILATERALES Y LA INCLUSION DE LOS SERVICIOS EN EL

MARCO DEL ACUERDO GENERAL SOBRE ARANCELES Y COMERCIO (GATT).
Las fuerzas econémicas liberadas por la eliminacién de regulaciones
condujeron a una transformacién estructural en la avlacién comercial
de los E.U. Actualmente, esas mismas fuerzas estdn ejerciendo
presién fuera de aquel palis, particularmente en Europa y la Cuenca del
Paciflco en donde 1los camblos serén, aparentemente. de la misma o
mayor magnitud de 'los ocurridos en E.U.

A pesar de la existencia de un gran nimero de barreras legales.
econdémicas y politlcas, la tendencla liberalizadora parece extenderse
a todo el mundo y creemos que Ppuede transformar la orientacién
actual, de car&cter nacional., de 1la industria a una de carécter
global, servida en su mayoria por empresas multinacionales (68).

El instrumento de camblo a corto plazo sera la nueva estrategila
de negoclacién norteamericana que favorece el bilaterallsmo frente al
multilateralismo en los acuerdos de transporte aéreo, lo que aunado a
las crecientes presiones para incluir los servicios en el marco del
GATT v a 1la creciente liberalizaclién de los mercados mundiales
conducird a un total redimensionamiento de la industria.

En este capitulo anallizaremos las tendencias y perspectivas de
la actividad aeronéutica. partiendo.-de las posibilidades de evoluclén
de los convenios bilaterales, el futuro proximo del ambiente europec
a partir de la adopclién por la Comunidad Econémica Europea del "Acta
Unica Europea"™ que establece el levantamiento de barreras comerclales
para 1992 y las posibilidades de evolucién de las empresas

latinocamericanas en este marco.

(68) Cfr. KASPER.Danlel. "Trade liberalization in air services: How
to get there from here". Regulatory Affalirs Review. IATA.

Montreal. Junio - Jullo 1987. p. 671.
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El Convenlo bilateral Estados Unldos - Bélglca que sirvié de
ejemplo en el capitulo tres, inciso tercero, puede ser utilizado
tamblén como instrumento de proyeoccién para las negociaciones de
renovaci6én que actualmente sostlene el pgobierno norteamericano (69).
En todos los casos, la preslén que se ejerce para liberalizar 1los
servicios' aéreos entre los negociadores tiene 1los slguientes
obJjetivos:

1.- Eliminar todo tlpo de regulaciones y limitaciones de forma que
la actividad se desarrolle en el &mblto de los mecanlsmos de
libre mercado

2.- Libre designacién del nGmero de transportistas.

3.~ Eliminar limites o cuotas en la transportacién de pasajeros y
carga.

4.- Libverallzar vuelos de flatamlento.

§.- Libertad para los transportistas de determinar y establecer sus

proplas tarifas.

Dentro de esta serle de negoclaclones merece especlal atenclidén
ia que se estéd llevando a cabo con México, pues su peculiar situacién
de palis fronterizo cuya linea diviseoria no es {nicamente una
demarcacién politica, sine de nivel de desarrollo, hace evidentes
contrastes que implican enormes diferencias de potencialidad.

AdemAs de los obletivos citados anteriormente. los negocladores
(69) Argentina, Australia, Austria, Brasil, Corea. Espafia.

Fllipipas, Francla, Indla, Japén, México, Reino Unido y Suecia.

Fuente: Aviation Daily. Washington D.C. Enero 5, 1987. p.1.
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nor teamericanos buscan el establecimlento de rutes transfronterizas

operadas por empresas reglonales o locales.

S3 los «cinco objetives citados lineas arrlba tienden a la

creacién de una politica de clelos ablertos, el sexto vendria a

transformar el Norte de nuestro pals en parte del mercado interno

de los Estados Unidos. Analicemos someramente las consecuencias de

un Convenlio bilateral como este tenlendo en cuenta los siguientes

factores:

L) La enorme diferencla entre la flots comercial mexicana y la

norteamericana, mientras nuestfo pais no supera los 110 Jets,
sélo Continental posee 335 (70). Esta limitacidn muestra la
impogibllidad de competir en lgualdad de condiciones frente a
cualquier empresa de los E.U. puesto que su disponibilidad de
aviones les permite una planeacidédn de itinerarios tal que pueden

volar entre cualquier par de cludades de los dos palses sin

escalas intermedias. Por ejempio, en abrlil de 1988 Aeroméxico
tenia vuelos entre once cliudades mexicaenas y Houston. Texas,
mismas rutas que las operadas por Continental, con la diferencla
de que mientras la segunda lo hacia sin escalas y con mejores
horarios. la primera debia operar con escalas y en horarios poco
convententes debido a la escasez de equipo de vuelo. Mencién
aparte merece la ruta Cd. de México - Houston. en la que a causa
del mismo problema la empresa mexicana solo ofrecia dos vuelos
al dia, uno de ellos con escala, mientras la norteamericana

programa ontre cinco y slete dlarios.

(TO) FELDMAN, Joan. Op cit. p. 19.
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La posibilidad de las empresas norteamericanas de ofrecer

conexiones a puntos mAs alla de la ruta autorizada sin cambiar

de 1linea gracias a sus Sistemas radliales de distribuclén de

Trafico. Con esto, pueden captar un mayor volumen de pasajeros

Yy conectarlo no sdélo dentro de E.U. sino a cualquier parte del

mundo con tarifas generalmente mAs bajas que las acordadas entre

Méxlco y los terceros paises. Por ejemplo, a partir de Mayo de

1988 American Airlines inicidé vuelos entre México y Madrid.

paradéjicamente, e©sta ompresa solo tiene como ruta autorizads

México - Dallas y la continuacién se ampara en el convenlo E.U.

- Espafia. de manera que la combinacién de tarifas da como

resultante una tarifa Jinferior a las previstas entre México y

Espaﬁa, pues mientras American cobra 750 débélares el viale

redondo, Iberia y Aeroméxico tienen como tarifa mas baja 890

dbélares.

La casi inexistencia de la avlacidn reglonal mexicana en el

Norte del palis, pues a la fecha existe una sola empresa -

Aerocalifornla- que dada su reducida dlisponibilidad de flota, se

veré imposibilitada para operar todas las rutas

transfronterizas.

La enorme ventaja que muestran 1los norteamericanos en los vuelos

de fletamento. ese pais es el mercado mas desarrollade del mundo

en ese aspecto Yy a la fecha, México cuenta con una sola empresa

en ese pgiro (Latur) que posee un solo avién. el cual seré

entregado por el fabricante hasta mediados de 1989.
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v) La ventaja de los transportistas norteamerlicanos en la
comercializacién de sus serviclos en su mercado interno a través

de sus slatemas computarizados de reservaciones.

vi) La estructura administrativa y operativa de las empresas de E.U.
que les permite trabajar con 1os costos entre los mas bajos del

mundo .

Ante lasevidentes ventajJas de las lineas aéreas norteamricanas.
un convenlo bilateral de <corte llberal tendria consecuéencias
inmediatag sobre los transportistas mexlcanos y conduciria de manera
progresiva a la concentracidn del mercado en manos de los primeros,
gracias a un proceso similar al que experimentaron los E.U. es declr.
en primer lugar se dosatarla una fuerte competencla tarifarla -para
la” que 108 norteamericanos estin mejor preparados- acompafiada de un
exceso de capacidad (sobreoferta) resultante de la libre designacién
de transportistas y la eliminaciédn de cuotas o limites que mermaria
significativamente 1los Iingresos y rendimientos de las enmpresgas
nacionales y les conduciria a una participacién reslidual en el
mercado, situaclén que se veria acentuada al no poder ‘competir en la
comercializaclén de los servicios. De la misma forma, la
liberalizacién de los vuelos de fletamento desviaria un lmportante
porcentaje de trafico hacla ellos y reduciria aGn wés el mercado de
las empresas mexlcanas cuyas limitaciones de flota les impiden
participar activamente en este tlpo de operaciones.

Por otro lado, las rutas transfronterizas vendrian a beneficiar

s6lo a las empresas norteamericanas., pues ante Jla ausencla de
competenclia mexicana ,podrén ingresar Y moverse libremente on ol

mercado, utllizéndolo para alimentar su trafico a través de sus
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centros de distribucién.

El caso de México puede ser paradigmdtico de las negociaciones
en la materlsa entre los Estados Unidos y los paises subdesarrcllados,
pues la liberalizacién, mas que otorgar una “igualdad de
opor tunidades® Yy actuar en beneficlo del consumidor. tiende a
concentrar los mercados en manos norteamericanag marginando de manera
progresiva a los participantes de palses en vias de desarrollo. Este
hecho amenaza particularmente a las empresas de América Latina, pues
dada la dependencia e integracion de sus economias con los Estados
Unidos, encuentran en este pais su principal fuente de trafico
internacional.

Sin embargo, 1los esfuerzos norteamericanos por implantar el
liberalismo en la aviacién comercial no limitan su Ambito de accidn a
los Convenios bilarerales.En 1986, :4urante la - ronda del GATT .en -
Montevideo los intentos de varlios palses desarrollados lidereados por
E.U. tendientes a ublcar 1los servicios en el marco del Acuerdo
lograron un gran avance, De ubicarse a la aviaclén comercial dentro
del GATT., los convenlos bilaterales en la forma en gue hoy se conocen
saran cosa del pasado, pues el transporte aéreo pasaria a ser un
elemento mAs en los paquetes de negociaclon, viendo asi reducida su
importancia frente a servicios como los bancarios, financleros y de
asesoria, lo que Iincrementaria las ventalas negocladoras de los
palses desatrollados.

Ubicado en el marco del GATT. el transporte aéreo internacional
experimentaria varias modificaclones de gran magnitud derivadas de la
aplicaclén de los principtos (T71) que rigen el Acuerdo. Analicemos

las mas significativas :

{71) Cf1.¥MITKER,Jorge. “E1 GATT". Col. Grandes Tendencias Politicas Contempora-
neas num. 33. U.N.A.M. México. 1986. pp. 7 - 9. '
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A.- Cléusula de la nacldén mias favoreclda.

Supone que toda concesién que un pais otorge a otro miembro del
acuerdo, se hace extensiva a toda la comunidad. Asi, cualquier
otorgamiento de quinta. sexta. séptima u octava libertad (72) se
hace extensiva a todo mlembro que desee operarlas.

B.- La reciprocidad.

Implica que cada concesién o beneflcio que alg(Gn miembro logra
en el wesquema comercial del Acuerdo,debe ser compensado on alguna
forma por el pais beneficiarlo.

C.- La No discrimidacién. .

No hay posibllidad de establecer diferenclas comerciales por
razones politicas, econdémicas o religlosas. Todos los miembros son
medidos por un mismo paré&metro comercial.

D.- La igualdad de los Estados.

El acuerdo supone que todos Sus mlembros poseen el mismo
"status'" al margen do su poderio econémico y comerclal.

Sin embargo., la i1gualdad formal encuentra su contraparte en la
practica comercial, pues sl Juridicamente dos Estados son iguales,
las diferencias se hacen evidentes en los intercamblos comerclales.

El caso de 1la aviacién comercial muestra claramonte la
imposibllidad de que exista un trato lguslitario entre paises con
diferentes nlveles de industrializaclién y desarrollo, pues por

ejemplo, mientras una sola empresa norteamericana posee mas de 300

(72, Las llbertades del alire estan definidas como sigue: Primera;
Derecho a sobrevolar el territorlo de otro pais. Segunda:
Dorecho a efectuar escala sin flnes comerclales. Tercera;
Derecho de transportar pasajeros, carga y correc del pais de

érigen hacia otro. Cuar ta; Derecho a transpor tar pasajeros.
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aviones, el total de estos en México apenas rebasa los clen., osto no
es mds que un indicativo del desequilibrio vigente entre los factores
de produccidén en ambos paises.

E.- Los Aranceles y Tarlfas.

Los impuestos a la importacldn son considerados por el Acuerdo
como los Gnicos protectores de las industrias nacionales por lo que
los gobternos deben evitar restricciones de cardcter cuantitativo.
Con ello, los transportistas norteamericanos y europeos podrian
asumir cualquiera de las 1libertades mencionadas y concedidas a un
tercero sin limitaciones en el volumen de trafico manejado.

F.- La ClAusula de tratamiento nacional.

Esta establece que las mercancias -una vez admitldas- deben
circular Jlibremente por 1los territorlos de las partes contratantes
s5in discriminacién de origen o procedencia. En el caso de la
transportaclidn aérea, la aplicacién de esta clAusula podria conducir
al otorgamlento de octavas libertades.

Por lo tanto. la integracién de los servicios al GATT conducliria
a la obsolegsencia de los Convenios bilaterales y ampliaria el margen
de accién de los paises desarrollados en ia materla, con el
consecuente desplazamiento de los palses subdesarrollados y sus
transportistas.

En el mismo sentlido, las Cartas de Intencidn que muchos de los
paigses subdesarrollados han suscrito con el FMI constituyen un apoyo

neceaesarlo para la creclente liberalizacién de las economias

carga y correo de un bpais extranjero al de origen. Quinta: Derecho a
transportar pasajeros.carga y corroo de un pais oxtranjero hacia otro, sieampre
que el vuelo se inicle o diriga al pals de origen. Sexta; Derechc a

transportar pasajeros. carga y correo entre dos palses extranjeros via el de



subdesarrolladas principalmente Ltas latinoamerlicanas, pues en

todos los casos se establece una importante apertura comercial
como condiclonante para el otorgamientio de recursos, lo que les
lleva a una serie de colincidencias con las dlrectrices
negocladoras del GATT. de forma tal gue si los serviclos pasan a
formar parte integrante de las rondas negocladoras, los Estados
en vias de desarrollo no encontraran ninguna opcién alterna mas
que su adopcion como parte de su politica comercial.

Aunado a lo anterior, la creclente liboeralizaclén europea
conducira de seguro a la conéentracién de ese mercado en manos de
los Lransportistas mas fuertes, poniendo en peligro la

participacién latinoamericana en los mercados del Atléntico Sur y
Medlo.

4.2.- LA LIBERALIZACION EN EUROPA.

La corriente ilberalizadora en Europa ha tenido un
desarrollo similer al de los Estados Unidos. Desde el ascenso de
los gobiernos conservadores de Margaret Thatcher en el Reino
Unido vy de Helmut Kohl en la RepGblica Federal Alemana. y debido
a 1la importancia de estos dos palses y el papel dominante del
segundu en el sono de 1a Comunidad Econdémica Europoea, han
conducido a que los gobiernog del resto de la comunlidad adopten

una serie de medidas liberales para conservar la competitividad

de sus economias. Sin embargo, estos cambilos se han dado hasta

origen. Séptima; Derecho a transportar pasajefos. carga y correo sin
efectuar despegues o© aterrizajes en el pais de origen. Octava: Derecho a

transportar pasajoros, carga y correo entre dos ciudades de un pals ajeno
al de origen (cabotaje).

87
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shora a hnivel doméstico y por lo tanto no se han visto inscritos en
€) marco de un verdadero proyecto regional que permita al continente
competir de manera efectiva contra los competidores de Oriente ¥y 1los
Estados Unidos.

El surgimiento de este proyecto regional vino 8 concretarse
hasta Julio de 19B8 cuando los miembros de la C.E.E. ratificaron el
"Acta Unica Europea™ que vino a ser la primera y -hasta ahora- Unica
enmienda a la Carta de fundacién de la Comunidad, el Tratado de Roma.

Esta enmienda no sdélo apova el plan de un mercado unificado mediante
el levantamlento de barreras cuantitativas y no cuantitativas, sino
que elimina el mayor obstAcule para la aprobacién de nuevas ¥y menos
restrictives regulaciones al establecer un sistema de adopcién basado
en votaciones mayoritarlas. (73)

Esta enmienda tlene como objJjetivo lograr un mercado unificado y
sin barreras que impldan el 1libre flujo de blenes, servicios y
capltales entre los doce Estados miembros para el 31 de Diciembre de
1992, para ello, la Comunjdad debera sestablecer 300 directivas
rectoras de la actividad econémica entre sus miembros las cuales, una
voz adoptadas por el Consejo de la C.E.E. se convertiran en ley on
los Estados parte. Hasta ahora, ochenta han sldo adoptadas y se
consldera que al menos otras cincuenta lo serén en lo que resta de
1988 (74).

Un mercade unificado tiene una profunda significacidén en la
economia europea. la exlstencia de una gerie de normas permitira la

magificacién de 1la produccién y los 320 millones de hablitantes

(73) TULLY. Shawn -"Europe gets ready for 1992". For tune
Internatlional. Zofingen, Suiza. Febrero 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 conduciran a la optimlzacién de los
procesos productivos y. consecuentemente, a una mayor competltividad
de sus blenes y serviclos. .

Por lo que toca a las directivas concernlentes al transporte
aéreo, se ha ostablecido que estas tomar4n como fundamento los
articulos 85 y 86 del Tratado de Roma y de los cuales se le habia
excluido hasta ahora en atencl6n al interés nacional de los Estados
parte.

El primero de estos articulos establece como incompatibles con
el mercado com(in todos los acuerdos entre empresarlos y las précticas
concertadas que puedan afoctar el comercio entre los Estados miembros
Y 4que tengan por objeto o ofecto impedir. restringlr o falsear el
Juego de la libre competencia. (75)

El articulo 86 declara incompatible con el mercado comGn el
abuso por parte de uno o mAs empresarios de una posicién de dominio
dentro de todo el mercado o una parte sustanclal del mismo. (76)

Debido a 1la creclente privatizacidén de las lineas aéreas en
Europa occidental, estos urticu;os se hacen extensivos a ellas al
dejar de participar el Estado y pasar a sar propledad de empresarios.

Con ello, la C.E.E. se ha dispuesto aiuna 1{beralizacién gradual de
la activided entre sus mliembros con mecanismos similares a los

utilizados por Estados Unidos al inicio de su desreglamentacién

doméstica.

(75) CASTEJON,Benito."La liberallzacidn en Europa.'" Ponencia ante las
XVI! Jornadas iberoamericanas de Derecho aeronafitico vy del
Espacio y de 1la aviacién comercial. Septiembre 1987. Rio de

Janelro, Brasil. Documento mimeografiado. p.7
(76) CASTEJON, Benito. Op cit. p.8




Como Primer paso., se han adoptado dos directrices rectorass:
una sobre tarifas y la otra relativa a8 la distribuciodn de
capacidad. En la exposicién de motivos de ambas, se afirma que el
mercado interno eurcpec en el ambito de los transportes aéreos,
deberaA estar consolidado para 1992 ¥y que astas disposiciones
constituyen un primer paso en dicha direccién y que, en
consecuencia. el Consejo (de la C.E.E.) adoptarA nuasvas medidas
de liberalizacién en la materia al final de un perfodo 1inlcial de
tresafios (TT).

Veamos en primer lugar la Directriz sobre Tarifas. De
manera similar a la "Airline Deregulatlion Act of 1978"., establece
1la libartad de las lineas adreas para fijar sus propias tarifas
dentro de una zona de flexibilidad respecto a una tarifa de
referencia para cada par de ciludades (equivalente del SIFL
norteamericano) que para el serviclo aéreo regular intraeuropeo
funcionaré de la sigulente manera:?

i) Una tarifa reducida que abarcaré descuentos del 10 al 35 X.
11) Una tarifs muy reducida que cubre descuentos del 35 al 55 %X
de la tarifa de referencia arriba mencionada (78).
En cada caso, las tarifas tendrén condiclones creclientemente

restrictivas de acuerdo al porcentaje de descuento.

Por lo que toca a la Directriz sobre Capacidad, se establece
un perfodo de dos afios en que el reparto de capaclidad puede
oscilar un 5 X sobre las partes iguales tradiclonales, ampliando
egte m;rzen a un 10 % para el tercer afo. Es decir. de un
reparto a partes lguales del mercado establecido por convenio
bilateral, la nueva Directriz permite desequilibrios hasta de un

(77) lbidem p.11
{78) C.E.A.C. "Acuerdo Internacional sobre el establecimiento de tarifas de
los servicios aéreos regulares intraeuropeos'. Regulatory affailrs

review vol. 16 num. 4. [ATA. Ginebra, Suiza. Junlo-Jullo 1987 pp. 570-
580.
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20 X en un plazo de tres afios (79).

Estas dos directrioges aunadas a la existencia de un mercado de
fletamento muy ampllo vy con precios muy inferiores a los regulares,
que representan una situacidén desventajosa para los serviclios de
ltinerario, hacen suponer que el proceso llberalizadnr tomara la
misma senda que el norteamerjicano al alcanzar su objetivo de mercado
comin para 1992, pues la eliminacién de regulaciones previsiblemente
generaré una lucha tarifarla de la que sélo los més grandes vy ‘mejor
preparados podrin sobrevivir, pues el levantamiento de barreras
cuantitativas y cuallitativas ellminaré& toda restriccién en cuanto a
participacién en el mercado (cuotas)., el libre fiujo de servicios
har4 posible que se operen quintas, sextas y séptimas llbertades de
manera lrrestricta y 1la libertad de movimlento de capltales e
inversiones, en conjunto con la <crecliente privatizacién de 1la
Industr la, harén poslbles fusiones trasnaclonales que darén origen a
empresas multinacionalos de tamailo Yy estructura simllares a los

grandes transportlstes norteamericanos.
4.2.1.~- FUSIONES Y ADQUISICIONES EN EUROPA OCCIDENTAL.

En este momento, las aerolineas de 1la regién se dividen en 1tres
Erupos @

En el primero de ellos se encuentran las seis empresas mAas
grandes., quienes poseen una amplia presencia. tanto a nivel doméstico
como internacional, estas son: Britlsh, Lufthansa. Iberia, Alitalia,
ALr France y Scandlnavian (propledad conjunta de Suecia, Noruega )
Dinamarca).

En segulida s;‘ﬁa ublcado a8 KLM (Paises Bajos) que practlicamente

(79} C.E.A.C."Acuerde Internacional sobre ol Reparto de Capacidad en los Servicios
Aéreos regulares intraeuropeos”. Regulatory affairs review. vol. 16 num. 4.
IATA.Ginebra, Suiza. Junio-Julio 198/ pp. 590-603.
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carece de un mercado doméstico. pero encuentra en su aeropuerto -
Schipol- el mejor centro de distribucién de trafico del continentsa.
En el mismo grupo se encuentran también Swissair con una situacién
simlilar a la de KLM y Olympig¢, cuyo vasto sistema doméstico y reducy
do mercado internacional 1le han conducido a serios problemas
financleros.

Por Gltimo, tenemos a las mas pequehas y. por lo tanto, mAas
vulnerables, estas son: Alr Inter (Francia). Braathens SAFE (Noruega)
Malev (Hungria), JAT (Yugoslavia). Finnalr (Finlandia). Sabena
(Bélgica), TAP (Portugal). Aer Lingus (Irlanda), Austrian, UTA
(Francia) y icelandair (Islandia). En adelante, ¥y para flnes de este
estudio, no tomaremos en cuenta a las cuatro primoras, ya que Alr
Inter y Braathens tlene un sistema estrictamente doméstico y Malev y
JAT pertenacen a palses de Europa Oriental que, de momento. S

encuentra fuera de este pProceso.

Luadro 8
Clasiflicacioén do las omPreoSas OQUIQROAS.
Namero Linea Total de pasajeros (miliones)
1 British Alrways 19.37
2 Lufthansa 15.17
3 lberta 13.59
4 Alitalias 12.97
5 Alr France 12.02
6 Scandinavian 11.87
7 Alr Inter 11.80
8 Olympic 6.48
9 Swissalr 6.32
10 KLM 5.07
11 JAT 3.36
12 Finnair R 2.90
13 Braathens SAFE 2.47
14 Sabena 2.23
i5 TAP 2.23
16 Aer Lingus 1:97
17 Austrian . 1.49
18 Malev 1.15
19 UTA 0.89
20 Icelandair 0.77
u

ente: 1ATA World Alr Transport Statistics 1986. p. 34
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De esta manera, las empresas europeas de mediano y Pequeiio
tamafio, contemplan dos opciones (no excluyentes una de otra) para
sobrevivir frente a la competencla de los cinco grandes de la regién.

La primera de ellas es la formacién de una empresa pan-europea a
partir de la fuslén de Scandinavian. pues su situacién geografica le
obliga a buscar cooperacién en el continente, y las empresas
contempladas del trecer grupo. Todas ellas han estado discutiendo
abler tamente mecanismos de cooperacidn e incluso Sabena y
Scandinavian se encuentran en pléticas tendientes a integrar sus
sistemas como una medida preventiva para ganar tamafio y participacidn
antes de que las fuerzas del mercado les conduzcan a una poslcién
vulnerable. Una empresa pan-europea surgida de la fusién de las ocho
menclonadas daria como resultado una entidad de gran tamafio y alta
compotitividad, con una participacién en el mercado europeo del 18 %
una flota de 247 aviones (80) y la posibilidad de integrar su sistema
alrededor de varios centros de distribucién de trafico como
Copenhage. Viena. Bruselas y Paris. Sin embargo. la integracién de
las empresas de dlez naclones en una sola puede presentar enormes
dificultades derivadas de diferentes intereses naclionales lmposibles
de conjuntar por el alto n(mero de participantes y la dlspersién

geografica de los mismos.
Una segunda posibllidad es la fusién do Scandinavian. Sabena.
Finnalr, Austrian y UTA, esta resultaria en una participacién en el

mercado del 14 X y una flota de 179 (81) aeronaves.

(80) FRENCH., Trevor."The Euro-Shuffle.” Airline Business. Surrey.
U.K. Feobrero 1988. p. 17

(8%) FRENCH., Trevor. Op cit. p. 17.
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La tercera -y mAs viable- posibilidad es la integraclén de
Scandlnavlian, Sabena. Finnair y UTA. Al pertenecer a la misma reglén
geografica Scandinavian y Finnalr podrian raclionalizar sus serviclos
intercontinentales a través de Copenhage y UTA y Sabena que oparan
muchas rutas africanas podrian hacerlo a través de Paris o Bruselas.
Todo esto, aunado a las platicas entre las dos primeras, dah mayores

poslbllidades a esta opcién.
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La participacién de Scandinavian en todas estas posibilldades

parece una condiclén "sine qua non", pues es hasta ahora la (nica

empresa oeuropea de cardcter multinacional y por tanto. su experlencia

en este sentlido puede ser una valiosa aportaciodn.

Todas estas posibilidades pueden traer muchas opor tunidades para

sus participantes, particularmente mediante la reestructuraclén de

rutas, pues como se puede aprecliar en el cuadro 2. existe uns ampllia

duplicidad de sarviclos, sobre todo en las poco redituables rutas

africanas y del Medio Oriente. Una racionallzacidén en este sentido

permitiria reducir ampliamente los costos de operaclon,

comercializacién y de personal en estas rutas, permitiendo asi a las

nuevas empresas concentrarse en los mercados del Atléntico y Orlente.

Asi como el proceso liberalizador debe llevarso a cabo do manera

gradual. la integraclén dec empresas debe darse paulatinamente para

evitar problemas como los surglidos en los Estados Unldos. En el caso

de Europa Occldental, so considera dgue las emprosas resultantes

‘podrian iniciar operacliones llevando a cabo Unicamente la

transportacién intercontinental a partir de los principales centros

de distribuclén de su sistema, mientras las aerolineas integrantes

retlienen su tdentidad por un perfodo pPredeterminddo,alimentando a la

nueva empresa de trafico doméstico vy regional. Gradualmente, la

nueva linea se expanderia. obligando poco a poco 8 la deosaparicién de

las empresas integrantes de manera que no hublese camblos dréasticos

de estructura o identldad en ningin momento (82).

La segunda opcibébn es la compra de las empresas medlianas y

pequefias por las mas grandee. on esta opcidn, el factor geogrlfico y
las colncidencias en idlosincracia de los participantes pueden tener

(82) Ibidem. p. 16
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un papel)l predominante, por ejemplo, la fusién de Austrian con
Lufthansa se ha venido mencionando desde hace unos meses y de igual
forma se contemplan las siguientes posibilidades: lberia - TAP.
British - Aer Lingus y Finnair - Icelandalr -Scandinavian.

Dentro de la misma opcién, se contempla la posibilldad de
integraclidn . de transportistas que operan bajo la misma bandera como
Alr France - UTA -Air Inter.

Sea cual sea el mecanismo de integracibén, la mayoria de los
directores generales de enmpresas sauropeas (83) opinan que en un
futuro cercano, la transportacién aérea intercontinental de Europa
Occldental seré llevada a cabo por sels o siete empresas
multinacionales de la reglén, frente a las 2! existentes actualmente.
Es decir. la tendencia concentradora parece tomar la misma senda que
en los E.U. ¥y de lgual forma el objetivo explicito de actuar en
beneficioc del consumidor al incrementar y dar ynriadad a la oferta
mediante la liberallzacidn encierra objetivos implicitos de beneflcio
al gran capital trasnacional al parmitir 1a concentracién de la
industria en pocas manRos.

Teniendo en cuenta todos los elementos citados hasta ahora
4cuales Bon entonces las perspectivas de la aviacién comercial
latinoamericana? ¥y atn mas importante 4que medidas se deben tomar
para enfrentar estos camblos?

A continuacidén, presentamos una serie de medidas que deben ser
contempladas por las empresas latinoamericanas para sobrevivir
independientemeonte en un amblente cada vez mas competido.

4.3.- PERSPECTIVAS Y CONSIDERACIONES EN EL AMBITO LATINOANERICANOC.
Dada la actual situacién de lnsAempresas de la regidn, su futuro

80 presenta verdaderamente sombrio. Al ser propiedad del Estado, so
han visto sujetas a una serlo de funciones de servicio pGblice y por

(83) -PAGE, Kevin. "Going Glebal”. Atrline Business. Surrey. U.K.
Noviembre, {987. p. 10
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lo tanto carecen de una planeaclén comercial de largo plazo al ser
los goblernos quienes determinan las rutas que deben servir y -a
nivel doméstico- las tarifas que deben cargan.

Hasta principlos de la década de los ochenta esta sltuacién no
representaba problema alguno., pues las pérdidas operativas se
compensaban con subsidios provenientes del erarto, pero al
sobreventr la crisis del endeudamiento en 1982, las negoclaciones
con el FMI tendientes a obtener nuevos financlamlentos tuvieron como
condicionante bésica para dicho otorgamiento una severa reducclén
del gasto pablico que 1implicdé 1a disminucldén o desaparicién de
subsidios para las empresas ostatales.

Egta disminucién en el flujo de recursos tuvo un impacto de
grandes consecuenclas, pues ahora las lineas aéreas latinoamoricanas
8@ encuentran con una estructura orientada al servicio plblico y la
integracién territorial. 1lo que implica graves deficlencias en su
estructura de serviclos, al tener que operar rutas locales y
reglonales con equipo origlnalmente diseiiado para tramos mucho mas
largos ¥y de mayor densidad., lo que les representa costos de
operacldédn desproporcionados ¥y con tarifas que -al ser determinadas
por el Organo regulador estatal- se encuentran frecuentemente por
debaJo de los costos de operaclién (84) lo que gonera pérdldas que ya
no gse ven cubliertas por fondos piblicos.

Por 1lo que toca a su trafico internacional, las empresas de la
reglbén se encuentran serlamente amenazadas por la competencia de los
transportistas norteamer lcanos Y europeos. pues la creclente

concentraclén ha conducido al surgimiento de lineas cada vez méas

(84) Air Transport World. "25th Annual World Alirline Report.”

Stamford, Connecticut, E.U.A. Junio 1988 pp. S0-176.



eficientes, con instrumentos de comerciallzacién como los sistemas
computarizados de reservaclones ain inexistentes en América Latina.
De continuﬁr las tendencias gque actualmente se observan, la
participacién latinoamericana en los mercados internaclonales pronto
tondré4 un carécter meramente residual.

Si a lo anterior sumamos los problemas derivados de la
ineficiencia administrativa de la mayoria de las empresas de la
regién -~muchos de ellos origlnados por el carficter politico de los
puestos de decisién- su endeudamiento externo. la falta de capital
que impide 1la modernizaclén de flotas., la carencla de lnstrumentos
de comercializaclén eficlentes, el reducido tamafio de la mayoria de
los mercados internos y 1la falta de coordinacién entre empresas.,
encontramos entonces que la califlicacién de '"sombrio" dada al futuro
de las eocnmpresas env las condiciones actuales, palldece ante la
envergadura de los problemas mencionados.

Estas perspectivas hacen evidente 1la necesidad de acciones
orientadas a revertir las tendencias actuales.

En su Asamblea General llevada a cabo en Caracas, Venezuela al
25 de Octubre de 1987, la Asocitacién Internacional de Transporte
Aéfeo Latinoamericano (AITAL)., disocfié un "Plan de revitalizacion®
para aliviar la situacién de sus afiliados., este consta de cinco
puntos:

- Preclos del combustible.

Mantenimiento.

- Seguros.

- Capacitacioén

~ Automatizacibn. (85)

(85) AITAL."Asamblea General. Acta num. 7".Caracas, Octubre 1987.

Documento mimeograf iado.
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Por lo que toca al primero., ya se han conseguido algunos
avances en ciertos palses graclas a la accién de las empresas
naclonales con reducciones hasta de un 20 X (86) y se espara que
esta situacion pueda generalizarse en la Regién.

En cuanto al mantenimiento, los prograesos han sido minlmos y
los gastos de las empresas en el renglén de las reparaciones mayores
gson muy grandes, pPues en la mayor parte de los casos deben hacerse
en olros palses. Por ejJemplo, la linea adérea costarricense contrata
el serviclo en Irlanda, la empresa paraguaya lo hace en Israel,
Mexicana y Aeroméxico dan servicio a sus turbinas con los
fabricantes en los Estados Unidos y asi el resto de las compafilas
(87). De 1los 19 miembros de AITAL solo Varig (Brasil) posee 1la
capacidad de dar mantenimiento integral.

Nuestras recomendaciones en este sentido consisten en:

1) Elaborar un inventarlo de las empresas que dan mantenimiento a
sus aviones, el alcance de este, la capacidad instalada y la
capacidad disponible para asi determinar quienes se encuentran
en condiciones de prestar el servicio a terceros de acuerdo a
las caracteristicas de sus flotas.

11)  Estudiar la posibilidad de crear una empresa conjunta de
mantenimiento de turbinas., ya sea aprovechando la capacidad
existente en Rio de Janeiro (donde ya se presta servicio a
terceros) o bilen instalando una planta en un aeropuerto cuya
localizacién impligue menores costos de transporte para todos

los miembros.

(86) CROZIER, Ron. "Latin carriers' competitlion concern.™ Airline
Business. Surrey, U.K. Mayo 1988. p. 14.
(87) AITAL. Op cit. p. 4
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Por 1lo que respecta a los seguros, la recomendacién de AITAL a
sus miembros consiste en que estos -tan pronto explren‘sus pblizas
actuales- se unan a la ‘Alrline Mutual Insurance Co." que ©os una
aseguradora formada por la IATA cuyo objetivo es reducir
sustancialmente los montos erogados por concepto de primas.

Respecto a la capacitacién, atn no se han emitido resoluciones
al respecto, y lo f(nico que se convino en la mencionada Asamblea
General, fue la necesidad de averiguar las necesidades de la reglén
Yy hacer un 1inventario de la capacldad instalada.

En este rubro resulta dificll hacer recomendaciones., pues
primeroc se deben tomar declsiones respecto a mantenimlento,
automatizacién y comercializacién para después determinar
necesidades.

Un tema donde se han hecho grandes avances es en la dlscuslén
sobre los problemas generados por la difusién de los sistemas de
cémputo de las empresas norteamericanas en la Reglén. En esta
discusién se han debido considerar tres clrcunstancias:

1) NingGn pais latinoamerjicano posee un mercado interno capaz deo
sostener un sistema de cémputo competitivo a nivel mundial.

11) Ninguna empresa latinoamericana es capaz de realizar la
inversién necesaria para crear dicho sistema.

i11) Actualmente. las compafiias AITAL disponen de los siguientes
slstemas:

Gabriel 11 Operado por la Socledad Internacional de

Telecomunicaciones Aeronaiiticas (SITA) y
utilizado por diez empresas de Centro vy

Sudamérica.
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SERTEL Operado por la Secretaria de Comunicaciones y

Transportes de México Yy utilizado por

Aeroméxico y Mexicana.

CPARS Operado y utilizado por Avianca {Colombia).

VIANCO Operado y utilizado por Viasa (Venezuela).

IRIS Operado y utilizado por Varig vy Cruzeliro
(Brasti).

Polar

Operado y utllizado por Aerolineas Argentinas.

El caso de Chile es paradigmdtico de lo que puede ocurrir en la
Repgién 81 se continla con el rezago en la materia.

A lo largo de 1987, Eastern Airlines (propledad de Texas Alr)
dutomatizé a las apgencias de viajes mas grandes de Chile que
representan en conjunto un 65% de los ingresos de la empresa
nacional LAN-Chile y gse considera que el numero de agenclas
automatizadas aumontsrd en forma significativa a lo largo de 1988.
Ademés de las desventajas de comercializacién que esto le
representa o LAN on su sistema internacional (que es préacticamente
paralelo al de Eastern). el acceso directo que posee SystemOne (sic)
a 1la red naclonal chilena le permite a los usuarios de este sistema
reserv;r espaclos en los vuelos domésticos chilenos y por cada
regervaclén efectuada para sus vuelos. LAN debe pagar a Eastern 1.75
dbélares. ademéas

11. (89)

de sufragar su participacién en el sistema Gabrlel

La posibilidad de que esta sltuacidén se extienda a toda la
Regibén. hace evidente la necesidad de una negociaclén para evitar

que los transportistas latinoamericanos pasen & ocupaf una posiclién

(89) AITAL. !bidem p. 7
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secundaria dentro de sus proplos palses como en el caso de LAN-
Chlile.

En la Asamblea General de 1987 se plantearon tres opcliones
principales:

A.- Contratar los serviclos de alguno de los grandes sistemas
norteamericanos.

Esta opcién presenta dos ventajas importantes:

- Asegura la vanguardia tecnolégica en la materia.

- Da acceso al mercado norteamericano.

Sin ombargo, se corre el peligro de que la Informacién
comerclal bAsica gquede en manos de los posibles competidores y que
por 1lo tanto las compafiias latinoamericenas plerdan su capacldad de
negocliaciébn. Es decir, que las reservaciones en el propio Pﬁis sean
manejadas por extranjeros.

B.- Establecer un sistema proplo con sede en alguna ciudad
latinoamericana.

Aunque esta opcién brindaria las meJjores opclones de
comerciallzacién, los costos de desarrollo e Instalacion serian muy
elevados b4 aquellos por concepto de telecomunicaclones se
duplicarian pues actualmente estas sSe dan a través de SITA en
Atlanta, Georgia.

C.- Negociar en forma conjunta con SITA para crear un sistema
adecuado 8 las necesldades de la Regién.

Esta parece ser la mejor opcldén, ya aque SITA es una empresa de
telecomunicaciones creada para ayudar a las empresas enh aste soentido
Yy esto asegura la neutralidad del resultade y la cooperacién

multilateral definiria las caracteristicas del sistema.
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El danico pProblema que tendria que superarse es la falta de
exper tencia de SITA en la comerclializacién, pues sSuU sistema es
exclusivamente de reservaciones ¥y por lo tanto no ofrece aguellas
caracteristicas de los demads tendientes a lograr una mayor
particlpacidén en el mercado como preasignaciédn de asientos,
cotizacién de tarifas. contabllidad para agentes de vlajes, etc. No
cbstante, este problema podria ser soluclonado a través de las
negociaciones arriba mencionadas. Por otro lado, la penetracién en
el mercado nor teamericano podria instrumentarse de manera individual
a través de convenios de coparticipacidén en los grandes sistemas.

A la fecha, aGn no se ha tomado ninguna determinacién en este
sentido y parece dificll que se tome en un futuro prdéximo a causa de
la multitud de intereses que se dan alrededor de este problema.

Todas ostas acclones, 1 blen resultan importantes para pallar
la critxca situacién en que la mayoria de las empresas se
encuentran, no tlenden a resolver los problemas de fondo, pues estos
se derivan de la indefiniclén de la mayoria de los goblernos
respecto al papel que deben Jugar sus transportistas 4deben
continuar slendo conslderados como empresas de servicio pGblico? o
bien &han de ser considerados como empresas comunes? La respuesta a
estas Ppreguntas ser4 la que determine el futuro de la aviacién
comorcial en la regién.-latinocamericana,

Do acuerdo a nuestra vision del problema, creemos que 1la
respuesta ya estd4 dada por las condiclones exdégenas y la creciente
liberalizacion de nuestras economias por lo tanto. pensamos que en
un  futuro proximo los Estados deberan abandonar la rectoria sobre
egsta 4indusiria para Qque sus empresas puedan tener un cejerciclo
enfocado a obletivos de mercado que les permita tener un mejor

aprovachamiento de sus recursos y una planeacién comerclal adecuada




104

a las cambiantes condiciones mundlales y al mismo tiempo alentaria
el surgimiento de transportistas de nivel regional y local que

vendrian a llenar @l vacio dejado por las empresas troncales.

Una vez tomada esta de#imién, ya sea que se privatice la
actividad o© no, se hace indispensable pensar en las perspectivas da
la cooperacién reglonal. pues las dificiles condiciones financleras
de la mayoria de las empresas, les imposibilitan para competir de
manera individual frente a 108 norteamericanos y europeos.

En vista del tamafio de la competencla externa exlsten dos
puntos bhisicos a considerar:

i) &4Qué tamafio debe tener una ompresa para poder competir de manera

eficlente?

11) 4Qué tamafic debe tener un mercado internc para soportar dicha
aerolinea?

Para poder bacer frente a las grandes cmpresas externas, es
necesario que las lineas aéreas crezcan a un tamaiio minimo que reuna
las siguientos caracteristicas:

-Utilizar un sistema de coOHmputo competltivo., ya sea reglonal o
particular.

-Poseer una flota cuyo tamafio le permita establecer un sistema de
rutas amplio y bien estructurado.

-Poseer un sistema de aviaci6n regionul amplio servido por lineas
pequaﬁa§ que le alimenten de trafico.

-Obtener una poslclon dominante en uno o wmas contros de distribucidn
de trafico.

~Que su red de rutas contemple algunas con baj)o nivel de competencia
¥ <con rondimientos arriba del promedio que le permitan subsidiar

aquellas de alto nivel de competencia.




De la misma forma., 21 mercado interno debe poseer una
diversificaclén y un volumen capaces de sostener una empresa como la
descrita lineas arriba {89).

Ahora blen., el crecimlicnto de las aerolineas puede tomar tres

caminog:
1) Crecimiento individual a partir de un mercado propio.
Este aparece altamente improbable dadas las precarias

condiclones econémicas de la regién.

11) Por fusiones e Iintegraciones, ya sea a nivel doméstico o
internacional.
Para el <caso de las fuslones intarnaclionales, es evidente que
habria que superar todas las barreras de orden politico que las
impiden. Sin embargo. ya exlsten precedentes en la materia
pues Scandinavisn Alrlines esté formada por capital sueco.
danés y noruego., Air Afrique por la fusion de diez empresas de
paises franc6fonos centroafricanes y Gulf Alr por caplitales de
Baharain, Oman, Qatar y los Emiratos Arabes Unidos-
A nivel latinocamericano., el establecimlento de la Naviera
Multinacional del Caribe senté un procedente importante y, a
pesar de su fracaso, constituyéd una vallosa experjiencla.

111) Por cooperacién.
Estn @s a nuestra consideraclén la ruta mas viable para el
desarrollo de las empresas del Tercer Mundo, pues si a la
cooperaclén en las A&reas sefialadas por AITAL se suma una
efectiva cooperactén comercial, su poslcion se veria

fortalecida.

(8%) 1ATA and Royal Jordanian. "Aviatlon Semlnar." Aqaba, Jordania

14 - 16 de Septiembre 1987. Documento fotocopiado.




Las dos ultimas opclones, ademis de alentar el crecimiento,
presentan la ventaja de incrementar el mercado interno de los
participantes, ya sea mediante su fusidn real o mediante acuerdos
que les alimenten reciprocamente de trafico.

Ejemp;ifiquemos la segunda opcidn con el mercado
centroamer icano.

Actualmente existen slete aerolineas en los slete paises de la
zona., en conjunto no alcanzan 1los velnte aviones y sus mercados
internos pasan por una severa despresién. A pesar de esto, sels de
estas empresag ofrecen vuelos diarios entre las capitales de sus
paises y Miami, Florida. Debido a la condicldén de sus mercados,
estas operacliones se realizan con bajos porcentajes de ocupacién y
lo mismo ocurre en la mayoria de sus rutas internacionales, lo que
les representa severas pérdldas operativas.

Una fusién de estas empresas conduciria a la creacién de una
aerolines de tamafio competitivo. capaz de hacer frente a los
transportistas ajenos a la reglén. Aunado 4a esto, se debe
considerar el eostablecimlento de dos ceniros distribuldores de
tr&fico, uno en la Cludad de Guatemala para las oporaclones
dirigidas hacia el Norte y otro en la Ciudad do Panamad para las
operaciones dirigidas hacia al Sur. pues esto permitiria
racionalizar el esquema de rutas de la nueva empresa, mlentras las
fusionantes se encargan de sus operaciones domésticas y de alimentar
el trafico de la nueva aerolinea. Lo anterior, ademis de crear una
estructura altamente competitiva, incrementaria sensiblemente el
“marcado lptsrno" de la nueva empresg y 8i se alcanza el objetivo de
un sistema. regional de cémputo, reunlria las cinco carcteristicas

arriba mencionadas para tener un buen nivel de competitividead.



El mejor ejemplo para la tercera opcibén es el area sudamericana
que comprende a Argentina., Chlle. Paraguay y Uruguay.

En esta zona existen cuatro lineas aéreas de caracter
internacional: Aerolineas Argentinas, LAN-Chile, Lineas Aéreas
Paraguayas y PLUNA-Uruguay. En conjunto, constituyen un lmportante
morcado interno orientado en lo internacional hacia los Estalos
Unidos Y Europa . Sin embargo. las tres (Gltimas han visto
severamente restringlda su participaclon hacis estos mercados pues
le antiguedad de sus flotas les impide operar hacia ellos a causa de
las limitaciones sobre ruido que en Estados Unidos ¥y los palses de
la Comunlidad Econémica Europea impiden el atorrizale de .los Boelng
707 y los DC - 8 los cuales constituyen la flota de largo alcance de
estas empresas. Mientras tanto., Aerolineas Argentinas posee un
importante nUmero de Boeing 747 que conforman el centro de 'sus
cpaeraciones internaclionales de largo alcance Yy ho se encuentran
limitados en ningln pais y ademids tiene su sede en el aeropuerto de
Ezeliza que por sus caracteristicas es el Gnico capaz de fungir como
centro distribuldor de trafico en la reglén.

En vista de las carenclas de flota de las tres primeras y la
dificultad de sustitulrlas a corto plazo., la mejor opclilén para ellas
apunta hacla la realizacidén de Acuerdos Interlineales para que las
empresas de Chile, Paraguay vy Uruguay distribuyan su trifico de
largo alcance a través de Buenos Aires. lo que también incrementaria
el trafico en el transportista argentino. Estos acuerdos puaden ser
de tres tiposy se recomienda la utilizacion de todos:

1) Compartici6bn de Cédigo de Reservacicnes.

Al compartir el codigo de reservaclones en una ruta

determinada, esta aparece como si fuera un solo tramc operado

por un solo transportista, asi un vuelo Paris - Buenos Alres -
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Asuncién se interpretaria c¢omo un vuelo directo operado sblo
por Aerolineas Argentinas, lo que 1le daria un lugar
proponderante en las terminales de los slstemas de
reservaciones, aunque en la realidad sea una conexién operada
por dos empresas. vVarios de estos acuerdos ya se¢ encuentran
vigentes entre empresas norteamericanas Yy europeas (ver
capitulo 3)
1i) Tarifas Conjuntas.
Estos consisten en que el establecimiento de las tarifas para
rutas operadas conjuntamente debe darse en el marco do acuerdos
interlineales que ectablezcan los porcentajes de participacién
de cada empresa en ellas.
111) Servicios a pasajeros en tierra.

Estos acuerdos son de capital Ilmportancia, pues si los dos
anteriores sirven para dar la imagen de unidad de una ruta
determinada en el papel, estos tiendon a dar esta imagen en la
reallidad, pues -usando el elemplo Asuncién - Buenos Atres -
Paris, al pasajero abordando en Asunclén se le debe documentar
hasta su destino final, de manera que su paso por Buenos Alires
tonga la aparlencia de una escala técnica al no tener que pasar

nuevamente por tramites de documentacion, wmigracién y aduana.

De esta manera se conjuntan tamblén las caracteristicas de una
aecrolinea competitiva., pues se crea una flota conjunta de 35 aviones
(30). ‘se establece un centro de distribucién on Buenos Alres
alimentado por una lmportante aviacién regional, con una lmportante
herramienta de comerclalizacién en el sistema do cémputo regional.

(90) Air Transport World. Op cit. pp 161-176.
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Sea cual sea la modalidad que se adopte en América Latina. la

cooperacidn reglonal parece ser una condicién "sine qua non" para la

super vivencia independiente de 1la aviacion comercial en la regién,

por ello, los trabajos de AITAL en los puntos mencionados al

principio de este inciso, deben ser apoyados por todos sus miembros.

asl como contemplar formas de coopernclén mas profundas como las

ejemplificadas en los pArrafos anteriores, pues s0lo de esa manera se

puede pensar no (nicamente en la supervivencia. sino en la obtencién

y congervacién de una posicién predominante en su propia regiébn.
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La crisis de principios de los setenta dio origen a una serie de
criticas al modelo econémico -keynesiano- entonces vigente, modelo
que propugnaba una importante participacloéon del Estado en la
economia.

Dentro de 1las corrientes criticas, la mas lmportante es la
neoliberal, cuyo 1ldedloge méas notorio es el economista Milton
Friedman. Esta corriente elabora tres propuestas principales como
base de su modelo. estas son:

1) Particlpacidédn residual del Estado en Loé procesos productivos.
11) Eliminacién de regulacicnes estatsles para permitir el libre

Juego de las fuerzas del mercado.
11i) Suprimir toda barrera a los lntercamblos internaclionales.

La 1implantacién del necliberalismo tiene un alto custo soclal
pues legitima las relaclones de fuerza, tanto a nivel doméstico como
internacional, y representa la gradual desaparicién del "Estado de
Blenestar" en los palsos desarrollados y sus aproximaciones en los
subdesarrollados.

Esta corrlente ecconémica en los Estados Unidos ha encontrado su
expresién politica en 1la llamsda "Nueva Derecha”, expresién de
cardcter reaccionario que no s6l0 pretende praservar el Statu-quo,
sino revertir las estructuras de poder para volver a lo que han dado
en llamar "Valores Tradiclonales Nortoamericanos" para lo cual ha
identificado tres freas de interés: liberalismo econémico.
¢t adiclonalismo social y anticomunismo militante.

La llegada de Ronald Reagan al poder representa un gran logro
para la "Nueva Derecha”, pues las correspondencias politicas entre

ambos son evlidentes.
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Cuando la potencla dominante de un bloque de poder -como en caso
de los Estados Unidos- adopta una nueva forma de organlizacién
politica y econdmica, esta debe expanderse a su zona de influencia
con objeto de asegurar la reproduccién del sistema. Esta
internacionalizacidédn pasa por dos fases:

A.- La adopcién del proyecto por los paises englobados en el area de
equilibrio, como elemento necesario en la coherencia y unidad
del bloque.

B.~ La adopclén del proyecto por los paisesAperiférlcos. Esta tuvo
como eJje las severas crisis que en diferentes momentos les han
azotado y ha tenido dos modalidades:

Bi.- Su instrumentacién voluntaria,que se dl6 en palses con goblernos
autoritarios.

Bii.-A través de la renegociaclétn de las deudas externas, pues las
Cartas de intencidn firmadas con al Fondo Monetarlo
Internacional para 1la obtenclon de nuevos recursos establecen
condicionantes tendientes a la llberalizacidén progresiva de las

economias de los solicitantes.

Este redimensionamiento del Estado conduce a ia modiflicacién y
sustitucién de los objetivos que habian venido alimentamo su
acclonar, por criterlos de eficiencia. productividad b4
competitividad. Dentro de asta légica neoliberal, aquellas
actividades que habian gldo consideracdas como estratégicas y por
tanto sujetas al control estatal deben redefinirse, tal es el caso de
la aviacién comercial, que shora debe adaptarse a los nuevos procesos

econémicos donde el mercado es el Unico mecanismo rector.
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Una de las primeras actividades en experlmentar los camblos
surgidos del nuevo entorno econémico norteamericano fué la aviacién
comerclal., pues gracias a la ausencia de compromisos politicos y de
desarrollo, la potencia de su mercado interno, su posicldédn dominante
on el sector externo, a una serie de criticas surgidas en torno al
‘accionar del érgano regulador de la industria y al consenso generado
en la socledad norteamericana en torho al necliberalismo, se hizo
posible implementar la eliminacién de regulaciones en el transporte
aéreo doméstico.

Para instrumentar esta elimlnacién de regulaciones se aprobd en
Octubre de 18978 la enmienda contenicda en sl “Acta de derecgulacion de
las lineas aéreas del C.A.B." que modifica totalmente el "Acta
Federal de Aviacién de 1958" y que significa el abandono del control
gubernamental en materia de acceso y salida del mercado, capacidad,
frocuenclias. fijacién de tarifas y serviclos, asi como 1la
desaparicién -en un plazo de sSoils afios- de la autoridad reguladora
del Estado.

El Acta de 1978 hace énfasis en el eustablecimiento de un sistema
de transporte aéreo basado en los mecanismos de mercado y tiene por
objetive expliclto la eaxpansién de la oferta para ofrecer al
consumlidor una variedad de servicios adecuados, eflicientes y de bajo
precio, a la vez que actuar en beneficio del contribuyente al
desaparecer el é6rgano regulador estatal.

Esta liberalizacion ha pasado por tres perfodos a partir de la
promulgacién del Acta en 1978. De 1978 a 1984 gue es la etapa de
ajuste a las nuevas condlciones: de 1985 a 1987 en que se da.el
porfodo de concentraclén y consolidacién del sistema vy cllinlcindo an
1987, que -es el de 1internacionalizaclon y en el Qque alUn nos

enconiramos.
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El primer perlddo constituydé un redimensionamiento total de la
actividad en el 4ambito norteamericano. La 1llbertad de acceso
permitié el incremento del numero de transportistas en el mercado de
36 en 1978 a 126 en 1984. Muchas de estas nuevas empresas carecian
de wun jinfraestructura propla, 1lo que les representaba grandes
ventajas en el renglén de costos sobre los previamente establecldos.
Esta diferencia de costos, aunada a la libertad para fijar tarifas,
motivé ol surgimiento de la llamada "Guerra de tarifas” qué fué una
cerrada competencla entre emnpresas para obtener una mayor
partlcipacién en los mercados mediante la baja pronunclada de sus
tarifas. Sin enmbargo. esta competencia tuvo como consecuencia que
las tarifas en las rutas de mayor densidad se desfondaran., mientras
que en las de bajo nivel de competencla se lIncrementaron
sensiblemente. creando serlas disparidades precio/distancila.

Otro cambio importante en este porfodo es el surgimiento do un
amplio sistema de avliacién regional dependiente de las grandes
aerolineas, a las cuales allmentan de trafico provgnlente de
comunidades medianas y pequeflas a través de aeropuertos centrales que
funcionan como centros distribuldores. creando asi un sistema
conocldo como "slstema radial de distribucién de trafico", mismo gue
vino a optimizar la utltlizacidén de los equipos de vuelo y la
planeacién de rutas. ‘

Otro elemento de interés en este perfodo 8s el incremento en las
funciones de los sistemas computarizados de reservaclones, pues de
ser una herramlenta de control de los inventarios de los vuelos
(asientos vendidos - asientos disponibles), pasan a ser un poderoso
instrumento de comercializaciédn, pues la compleljidad de las

estructuras tarifarlas, los planes de viajero frecuente y la varledad
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de seorvicios ofrecidos a pasajeros Yy agentes de viajes hacen que
estos sistemas se conviertan en base indispensable de las operaclones
de una aerolinea.

La competencia desatada en 1978 hizo que hasta 1984 las
companias sufrieran graves pérdidas que pusieron a muchas de ellas en
una situacién econdamica muy precaria, que en algunos casos condujo a
l1a quiebra de importantes empresas. Es decir., los beneficios al
consumidor en materia de tarifas se  tradujeron en principio en graves
pérdidas para la industria ¥ en la total modificacién del sistema.

Las condiclones econdmicas imperantes en las emupresas on 1984
son el umbral que sefiala el trAnsito hacia el segundo perlédo, mismo
que se ha caracterizado por la creciente concentraclé4n de 1la
industria, pues a partir de la llamada “economia de la oferta™ se
establecié la ley de la gelva en la industria y solo aquellos que
reunfan las sigulentes caracteristicas fueron capaces de gsobrevivir:
- Sistema de rutags amplio que permita alimentar su trafico y

subsidiar rutas de alto nivel de competencia.

- Dominio de al menos un centro de distribucién de trafico.
- Control © acceso a un sistema computarizado de reservaciones.
- Posibilidad de dictar tarifas.

- Programas ampllos de viajeros frecuentes.

Con la desapariclén del "Civil Aeronautics Board"” y la relajada
aplicacién de las leyes antimonopolio por 1los Departamentos de
Trangporte y Justicia, se inlcldé el perfodo de concentracidn graclas
al cual, ahora el mercado norteamericanoc estf dominado por cinco
empresas, la aayoria de 1os aeropuertos muestran altos indices de
concentracién y de las 126 empresas operando en 1984, actualmente

extisten 35.
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De 1igual manera. el mercado de las agencias de viajes se
encuentra dominado por tres sistemas de reservaclones.

Este perfodo viene a comprobar nuestra hipoétesis respecto al
carfcter del liberalismo., pues mis que propiciar un beneficio de
carfcter permanente al consumidor a través del incremento iniclal de
la oferta. beneficia en realidad al gran capital, pues a largo plazo
se reduce la oferta, se concentra el mercado y -al desaparecer el
6rgano regulador estatal- son ahora los oferentes qulenes fijan
precios y tarifas en los niveles por ellos desoados.-

Gracias a la creclente implantaclén del modelo neoliberal en el
mundo, a la posicién d&llnante de 1a economia norteamericana y la
amplia presencia de sus lineas aéreas. eNcCOntramos e6ntonces que ol
nuevo wmodelo de sistema de aviacién tlende a internacionalizarse.
tanto a las zonas deo equllibrio como a las periféricas. .

Sin embargo., las diferencias de la aviacidén aundial respecto de
la norteamericana son muy grandes Yy estén determinadas por tres
caracteristicas esenciales: )
A.- Control soberano de los estados sobre su espacio aéreo.

Esto ha deoterminado que en la mayoria de los palises la aviacién
tenga objetivos fundamentales de dosarrollo e integracidén nacional,
por 1lo que los Estados son dueiios de sus transportistas y por lo
tanto procuran su protecciédn medlante regulaciones domésticas y
Convenios internaclionales.

B.- La regulacién internacional se dé& mediante tratados entre
gobiernos b4 bajo la supervision de organizaclones
internacionales.

C.- La gran mayoria de los Estados atripuyen funciones especlales a
la aviaclén comercial on el marco de las Relaciones

Internacionales



Esto puede observarse en los renglones de relaclones
diplomAticas, comercio internacional y seguridad nacional.

Estas tres caracteristicas hacen que hasta ahora la aviacién
comercial haya sido vista en casi todo el mundo con una 6ptica socio-
politica y no comerclal.

Para adecuar el transporte aéreo internacional a las nuevas
condiciones de la industria en Estados Unldos. el Congreso
norteamericano promulgé en 1979 la "Ley de competencia del Transporte
Aéreo Internacional'. misma que fiJja los obJetivos de la politica
aerondutica de Estados Unldos medlante la reformulacién de 1la
politica negocladora., otorgando preeminencia a los mecanlsmos de
mercado, al fdrtalecimlento de los transportistas norteamericanos y
la privatizacién de la industria.

Esta nueva politica negocladora tlene una repercusidn directa en
los Convenlos bilaterales de transporte aéreo, pues de regular todos
los aspoctos de la actividad entre dos paises. ahora establecen desde
su preambulo 1la necesidad de crear un nuevo sistema basado on los

.mecanismos de mercado con una minima intervencién gubernamental.

Al amparo de eﬁ(os nuevos convenios el procesc lliberalizador ha
adquirido una gran fuerza y las8 empresas norteamericanas han visto
reforzada su poslcién internaclonal.

Una vez firmados varlos convenlos de corte liberal entre loa
Estados Unidos y pailses del Atléntico Norte, se inlcia una
competencila tarifarla gque, a)l 1lgual que en los Eséudos Unidos,
determiné la desaparicién de los transportistas mas déblles y el
fortalecimiento de las grandes emprésas nor teamer icanas, lo que les
permitié eoxtender sus sistemas ae rutas en condiciones sumamente
ventajosas.

Ante la amenaza que significa la constante expansién de los
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transportistas norteamericanos, los paises de otras regliones han
iniclado modiflcaciones en sus politicas a este respecto para
permitir a sus empresgs Ssobrevivir en este medlo ambiente.

Por 1o que toca a Europa y 1la Cuenca del Pacifico. las
concepclones mercantiles sobre €1 desarrollo de la industria han
superado a las politicas y econémicas, por lo que sae ha iniciado un
proceso privatizador de grandes alcances que se encuentra muy
avanzado en Europa y casi concluido en el Paciflco.

No obstante, si blien la propledad privada otorga una
flexibilidad administrativa mucho mayor a la estatal., no garantiza
por sl sola la capacidad de competir frente a los . grandes
trangportistas norteamericanos, por ello, los palses europeos han
iniciado una serie de fusiones tendientes a fortalecer la posiclén de
sus empraesas. El primer caso fue 1la adquisicién de British
Caledonian por British Alrways que redundd en una empresa con una
gran flota y la posicién dominante en el aeropuerto Heathrow do
Londres que se convlierte asi en uno de los centros de distribuclén de
trAfico mAs lmportantes del mundo.

Sin embargo, el acrecentamlento de la flota y el establecimiento
de centros de distribucién no son suficientes para enfrontar a la
competencia norteamerlcana, tamblén es necesarlo poseer sistemas de
comerclalizacién como los sistemas de reservaciones con objleto de
incrementar su particlpacién en los mercados de las agencias de
viajJes. Asi. se han creado tres sistemag computarizados de

regservaciones multinaclonales. En Europa G&e encuentran dos: el

“primero es conocido como 'Amadeus” y en éiwpartlclpan Lufthansay

Scandinavian, Alr France, lIberia, Finnalr y Lingeflyg., slendo su

proveedor de tecnologia la compafiia norteamericana SystemOne. En el
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segundo participan British, Alitalia, Swilssalr, Austrian, KLM, Aer
Lingus Yy Trasnportes Aéreos Portugueses y es conocldo como
"Galileo™. En este caso el proveedor de tecnologia es la subsidiaria
de United Alrlines,Covia.

El tercero de estos slstemas se encuentra en Asla y est& formado
por Cathay Pacific (Hong Kong). Singapore y Thal y -al lgual que
Amadeus- se desarrolla en cooperacion con SystemOne.

Todo parece indicar que 1la tendencia concentradora de la
industria se acelerara con el establecimiento de estos sistemas, pues
hasta ahora las tendenclas muestran que el mercade mundial puede Ser
controlado por sels sgistemas: Apollo., Sabre y SystemOne de Estados
unidos, Amadeus y Galileo de Europa y Abacus de Asia.

En forma paralela a log sistemas multlnacionales de cémputo. se
han dado acuerdos de comercializacién entre dos o mas empresas de
diferentes palses c¢on objeto de alimentar su tréafico mutuamente y
reducir costos ‘de operacidn. Para ello existen dos condlclones
bislcas: Que sus sistemas de rutas no se traslapen y que sirvan al
menos un aeropuerto en comln como punto de enlace.

Estos acuerdos incluyen los siguientes elementos:

1) Compartir los cédigos de reservaciones en las rutas acordadas.
11) Compartir instalaclones aeroportuarias.

111) Compartir programas de viajeros frecuentes.

iv) Realizar iniciatlvas conjuntas de tarifas y promoclones.

Estos acuerdos. sumados a los sistemas de cémputo
multinaclonales. son vistos como los primeros pasos para la
integracién de empresas multinacionales. lo que hace prever que los
cambios que .esperun a la aviaclién comercial pueden ser de una gran

magnitud.
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Las tendenclas mostradas por la creclente internacionallzacién
de 1la industria y la constante expansién del liberalismo pueden
transformar la orientacién actual de la industria, de caracter
naciorial, a una de caraActer global, donde la mayor participaclén en
el trAfico sera detentada por empresas multinacionales.

El instrumento de camblo a corto plazo serd la estrategia de
negoclaciébn norteamricana que tiende a acelerar la liberalizacién en
los convenlios de transporte aéreo, lo que aunado a las presiones de
los palses desarrollados para inclulr los serviclos en el marco del
GATT y a 1la creclente liberalizacién de 1los mercados mundlales
conducirdn a un total redimensionamlento de la lndustrla.

En el mlsmo sentldo, la enmienda al Tratado de Roma aprobada por
los palses de 1la Comunlidad Econbémica Europea en Julio de 1987 y
conocida como "Acta Unica Europea”, tlene como objetivo lograr que
rPara el 31 de Diclembre de 1992 exista en Europa Occldental un
mercado wunificado y sin barreras que impidan el libre flujo de
bienes, serviclos y capltales.

Por lo que toca al transporte aéreo, esto supone una
liberalizaclén gradual mediante dos direcwices; una sobre tarifas que
establece rangos de descuento y otra sobre capaclidad que determina
rangos de participacién en el mercado.

Estas dos directilces generarén previslblemente una competencia
tarifaria similar a la que se dié en los Estados Unidos, lo que puede
origlinar un proceso de concentraciébn simllar y al lovantarse las
barreras comerciales en 1992, el libre flujo de bienes, servicios y
capitales posibllita la formacién de empresas multinacionales de
tamafic y estructura similar a las norteamericanas.

En  1la aétualidad. varlas compafiias europeas se encuentran en

platicas tendlentes a lntegrar sus operaciones Yy todo esto hace



rensar que en un futuro la transportacidn aérea lnternacilonal de

Europa Occidental serad llevada a cabo por seis o slete empresas
multinacionales de la reglén, por lo que -al igual que en Estados
Unidos~ el obletivo explicito de actuar en beneficio del consumidor
al incrementar y dar variedad a la oferta mediante la liberalizacién
de la industria, encierra objetivos implicitos de ©beneficio al
capital trasnacional,al permitir la concentracién de la industiria en

pocas manos.

Esta 1liberallzacién de los mercados norteamericano. europeo y
del Pacifico, ha conduclido a que la [ATA vea disminuida su importancia
como agente regulador y garante de los convenlos interlineales,pues
varlos de sus miembros han debido abandonar las Conferencias de
coordinacién tarifaria -y a veces hasta la Asocliacién misma- en aras
de una mayor flexibilidad comercial, 1lo que ha reducido su
participacidn real en los mercados mundiales.

Ante las condiciones mencloriadas a lo largo del presente

estudio. 1las perspoctivas de la aviacidén comerclal latinoamericana
parecen sombrias. La falta de capital y de subsidios estatales, la
ineficiencla administrativa, la carencla de instrumentos de

comerclalizacién eficlentes, lo roducido de sus mercados Linternos y
la falta de coordinaclén entre empresas, hacen que los problemas
posean una megnitud dificilmente superable y que pueden conducir a
las lineas aéreas de 1la regidén a su desaparicién o a una
participacién residual en sus mercados.

El que consideramos debe ser el primer paso para remcontar aesta
situacién, es la deflnicidén de los goblernos respecto al papel que

deben Jugar sus empresas Y si deben continuar con sus objetivos de
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desarrollo e lintegracién nacional o bien adoptar obJetivos de
mercado.

En nuestra oplnlién, las condiclones exdgenas a la reglién y la
liberalizacién de nuestras economias han sefialado ya el derrotero a
segulr Yy creemos que en un futuro préximo los Estados deberéan
abandonar la rectoria sobre la industria para pormitir que sus
aerolineas desarrollen una planeacién comercial adecuada a las
condiciones internacionales, un mejor aprovechamiento de sus
recursos Yy, a la vez alentar el surgimiento de empresas reglonales Yy
locales que llenen el vacio dejado por las troncales.

Una vez tomada esta de. i .16n. la cooperacldn regional aparece
como finica forma de sobrevivencla independiente y por ello. ademéAs de
los puntos sefhalados por AITAL, debe pensarse en la integracién de
los sgistemas de varlas aerolineas, ya sea mediante su fuslién o
mediante la concertacién de acuerdos de comerclalizaclén, ya que
ambas opclones representan la posiblilidad de incrementar su tamafio a

nivel competitivo, ademés de acrocentar su mercado interno.
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