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INTRODUCCTION

La bibliograffa relacionada con el transporte aérec --
internacional no regular de fletamento es muy escasa, tan--
to a nivel nacional como a nivel internacional, este hecho-
ge debe principalmente a que los vuelos no regulares de ---
fletamento son un fendmeno relativamente nuevo vy que han ---

tenido un gran auge en los Qltimos afios.

Este hecho, y sobre todo el incremento en la operacidn
de los vuelos no regulares de fletamento han llevado mi in-
teréds a la elaboracidn de esta tesis, que aunque breve y -
modesta, esperd llegue a ser el comiensu de la modificacién
de la reglamentacidn el trancporte aérec en México, a fine
de incluir en la Ley de Vias Generales de Comunicacidh nor-
mas que regulen los aspectos econdmicos del transporte ad--
reo internacional no regular de fletamento (capacidad, ruta
y tarifas).

Para jue ¢i transporte aéreo internacional no regular-
de fletamento eda desarrellarse plenamente, sin dafar ni-
perjudicar al transporte aéreo internacional mexicano y -=--
que ambos puedan cumplir con los objetivos relativos al de-
sarrollo econdmicos del pafs, es necesario que exista una -
reglamentacién adecuada, para lo cual, serfa conveniente --
concertar una reunién entre los entes Involucrados, a {in -
de analizar los requerimientos de cada uno de los partici--

pantes y establecer el marco legal que regule las operacio-
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nes de los vuelos no regulares de fletamento. Para llegar =
a esta conclusién se revisaron aspectos histéricos, jurfe---

dicos y econdmicos del transporte adreo.

En el presente trabajo se muestra como existe poca o =
escaca reglamentacidn de los aspectos econdémicos de los ==
vuelos no regulares de fletamento, hechn que en un momen---
to dado puede afectar negativamente a las 1fneas aéreas ---

regulares.

Los aspectos econénmicos del transporte aéreo son il~--
portantes, pues a través de la ruta se indican los puntos -
en los cuales operardn las lineas aéreas. A travds de la --
capacidad se pretende repartir a los pasajeros y a la carga
de manera cquitativa. ¥ a travds de las taritas se estipula
la cantidad que ha de cobrar una lfnea adrea a carhio del -

transporte de personas o de cosas,

1 transporte aéreo cumple una funcién importante como
¥ i b

apoye al desarrollo de otras actividades y como actividad -

econdmica por si mismi,ya que mds que ser un servicio de --

transporte, e« un foniénila «l turismo y el co--~

-

mercio exterior., Una buena polftica aeronfutica debe permi-

tir el desarrolleo de éstag, asf como del mismo transporte -

a€reo. A través de estas actividades un jafs logra captar -
divisas, coadyuvando a su desarrollo ccondnico, por lo que-
hasta hace pocos afinos el gservicic a€roo transpGuldaba prine--
cipalmente personas, actuialmente el transporte de carpa eus-

un rubro importante en la economfa de un pafs.

Este servicio, no obstante su elevado costo econdmico,

es importante para el fomento de las actividades anterjior--
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mente sefialadas, pues es el medio de transporte mds ripido -
por librar obstdculos geogrdficos como las montafias. Por ---
lo anterior, los turistas preflieren este medlo de transporte
pdara trasladarse de su lugar de origen a los centres turig--
ticos y los expedidores preficren transportar sus mercancias

a travds del transporte adreo.

El transporte adreo internacional no repular de fleta--

mento es el mds utilivade desde hace unos anos por 1og tu---

ristas para trasladarse o los centros turfstlicos, ya que ---

estos vuelos ticnen la ventaja de ser mis ccondmicos, de o--
perar puntos no servidos por llneaus adreas repulares y en la

mayoria de los casos ofrecer otros servicios como son hospe-

daje, comidas, recorridogs, visitas puiadas, ete.
1

Fervde hace alpunos dabon log vueld

no repulares de fle-
tamento de carpae, se han comenzado o wperar, puch @ través -

del transporte adres las mercancias pueden llepar mds pdpi--

damente a su lupgar de destine, hecho que es muy importante -

51 se trata de prolductes perecederos,

£l elerciciov del tranuporte advel on tervitorio extran-

e

erc trae consiyo problemas comerciales gue genecalmente son

negociados a nivel bilateral.

A través de las vovooial

2L, los bstados pueden con--

venir 10, agpectos econdinicos  del transporte adreo, tomande en ~
cuenty que una participacidn positiva de las lineas aéreas -
vedunda en beneficio de la cconomia de un pafs debido a la -

captacidn de divisas.

f,os Istados tendrdn también en cuenta que el transporte
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adreo debe apoyar y adoptar la polftica general de las au---
toridades encaminada a enfatizar la generacidn de divisas, -
ya que el lstado coordina los diversos medios de transpor---
te y elabara la polftica general y la reglamentacién aero---

nfutica.

A través de las negociaciones bilaterales los Istados -
determinan las rutas y la capacidad a opberarse y las tari---
fas a aplicarse de los vuelos internacionales regulares, ---
dejando de lado a los vuelos inrernacionales no Pcnulare; de
fletamento, los cuales se operan de acuerdo o disposiciones-

unilaterales que adoptan los Estados.

11 problema de la operacidn Je los vuelos no regulares -
de fletamento en México ey que en lus Gltimos anos estos --=-
vuelog sc han ingrementado y se ha tacilitado su operacidn a

fin de fomentar el turismo y el comercio eaterior come acti-

vidades captadoras Jde divisas, sin gue se havan estableci---
do normas precisas que regulen la operacidn de los vuelos no
regulares de fletamento, danando de este modo la viabilidad-

econdmica de la lineas adreas repularces mexicanas.

Para estar en posibilidad de entender zejor la situa---
ecidn antec planteada, el presente trabajo se ha dividido de-

la siguicnte manera:

£n el Capitulo 1 se ofrece una visién general del trans
porte adreo, como ¢s la evolucién del mismo, partiendo de -~
sus orfgenes y la necesidad de establecer una replamentacién
que regule la actividad aerondutica a nivel internacional --
debido a la problemftica causada por el cruce de las fronte-

ras por aire; los primeros intentos de reglamentacién; los -



desarrollos técnicos logrados durante la Primera Guerra Mun-
dial y durante la Segunda Guerra Mundial, la creacién de ---
la Organizacidén de Aviacién Civil Internacional (OACI) al --
ser firmado ¢l Convenio de Chicapo de 1944, Srgano supremo -
de la aviacidn civil internacional, hasta la aplicacién de -

la desregulacidn a nivel Internacional.

De igual modo se ofrece la definicién de transporte aé-
reo asf{ como las caracterfsticas y diferencias del transpor-
te afreo internacional regular y del transporte aéreo inter-

nacjional no regular de fletamento.

En el Capftulo Ii se habla de la capacidad, de la ru---~
ta y de las tarifas, conceptos medulares del transporte ade--
reo internacional, ltamados asf por ser los aspectos del -~--
transporte adreo internacional mds importantes entre paises,
y de los cualcs no se llegd a ningdn acuerdo en el Convenio-

de Chicago.

Primero se ofrece la detinicidn de capacidad, las tres-
formas existentes para replamentarla y las causas y conse---
cuencias del exceso de capacidad. Después se ofrece la defi-

nicidn e tarifa, la formacidn de

soClacién Jde Transpor-
te Adreo Internacional (IATA- siglas en inglés) y el papel -
que juega la misma para establecer las tarifas a aplicarse.

También se ofrece una derinicidén de ruta.

Se indica como el establecimiento de medidas para re---
glamentar la capacidad, la ruta y las tarifas en los conve--
nios bilaterales se refieren unicamente a los vuelos regula-
res, dejando de lade a los vuelus no regulares de fletamen--
to, por lo que al final de eute Capltulo se hace un breve a-



ndlisis de la reglamentacidn estricta que existe para la ow--
peracién del transporte adreo internacional repular, ya que-
las lfneas aéreas repulares deben cumplir con los acuerdos -
establecidos en los convenios bilaterales, mientras que el -
transporte adreo no regular de fletamento es regido por me--—
didas unjilaterales establecidas por las autoridades aerondu-
ticas, ofreciendo una flexibilidad excesiva para la opera---
cidn del mismo, de igual modo use ofrecen alpunos problemas -
Aue au presehitan por ld escaud reglamentacidn e 1on vuelos

internacionales no regulares de fletamento.

En el Capiftulo III se indica la importancia de la acti-
vidad turfstica y de la actividad comeraial para Héxico, co-
mo actividades captadoras de divisas y los programas que a -
fin de promover estas actividades ha lanzado ol Gobierne me-

xicano, shidn now o snoal Programa de Prabajo de la -

Secretaria de Jomunicaciones y Transportes, mediante el ---
cual se pretende nodificar el marco regulatorio del trans---

wreados v lograr mayor-

porte adrev para desarrollar nuevos

competitividad a nivel nacional e internacional.

ia -

pitula IV ye observa -ue las leyes on mate

aerondutica son muy escasas y que el Coblerno mexicano a rin

de dar cumplimietno 1 los propramas de fomento al turismo y-

a las exportacione ¢ otraves cle la Cecrvetarfa e Comunica--

’

cignes y Trancportes ha tomado medidas encaminadas a enfati-

zar la generdcidn de divisas, fomentando principalmente la -
operacién de los vuelos no repulares de fletamento, sin cm--
barpoe, estas medidas en muchas ocasiones afectan negativa---
mente a lars 1fneas adreas repulares mexicanas al ser autori--
zados vuelos no mggulares de fletamento en rutas operadas  --

-

por las empresas resulares mexicands, por lo que al {inal -~
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de dicho Capftulo se ofrece una opinién encaminada al esta-=-
blecimiento de normas precisas que regulen los aspectos e--
condmicos del transporte aéreo internacional no regular de -
fletamento en México, vy a su ver apoyar las actividades tu=-

ristica y comercial.



CAPITULDO I

ALGUNOS ASPECTOQS DEL TRANSPORTE
AEREQO INTERNACIQNAL

I.1 Evolucién del transporte aérec.

El inicio de la aviacién se remonta a 1783 cuando se e-
levd en I'rancia @l primer globo. A partir de entonces si ---—
considerd necesario concertar acuerdos bilaterales para re--
glamentar lac actividades aeronduticas, pues los globos y --
las perscnas que los tripulaban se trasladaban de un pals -«
a otro.

Las medidac tomadas en ectos acuerdos constituirian la-
raiz de las reglamentaciones internacionales que aparecerfan
tiempo despuds, primero en el Convenio de Farfs de 1919 v --
después en el Convenio de Chicare 4o 1dky,

L.a aviacidn civil internacional tal como la conocemos -
hoy dfa surgié cl 17 de dicienbre de 1303, cuando los herma-
nos Wright realizaron el primer vuelo con motor y controlado
por el hombre en vuelo con un vehfculo mds pesado que el ---
aire. Dicho vuelo se realizd en Kitty Hawk, Carolina del ---
Norte y fue la inspiracién para los enormes avances técnicos

registrados en la aviacidn civil durante los 83 afios siguien



tes.

En enero de 1914 se realizé el primer vuelo comercial -
en los Estados Unidos, y que operd entre San Petesburgo y -=-
Tampa con la finalidad de transportar carpa (1).

de golLiernar, controlar v dirigir el runbo del-
El hecho de goler trol i} H del

vuelo trafa repercusiones internacienales, ya que 2l cruge -
de fronteras por aire ge hacfa mds sepuido. Esta situacidén -
motivé una serie de reuniones para reglamentar la aviacién.

En 1914 se inicid 1z Primera Cuerra Mundial, lo que im-
pidid que la replamentacidn mundial del espacie aéreo para -

la aviacidn civil se llevase a zabo. %in embarpgo, promovié -

el desarrollo téenico aeroniutice. cn 1919 we realizé el
primer vuelo sin ecealas a través del Atldntico, en Francia-
e Inglaterra seo formaron las primeras ifneas adreas v gula--
res, en 1921 en América del Norte ya se realizaban vuelos ==
nocturnosg.

Trancia supiri€ a la Conferencia de Paz de Parfs que se

invitara a los gobiernos a formar una convencién internacio-

nal en materia de aviacién. Asf es como se constituy$ la Co=-

. P s . .
miw wrondutica Je a Conferenels de UL ST ruwill

por primerd vez el 5 de marzo de 3i%19. A dicha Comisién a---~
istieron representantes de Bélgica, Brasil, Cuba, Estados -

(1) Ramfrez, Alvaro. Andlisis de la legislacién nacio-=-
nal e internacional vy el derecho aéreco mexicano sobre la ---
respons ab‘lxdad civil en el transporte aéreo. Tesis Univer--
sidad del Valle de Mdxico. 1991. p.i1.



Unidos, Francia, Grecia, Imperio Britdnico, Italia, Japén, -
portugal, Reino de los Serbios, Croatas y Fslovenos y Ruma-«
nia.

La Comisién adoptd la Convencién para la reglamenta---
cién de la navegacién aérea el 13 de octubre de 1919, de la-
cual surgié la Comisidén Internacional de MNavegacidn Aérea -

(CINA), que se convirtid en la autoridad reconocvida entre --

los organismos internacionale

En la Conferencia de “arfs se adoptaron los sipuientes~
principions y que en su mayerfa se mantendrfan vigentes en el
Convenio do Chicage de 19uu:

1y el principic de gue tode Iutalo tiene soberanfa ple-
na y absoluta uobre el espacio aéreo situado por ancima de -
su territorio y aguac territoriales; 2)el derecho de todo --
Estado de imponer su jurisdiccidn sobre el espacio aéreo si-
tuado sobre su terri.crio y aguas territoriales; 3) la nave-

- 1in P N
r libertild, siem--

gacidn aérea internarional gozarft

pre v cuando no afectara la seguri
existirfa trato diseriminatoric en razfn de la nacionali---

dad; 5) toda aeronave debe s&lo tener la nacionalidad del --

Lotado Contiulante y Jleve cstar lnooriid en el rerlotro ae--
rondutico del mismo: 6) trato especial 2 las aeronaves mili-
tares y de Estado; 7) dereche de trdnsito =in aterrizar; 8)-
derecho de todas las aeronaves de los Lstados Contratantes -
de utilizar todos los aerddromos : tviles; 9) indemnizacidn -
mutua entre log Estados Contratantes; 100 necegidad de srear
uina comisién internacional aeronndutica permanente; y 11) o--
bligacién de cada Estado Contratante de hacer cfectivas las

disposiciones de la Convencién en st legislacidn nacional.



Al finalizar la Primera Guerra Mundial continuaron los-
avances tecnolégicos. En 1933 se instala la primer f4brica -
de aviones comerciales, la Boeing, que construfa aviones con
10 asientos; la Douglas construfa aviones DC! con 12 asien--

tos, el DC2 y posteriormente el DC3 para 21 pasajeros.

En la década de los 30's ya existfan los procedimientos
standar de comunicacidn v vigilancia Je condiciohes meteoro-
légicas.

A principios de 1839 se¢ inicid la Segunda Guerra Muh--~
dial que una vez mds, al igual que la Primera Guerra, inter-
ferir{fa con la reglamentacién de la aviacién civil y promo--
verfa el desarrollo tecnolégico de la misma.

n 1942 antes Je tinalicar la Segunda Suerrd Mundial -
los Estados Unidos, Tanadd y el Feins Unido ya se habfan ---
reunido para estudiar las Jdisposiciones de cardcter politico-

que habrfan de adoptarse al finalizar la Juerra.

En estos afios los tstados Unidos ya se encontraban a la

vanguardia en la aviacidn comercial mundial, por lo que eran
partidarioz e la libertad del aire v de la libre campeten--
cia. Por su parte, el keino unido abogaba por la tetal ln---

ternacionalizacidn de la aviacién eivil.

Tn 1344 en la Conferencia de Chicago destacaron dos po-

siciones principalirente:

1) la de los 5stadous Unidos, que proponfa el estableci-
miento de una autoridad internacional que tendrfa limitadas-
sus facultades, que en relacién con tarifas, rutas y frecuen
cias unicarente desempefiarfa funciones de asesorfa y consul-



ta; 2) la del Reino Unido, cuya propuesta era que la autori-
dad internacional asignara las rutas, fijara las tarifas y -
dererminara las frecuencias.

Aunque estos dos paises tuvieron amplias discusiones --
relativas al aspecto econémico del transporte aéreo, el 7 de
diciembre de 1944 la Conferencia termind dando origen a seis
documentos: el Convenio sobre aviacidn ¢ivil internacional;-
el Acuerdo interino sobre aviacidn civil internacional, que-
era un mecanismo de transicién en espera de que el Convenin-
sobre aviacidén civil internacional entrara en vigor; el A---
cuerdo relative al trdnsito de los servicies adreos interna-
cionales (acuerdo de las dos libertades); el Acuerdo scbre -
transporte aéreo internacional (acuerdo de las cinco liber--

tades): se elaboraron Joce anexes tf cos al Canvenics vy oun
Tipo uniforme de acuerdo bilateral para el intercambio de --

rutas aéreas y de servicios.

Anteriormente mencionamos que los principios estableci-
dos en la Conferencia de Parfs de 1919 se mantuvieron en el-
Convenio de Chicago de 1984, as{ vemos que las aeronaves ci-
viles dedicadas a servicios aéreos regulares deben obtener -

permisos para penetrar en al egnacic idrec de otru MHoitado; -

e proehilben, a menos de oblenc consantimnienta provic, 1os

vuelos de aerconaves de [stado, es dacir, ae policfa, aduana-
o militares, asf como luos de dercnaves sin pilote; el prin--
cipio de que todo Estado tiene zoberiria nlena y absoluta --
sobre el espacio adreo situado por encima de su territoric y
aguas territoriales; toda aerocnave dele tensr s6lo una na---
cionalidad; etcétera.

1 15 de agosto de 1643 se ini {Z e) primer perfodo de-



sesiones de la Organizacién Provisional de Aviacién Civil --
Internacional (OPACI), que funcioné como tal del 6 de junio-
de 1945 al 4 de abril de 1947, fecha en que entrd en vigor -
el Convenio de Chicago y como ende la Organizacién de Avia~--
cién Civil Internacional (DACI).

En sus orfgenes 1a 0OACI fue creada como una organiza---
¢ién intergubernamental, pero a partir de 1947 es un Orga---

nismo Especializado de las Naciones Unidas.

Las metas y objetivos de la OACI son: a) lograr el de--
sarrolle seguro y ordenado Je la aviacién civil internacio--
nal en todo el mundo; b) fomentar las técnicas de disefio y -
manejo de aeronaves para fines paci{ficos; =) estimular el =--
desarrollo de aeroviau, aervpuertos e instalaclones y servi-
cios de navegacidn afrea para la aviacién civil internacio-
nal; d) satisfacer las neaesidades de los pueblos del mun---
do respecto a un transporte adreo seguro, regular, eficaz --
y econdmico; elevitar ¢l despilfarro econdmico producido por
una competencia excesiva; {) asegurar que se¢ respeten los --
derechos de los Lstados Contratantes y que cada Estado Con--
tratante tenga oportunidad equitativa de explotar empresas -
de transporte aérco internacional; g) evitar discriminacio~-
nes entre ucustades contratantes; h) promover la seguridad de-
vuelos en la navegacidn aérea internacional; y i) promover -
en general, el desarrollo de la aeronfutica civil interna---

cional en todos sus aspectos.

El fin bdsico de la OACI de acuerdo al artfculo tu {(ca-
pitulo VII) del Convenio de Chicago, es desarrollar los prin-
cipios y a técnica de la navegacién aérea internacional y -
fomentar el establecimiento y desenvolvimiento del transpor-



te aéreo internacional.

Otros fines de la OACI se clasifican en aquéllos de ca=-
rdcter comercial, jurfdico y técnico.

Dentro de los fines Jde cardcter comercial se encuentran
evitar la competencia excesiva y ascgurar la igualdad de ---
trato a los Estados. Dentro de los fines de¢ cardeter jurfdi-
co se encuentra la elaboracidn de normas para reglamentar la
aviacidn civil internacional. Finalmente, dentro de 1os fi==
nes de cardcter técnico se encuentra el fomento de la tecno-
logfa aerondutica.

Una de las actividades de la 0ACI consiste en ¢laborar-
estudics y acuerdcs oobre loo aspectos evondmicos del trans-
porte adreo, como el Jesarrslle del transporte de pasajeros,
correo y carga, el ftlete a’reo, los efectos de la intro ==
duccidn del avidn de reaccidén y de la evolucifn de la avia--

cién civil,

El auge da 1a viail podemos situarle en la

década de ios 50's cuando cemienza la eva do 1ot Jet, que --

proporcionaban mayor potencia, velocidad y altura.

In ecta década cemenzaron a fabricarse aviones con ca--
cupavrier a los 190 asientsz, como lcs boedny 707 y -

a <
los BC8, proplos para distancias largas. Pegterdormente se -
construyeron los LC% y los boeing 737, propios para distan--

cias cortas y medianas.

Y2 nr la década de los 70's aparecieron aviones con ca-
Jd el-

e ug) pasajerss o de cabire ancha,




DC10 y el boeing 747, al mismo tiempe se presentd una rece--
8idén econfmica, que junto con la aparicién de los aviones de
cabina ancha, provocd un exceso de oferta, que superaba en -
mucho la demanda existente.

Asimismo, en 1973 se presentd el embargo petrolerc que-
incrementd el costo del petrdleo, lo que a su vez motivé
ineremento de los coctns operacionales vy £8to a su vez re---
percutid en un incremento de las tarifas afreas, coadyuvando

al exceso de capacidad.

In este dubito es como cn 1378 se declard el Acta de -~
i

eliminaci®n de ccentroles gubern urcntales para permitir ¢l --

lx.“‘ Ju

sarvir de etton las 1ineas adveas comenzaprcn é O--

frecer viates mAs baratos. utilizando en forma nds adecua—--
da el equipn disponible, en~ructuranis ilas rutas, acemds ---

de la creacién de nuevos operadores ddreos.

Las vres cardacteristicas weincirales de esta nua

son: llbartad de los traniportistas  para aplicar redd
farias del 50 al 70% e incrementarta en un 10 5 =--

el

i
la posibilidad de que vario:s

las 5 ce vuelss ---

una idisne uta; y eliminar

esregulacidn en el transporte -
A n. No. 13. %487, . il




de fletamento o "charter" para que compitan libremente con -

los operadores regulares (3).

A nivel internacional, los Fstados Unidos intentaron --
exportar su polfitica de desregulacidn a travds dz la cele---
bracién de nuevos convenios bilaterales, o bien, 4 través de
la renegecciacidn e los Ya existontes {comn el caso de MExi-
co que de encro de 1987 hasta septiembre de 1988 se llevaron

a cabo pldti

as entre los gobiernos de ambol palses, que ---
concluyeron con la firma e tres Memoranda de Dntendimien---

to ¥y un nuevo cuadre de rutas) (4),

En estas negoclaciones los bLstados Unidas e basan en -
la posibilidad de que dou o mds operadores prasten servicio-
en una misma ruta internacional; operar con cyalquier tipo -
de aeronave sin restrieccidn de aslentos: operar win restric-
cidn en el numero de vueles; vy, fijar taritas en el extran--
jero con los rangos permitidos en los Estados Unidos.

El marco de la desregulacién en el transporte aéreo ---
€3 el Jue .¢ vIVe sctualmente wn la aviaeicn civil comercial
internacional, y de la cual la aviaciSn mexicana forma par--
ta,

I.?2 Definicién de transporte aéreo,
Ll transporte adreo es la acciédn de trasladar personas,

(2) Ibidem. p. 12. . .
(WY Madificaciones al Convenly sobre transportes déreos
rfirmaddas »3r lus gobiernass Je México y de Ustadoz Unidos,
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cosas o0 animales de un lugar a otro por via aérea. Es un -=
medio de transporte internacional, esencialmente, aunque --
existen algunos paises como la Unidn de Republicas Sovidti-
cas Socialistas y como los Estados Unides cuya extensidn --
territorial es tan extensa que el transnorte aéreo nacional

es importante.

Cote servicio, mds que ser un servicio de transporte -
fomenta el desarrollo acondmico del pafs, ya que las venta-
jas que le ofrecen su velocidad y el heche de librar obstd-

culos como las montafnias, hace que el transporte adree sea -

el instrumento adecuado para el traslado a larha dig--~
tancia, convirtidndose en el medio de transporte preferido,

ya sea para trasladar personas, <ogsag o aninales.

La importancia que tienen la 2viacidn de turismo y ~--
la comercial es tan grande en los aspectes polftico y ecow-
nénico que a fin de promover su desarrollo el Estado inter-
viene estimulando la industria acrondutica de las siguien--

omentando el

Ul transporte adéren se puede prostarde dos Tormoag

cipalmente: a) madiante l{neas aéreas de itinerario fijo y-
horario preestablecido, o b) mediante avicnes ofrecidos al
piiblico para un transplite weasicaal a convenirse on los -
interesados en cada caso, comu = continuacidn explicaremos.

I.3 Definicién y caracter{sticas de transporte afreo inter-

nacional regular.
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Antes de analizar el transporte aéreo internacional --
regular, es necesario definir el transporte aéreo interna--
cional, el cual, de conformidad con el articulo 96 del Con-
venio de Chicago es aquél "que pasa por el espacio aéreo --
gobre el territorio de mds de un Estado.”

Aquf es necesario mencicnur que el Convenio no mencio-

na la necesidad de que page por el espacio adreo de mds ~-~

"

de un Estado CTontratante.
L2 Convenzidn para la unificacidn de cliertas reglas ~--

velativas 1l transporte ad internacicnal, firmada en -~--

Varsovia en 1923 menciona en el artfoule lo., inciszo I} qua

fines 4o la Tonvencidn en

transportae internac?

cuentidn) on agudl ol sunto de partida v de des-
ine, con o sin interrupci ¢l transperte, estd gituado

t =3
en ol territoric de dog Contratantes, o en el
r

ritoric o un sélo I.tado Contratante si una escala cstd -
previcta en el terrivsric sometido a la soberanfa, dominio,
mandato 2 autoridad de otro Estado, aungue €ste no sea con-

tratante.

La diferencia que antre ambas

de Chi

niciones, e que, mientras «!

que el transporte adrec 13l es aquél que "pasa® -
>

obre el territoric de un :atado, la “onvencidn de -

Varsovia establece 3 1o reallaar "paradas’ en .l

territorio de dos ror, © bien, en wl te--

vstade ol una Tescai U oestd situada en-

reitoric Jde un s45lo
el territoric sometide a la soterunfa, dfominio, mandato ¢ =~

autoridad de otro Lztado.
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Para los fines de este trabajo y tomando en considera-

cidn que el Convenio Jde Chicage ec el documento que regla--
menta la navegacifn adrea & nivel internacional, tomaremos-
la definicién que en &1 se presenta, es decir, que el trans
porte adreo internacional es el "que pasa por el espacio --

aéreo sobre el terrirorio de mds Jde uh st L

tn ol artfcoule b dal Convenio de Chicago s¢ indica que
para establecer el servicio adreo internacional de itine--
rario fijs, ez decir, el servicio adreo internacinal regle=-
lar en ¢l territeorio o sebre el territorio de un Estade ===

rial o ale-

~ida per dicho diche ser-

@
vicio extd sujets 2 lxi condiciones estatlecidan on el per-

artfeulo 6 oestalloce la necesidad -

de pocscer permitc pararealizarvuclos Internacicnales

lares, no define ¢l transiorte alfreo internacional regume=

lar, por is jue 452 el Conselo de la OACI adopts, de --

[

confor ta Fooolucidn A?-18 Je la Asamblea de la --

misma 0407, la Getinicidn de seprwiciv adred internagieonal -
1

vagular, semnin la cual dste es una serie de vua

ne las caracterfotises olpilanten:

"a)pasa por el espacio aéreu de dos o mds Estados; Db)-

©

con derovnaves para el transporte de pasajercs, -
correo ¢ cargs ior peruneracidn, de manera tal que el pd---
Llico puede utilizar todo el vuelo; ¢) se lleva a c¢abs con-
objeto du servir el trffico entre dos o mds puntos que 5Gh-

siempre 1los mis , ya sea i) ajuztédniose a un horario pu--

w

blicado, » bien {i) mediante vuelos tan regulares o {reoicn
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tes como para constituir una serie que puede reconocerse -~
como sistemdtica” (5).

De acuerdo con la definicidn que proporciona el Conse~
jo de la CACI tcdos los vuelos deben cumplir con las carac-

terfsticas por €l proporcionadas, es decir, que si uno Jde -

estos vuelcs no Ty

@ con alguna de ellie: no se o

vuelo internacional regular. Sin embargo, nay gue recerdar-
que la definicidn habla de una serie de vuelos, o sea, que-
si todos los vuelus, vxceptue uno, ho cunple cun logs requi--

sitos, éstos sf son considerddos como vuelos inteirnac

nad--

les regulares, cungue o) yue oo ocusmble con estos requisitos

nu se considere como tal,

Stro asp

La€ ©0 InIoriante USmAr ol Cdunild pata ==
que estes vuelos se consideren como viueles internacionales-

regulares

21 hecho de que dstos tienen que realisarse --
¢on aercnaves "para el transporte de pasajeros, corred o --

carga" (6).

También deben ser vuelos por remuneracidn, es decir, -

que € nscesario gar a camblo del servicic cierta cantidad-

o impeortante tomar en cuenta, yue todos aztos -

e
vueles 2eben ostar a disposiceidn del pdblico. Aungue i --

(3) Crganicacidn de Aviacidn Civil Internacional. De--
finicidér de Servicio Adrec Internacional Fegular. p. 27.
{6) Thidem, p. 27,
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si uno de ellos no estd a disposicidn del pdblico, este ---
vuelo (pero sélo este vuelo) no se considera como vuelo in-
ternacional regular,

En cuanto a la caracteristica de ser sistemftica, no-
se establece en la definicidn la regularidad con que 10§ ==

mismos deberdn reaiirarse.

Aquf sefialaremdas que en 1344 cuando el Convenio de ---
Chicago fue firmado, no se conciders necesario establecer -

nsporte aéreo internacional regular ni-

i+ de transporte afrec internadlionil ---

la definicidn de tra
la £

rannoen definic

no regular , va que en 1944 los vuelos no regulares eran -=-
cas

muy escasod,

o

Zin enbuarao, la "filelre” do log vue--

i 1
esidad de definir el gervicio

los no regular
internacional regular, asf{
de 1952,

G
&
[+
©u
9]

ome se acoptd la definicidn-

La solicitud de la Asamblea presentada en la Fesolu---
cidn A2-18 se elabord principalmente para avular a la in---
terpretacidn  de los artloulos 5o, v fo. del Jonvenice Se --

Chicago.

Con el incremento de los vueles ne regulares y sobre -
todo con la aparicién de los vuelos no regulares de fleta--
mento programados ze vié la inaplicabkilidad de la defini---
cién de 1952, ya que alguncs de los vueles no regulares de-
fletamento y sobre teds de los programados reunfan las ca--
racterfsticas de los vuelos internacionales resulares.
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Es por lo anterior gue cn 1979 se adopté una Nota Gee
neral para la aplicacidén de la definicidndel952 y que sefia-
la lo siguiente:

"1) Esta definiciSn se aplicard normalmente a un ser---
vicio que, ademds de poseer las caracteristicas enunciadas-
en la Definicidn, peudna las siguientes: a) 1 servicio fop-
ma parte de una red internacicnal de servizios, sujeto & un
horario publicado. b) El pasajero que solicite el servicio-

tiene oportunidad razonable de consepuir plara. c¢) E1 ser--

vicio funciona nermalmente sin consideracién de las fluc---

tuaciones a corto plazc de la carya de papo. d) Con el bo--

leto aprepiado, el pe Jde las ventajas inherentas

a las paradas-estancia y o los enlaces entre enpresas de --
conforsidas con el acuerde ihternacional pevtinehte, i ---

existiese, 2) Dada la naturaleza de las caract ticas o--

H

paracisnales exprasadars en la befinicidn, los

ados, a2 ou

sta definiziin e log ser-

i
o
@

tanmbi

arbitric, pued

vicios que no reudnan las caracter{sticas indicadas en 1) ~=
anterior, y que funcionen, por ejemplo; a) de conformidad -
con algdn contrato de fletamento concertado con uno o m&s -
fletadores, con la intencidn Jde utilizar totalmente la ca--
pacidad de 1 aepcnave: v Y0 20 (recuencia v regularidad!

{73,

Ll textc de la Nota General aqui presentaeda ne fue a--
1 f

(7) Organizacién de Aviacidn Civil Internicional. Gru-

po de Expertos sobre la Reglamentacidn los Servicios de-
Transnorte Adérec, Segunda Peunidn. p. 5.
5 I P
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probado por todos los miembros del Grupo de Expertos, po---
ro sf fue aprobadc por la mayorfa de ellos.

También el Comité Cdwards estim@ que la definicidn =--
de 1952 omitfa la caracteristica vital de "la obligacién ==
que tiene todo transportista pUblico de proporciufidr regu--

2l continua vy rasconable para todon lus gque-

larmente capaci
deseen valerse de esa clase de servicics" (8).
s decir, que la caracterfstica mds importante de los-

vuelos internacicnales regulares es la obligacidén que tic-

ne la linea adree o [a ivnhar capacidad continua y ra--
zonable para todas ajuellos usuarios que deoeen utilizar el
servicio internacional revular, ademds de la obligatoriedad
que tiene el trancporillista de realizar el vuzlo aunque no -
haya un factor de ocupacidn que favorezca la oparacién  del

vuelc.

De igual modo, el Convenio de Chicapdo indice gue pa---
ra otorgar el perniso para establecer un servicio aéreo in-
ternacional de itirerario fijo, ¢l Estado porird designar --
Jas rutas que seguirin en su territoric las aeronaves jue -

pretoendan cstal-lecer un servicio aéreo interndcisnal 3 1as

a2evopuertss que podrdn urilic i dechs cervicio lart, 645,

A fin de que los Lsvadoo {ontratantes al Cenvenio de -

(8Y Vrganizacién de Av

3
terios refzrentes al Transgpo
gulae. . 25,

anién €ivil Internacicral, Cri-
vva Aéreo Interpacional no Re--
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Chicago otorguen los permisos, deberdn tomar en considera--
¢ién las normas generales de tipo técnico y administrativo,
asf como los principios generdles establecides en el Conve-

nio.

Algunas normas de orden téenico establecidas en el ---
Convenio son las relativas al cumplimiento de las leyes y -
reglanientos relacionades con 1a entrada v galida de acrona-

ves;: leyes vy reglarmentos que rijan sobre vuelos y maniobras

de aeronivesi que deben llevar lac azronaves ---
certifirado de matricula, certificado de navegabilidad, 1li-

ted; ol ontas diario e o bordo, -

cencias del cuze para

si cuenta con aparatos de radio, la licencia correspondien-

tes sl Yieva pasajeres, una lista de los nombres vy lugares-

de erharag o v opontas e s sedineg Tlavy carpa, un oini---

fiesto y Jdeclaracidn detallada de la i

radic dJde 14 deronave; y restriceiones sobre

Algunas nurs Jde orden administrativo establecidaz en

el Convenio son las prelativas a la naclonalidad de las ae--

sracidn; y aceptacidn de vperacidn a -

ronaves; aduana; in

travds de ponla.

Las srinsicias conerales que Inbepdn tooir on cuonta -

los Dstades que otorguen per-miasos para estabiecer servicios

N

de itinerario fiju con 13 soberanfa pl v o atsoluta que --

tiene un Istado sobre su territerio: el dereoho de

el cabotaje a las aeronaves de ru nacionalidad.

I.4 Definicidn y caracterfnticas de transporte adreo inter-

nacional no regular de fletamesnto.



18

En el artfculo 5o0. del Convenio de Chicago se estable-
ce que todas las aercnaves no utilizadas en servicios in---
ternacionales  reyulares, oo decir, que se utilicen en =-
servicios internaciondles no repgularcs, de conformidad con-
el Convenio tendrdn derecho a zsebrevelar el territorio de -
otros Lstades Contratantes y a hacer escalas ne comerciales

5in obtener permiue previa, o vea, sjue Lodds estas serona--

ves tendrdn log Jerechos conocidos como la. v Za. liberta--
des Jel aire (libertad de sobrevuels y libertad de escala -
técnica, la cual se entiende como el derccho de aterrizar -

en cualquier acrepuerts con fines exclusivanente técnicos,

comn gon abauteoclnlon s o coumbustible vy realizacidn e pe-

paraciones tdenicas, antre otroz). Sin e vy cada natado

se preserva el dey de ne autorizar =1 roevaele en oe--

cicrtas repionc, ihacwesiblies v ue no cuenten cun instala-

[§
ciones v servicios adecuadon, lo anterior por racone:;, de ==
seguriddad de vueslo.

Asimismo, el Convenlo senala en el artfeuls oo, que ~-
estos servicics astdn en pouibilidad de eabarcar o Jdesem--—-
s

bargar pasajeres, corres o carga en el territorio de un Es-

tado Contratante siempre y cuande ce cumplan con las regla-
mentaciones, condiciones ¢ restricciones que ¢l lgtado don-
Ce se realidoe tal svusile cunsluere pevtineisles, [ temanic ~-

taifvsely 2L C e sL bl nst

40 Le reserva gl derecho --=-

de negar el vabotaje.

I3 antericr ae refiere a los derechous conccides como -

3a. y 4a. likerta . L4 3a. l:ibertad se refiere al derecho
que tiene una aeronave del pafs A a desembarcar pasajeros,-

carga y correo en el torritorio del pafs #, 3i €s5tos han --



embarcado en el territorioc del pafs A. La ua. libertad se -
refiere al derecho que tiene una aeronave del pais A a em--
barcar pasajeros, correo y carga en su territorio con des--

tino al pafs B.

Por otre lado, cabotaje se reflere al derecho que tie-
ne un ELstado de transportar con sus 1ineas adreas naciona--

Loleouh panto situsdo en su -

les a pacaternz, cirgs v 2ory

territorio a otru punto tambidn situado en su territorio --

(artfculo 7 del Convenio de Chicago).

Aunque el Convenic de Chicivo habla cobre las la., ---

2a., 3a. y 4a. lihertad

2z a que tienen derecho los servi---

¢ios internacionales no regulares, no deline 21 los mismos.

Definir a los vuelos internacionale:z no regulares ---
siempre ha s;ido diffecil, tanto a nivel internazional como a

nivel nacional.

Fl Convenio de Chicago define el vuelo internacional -
no regular por exclusién, es lJecir, que si no cumple con --
las caracter{sticas de los vuelos internacionales regulares

egt2hlesidas en la definicidn de la OACT de 1952, €stos ce-
i

iderardn como vuelnz 123 no reyulares.

Aderds de la Jif detinir los vue--

los internacionales no regulares, e

que

nrfusidén que -

presantan pard muchas parsohdu internacionales -

no regulaces cle Fletaments, puws pald 5 personas los -

wuelos Jde fleta-

vuelos n» regulares son

mento,
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Comencemos por decir que los vuelos no regulares sur--
gieron en furopa y se trasladaron posteriormente a fmérica-
del torte y oiras regicnes. Los vuclos noregulares curgie--
ron como un factor fundamental de apoyo para el turismo in-
ternacional, el cual ha sido Jde gran importancia econémi---
ca y social para un gran nimero de naciones degsarrolladas,-

pero sobre todo, para los palsec en vias de desarrollo para

fae) $oun Jactoe

mooe g U Lactur

quienss 1 tur para la capta=--

cién de divisas.

Desde el punto de vista social el turismo es importan-

te ya que genera emplevs para ldae personas que habitan en -

un lugar turistico, o 1, en les cercanfas del mismo.

Desde suz lnlcizs, 1ol wvuelo, no regulares han teniee-

de una gran importancia, perc a partir de la década de los-
50's estos vuelos se Lan cinvertidu en =1 elemento princi--
pal de transporte aéreo internacional, tanto para el tras--

lado de personas como para el traslado de mercancias.

Dentro de lous vuelos internacionales no regulares se -
encuentran los vuelos no regulares Jde fletamento, que den-

tro de los vuelos no regulares han sido los que mds impor--

han tenido para el desarrollo de los palses, ya que-

e traslatan miles Jde turistas a log cen=-

ravés Jde e¢lins
5 de recreacidn mds importiantes el mundo, asi como tam-

©ién han ayudado a las exportacivnes Jde !os productus.

Los vuelcs de fletamento, o también llamado: "chartep"

son aquéllos en los cuales a través de un contrato se pone-

a disposicidn de¢ una jersonra, ya sea noral o tisica, pira -

que lo utlilice, o odistrute un medic econdmico de tras-
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lacién de un lugar a otro, mediante determinado precio,

Este contrato puede ser por la capacidad total o par--

cial de la aeronave, o bien por determinado tiempo.

Una caracterfstica importante de los vuelos interna---
cionales no regulares de fletamento es que proporcionan un
servicio de transporte adreo a bajo preciv, por lo que  los
usuarios estdn dispuestos a 4comodarse a !os horarios y --~-
dfas de salidg de loo vuelos Je [letamento, rues paraellos,
y principalmente para los turistas lo importante es obtener
el servicio al mds bajo costo posibie.

for stro lado, esisten personas, como los hombres de -
negocios, para guienes 1o mfs importantes es llegar a de---
terminada hora y determinado dfa ¢ un lugar, estas perconas
pueden fletar una pequeia aeronave para satisfacer la nece-

sidad que tienen de trasladarse,

Ya hemcs mencicnado que alguncs de los vuelos interna-
cionales no regulares tienen lac caracterfsticas de los vue-
lus vuelsos lnter-
minades "prograe-
los internacicona-~
terfsticas csta-
blecidas en la definicils d » ¥ porgue son tan fracuen

tes que en un momento dad

<

»nlir con todas lus ca-

racterfsticas establecidas definicidn,
Veanos por ejemplo que Americdn loans Alr tiene un ---
“programa" de vuelos no regulares iuternacioniles e fleta-

mente wr.tre Cancdn y Hiaci, - sarr todos los lunes (de -
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febrero a junio de 1991), con horas de llegada y de sali--=-

da iguales en todos sus vuelos:

1. Estos vuelos pasan por el espacio adreo de dos Es--

tados, en este caso el de México y el de Estados Unidos,

2.5e realivan con aeronaves para el trangporte :de pa--

sajerog, en este caso un baring 727-102, por remuneraclfdng

3.Se lleva a cabo para catisfacer la demanda existente
entre dos puntos, on este caso, entre Cancdn y Miami, y que
son los mismecs, se ajustan a un horario; y son vuelos tan --
frecuentes y sistematizados que «<ome vemos pucden definirse

comno vuelos internacionales regulare..

No obstante esta situacién, desde =i punto de vista --
estos vuelos tienen caracterfeticas que los diferencian de

los vuelos internacionales regulares:

1. Si un vuele no tiene capacidad minima aceptable -
qu2 le reditde 3&“dnciu¥ econdmicas, este vuelo puede ser -
canceledo. Los vuelos regulares siempre deben realizarse --
haya o no haya un factor de ocupacién elevado, y

2. In los vuelos de fletamento la venta del transporte
se efectda a través de una tercera persona. En Jos vueles -
regulares la venta del transporte se efectla directamente -
del transportista al usuario.

Finalmente veremos las clases mds importantes de fle--
tamento existentes: tipo de fletamento para viajes colegti-

ves, tipo de fletamento para viajes tods comprendido, y ~==-
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por dltimo el tipo de fletamento de un avién por una sola -
entidad (9).

Fletamento para viajes colectivos: dstos pueden divi--
dirse en f{letamentos de afinidad que son aquéllos en los ~=

que los usuarios tienen finalidades y objetivos similares -

al mero hecho del transporte; y fletamentos o afinidad --
ABU(adv.ance booking charter) cuyo costo debe ser pagado con
anticipacién.

Fletamento de viaje todo cumprendido: este {letamen---

7

noadrea v gastou el tierra, como

to incluye la transport.aci
son hospedaje, comidas, espectdculeos, etec. 3¢ le conoce co=-

T,

[

mo

letamento por una sdla entidad o para uso propico: es-
tos fletarmentor son cuands una entidad o un particular fle-
ta la capacidad de dnt o aerinave Lara transportar earga o o--
pasajeros, siempre y cuando éstos no contribuyan al gasto ~

del fletamento.

(9) Yer Criterios Referentes al Transporte Afreo (ne--
ternacicnal ao Regular. Capftulo IIT.



CAPITULO 17

CONCEPTOS MEDULARES BDEL
TRANSPORTE AEREQ INTERNACIONAL

II.1 Capacidad.
IZ.1.1 Dafinicidn de capacidad.

wi capacidad de una empresa es ia habilidad que tiene -
para producir gandancias y un servicio satisfactorio. La ca--
pacidad de una aercsave o la capacidad operada por una lfnea

aérea o un prupo de lineas adreas en ung ruta o grupo de pu-

t

45 =w la carga total o el ndmero wiri~o de asientos ofreci-

A

jos al pibli-

card I d¢ un punto a otro (1),

cnifocarse dzsde los --
(2).

La definicidn

puntos de vista tdenico, noll

Deode el

iznlemented in practi-

L,

(1) ITA. The canacity concept &3 i
ITA/ntudy Noo &, p. 9,

ce in international r transeort.
€2) Ibidenm. 2. 9-10,




finida en términos de las toneladas-milla disponibles, si -
e trata de carga, y en términos de los pasajeros-milla ---

5
disponibles, si se trata de pasajeros.

Desde el punto de vista polltico, la capacidad es a--=
quélla que se reglamenta en los acuerdos bilaterales, en 21

caso de los servicios adroeos resulars en los acuer-

dos se establecen la. relacis

palsan.

Dasde el punto de vista econdmico, capacidad e la ---
carga que una 1fnea aérea puede mantener en una ruta Jdada -

[alatH aeronave v determinade ndmero de {rocuen-we-
cias ar un razonable nivel de utilidad,

Adeadis har oo

In tunvras

Tusine

nes entre istadeos, ya gue algunos de ellos rartidarios-

sientras que otras, en oohtraposicidn

ablecimicnto de custre-~-

itad.

2
)
e
[
'
i
o

Este es un problema gque decde gue se fivmd el Convernio

de thicaps en 1944 fue wvadiio, va que en este Convenio no=
se establece ninguna clfusula reliativae a la capacidad o ru-
[

Ya desde pulierscn haber zfire~-
cido una capacidad ilimitade, Jdebllo g gsu menopo’is Az la -

industria aerondutic sin eaboogo, dste hubiera significa-
1

dy
do su monopolio en ol tranuver.: adrea civil nundia

lihertad nor la cual e manifestaban ioz Estados-

. A
1 (593

unides -

SUVO AaTue v a o amntral tor el oo

€s5ta~
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ban a favor los britdnicos, cuyo sistema consistié en fijar

una capacidad inicial que serfa revisada posteriormente.

Ni la libervad completa ni el control estrecho pudo --
establecerse, pues la libertad completa fue excluida por --

icidn bri-

refutacién de la Conferencia, mientras que la p

tdnica no obtuve la acept Snofeneratl
Debide al fracaso del multilateralismo fue neccsario,-
por ranenes polfticas, estratdpicas y econdmicas, estable--

cer acuerdos bilaterales, los cuales fueron firmados prime-

ramente par los catalan Unil tan pronto como la (ohiercn-

cia termindg.

I
LU

A diferencia 4ol multilacer: Bilate--
ral ha llepado a calificarse como un sistema universal de--

ha tenido.

bido a la funclonali:dad

ciondl regular el ins-

Para el transporte
trumento vdlido para el establecimiento de sus operaciones-—
es el acuerdec bilateral, en base al cual se crorgan log ---

permisos de overacidn. Ne ohstante lo antericr, también  sa

G-

otorgan permisos unilaterales,

tablecidos aptos autis D luiiol oy

Mientraz que para les vuelc:s internacionales no regu=--
lares de fletamente el instrumento v4lido =on las medidas -
unilaterales tomadas por un geblerno, asi como algunos a=---
cuerdcs alcarzadoc entre los goblernos, tal es el caso del-
acuerdo multilateral europeo firmado en 1956, relativo a4 --
vuelos de fletamento, el cual ha tenido aplicaciones pric--

ti imitadas; de irual medo. el robierno de México y el
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gobierno de los Estados Unidos firmaron el 23 de septiembre
de 1988 un Memordndum de Entendimiento para vuelos de fle--
tamento, el cual tiene vigencia hasta el 23 de septiembre -
de 1931.

Tue en Bermuda en febrero de 1948 cuando ¢l primer ---
il

sran esfuerze de

cosguarra se hico

Dara proveer ! sistee-e

ma bilateral con un modelo de acuerio polftico, un acuer---
do estableciendo un curso definitivo en la operacidn inter-
nacional de los servicios regulares.

II.1.2 Métodos para 1« entar la capacidad.

Despuds del {racaco del multilateralismo, se acordd --
que la capacidad serfa replamentada bilateralmente, por lo
que se establecieran pdsicaments rros mftodos: el mftodo de

tipo Bermuda 1 < ¥ ex pout fact, el wmdtodo de la pre--

deterninacién v el mi*zuc erienta nacia ¢i mercado o I1i--

bre determinacidn (3).

>0 Bermuda I, Firmado en febrero de «--

El método de tip
1946 enire los Lstados Unidos y dran Hretana, €5 importante

ya gue o rd won

bos paises, de la

1
vié como un mcdelo mundial.

Une de los principios bdsicos del sistema Bermuda I re-
side en el hacho de que las Ifneas adreas de cala pafs ege-

Avizcidn Civil Internacional. “ru-
glamentacidn da2 loz Servicio:s H
Keunidn. p. 10 y siguientes.
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tablecerdn sus programas de operacién relativos al inter---
cambio de rutas y de derechos.

Las dos principales caracteristicas de las cldusulas -

de capacidad del Acuerdo Bermuda 1 son (h):

1. la declaracidn de los principlos generales sefiala--
dos como directrices de la polltica aszronfutica, que son el
objetivo de adecuar los servicios a la demanda de trifico,=-

igualdad de oportunidad entre operadores y el respeto nutuo

de los compafercs donde estdn operando;

2. las regulacicnes tedricas en capacidad, que co

prenden, por un lado, el criteric de satisfacer priorita---
riamente lou derschos intercambiades a través de convenios-
bilaterales, e¢s decir, los derechos de 3a. y 4a. liberta---

des; y por i o*tro, satisfacer lou Zercchos de 5a. liber---

rad, considerados coino elemento suplemsentaric en la opera--

cidn de los servicioe,

En el Acuerdo de Bermuda I, los gobiernos establecen -
los principios bdsicos jue daberdn seguir las lineas aéreas

para establecer su capacidad; quianes tienap Jibeptad pa---

ra determinarla analizande las neaesidades del mercado, o

ta capacidad serd sometida

de los goblernes.

£1 Acuerdo de 2ermuda I e¢g importante pues da a las -~
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lineas aéreas el derecho a establecer la capacidad, pero a
su vez las autoridades pubernamentales pueden revisar esta

situacién.

Bl método de la predeterminacidn exige la determina--
cién previa de la capacidad de transporte adreo, la que se-
rd ofrecida en rutas especificas. Nsta determinacién pug---
de ser una reparticidn por partes iguales entre las llneas-
aéreas, o bien, en alguna otra proporcidn convenida preyia-

mente (L),

Los acuerdos que se basan en la predeterminacidn deben
establecer la frecuencia de log vuelos, 2quipo o utilizuar vy

capacidad del mismo, tanto para pdsajercs comne pira cdrga.

En el método orientado hacia el mercado o libre deter-
minacién los gobiernos renuncian a4l control directo de la -
capacidad, permitiendo la libre competencia entre los trang
portistas interesados, quienes fijan los precios, horarios-
y capacidad, que debe corresponder con la demanda del mer--
cado (6).

En este mftodo,; come ya ce 2ijc, las lineas adreas es-

tablecen "log niveles de capacidad que consideren mds a

(5) Organizacidén de Aviaci6n Civil Internacional. Regu-
lacién de la Capacidad de los Servicios de Transporte Adreo
Internacional. p. 6.

(6) Ibidem. p. 5
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limitacidén a las 1lfneas aéreas de la otra parte. Con ello -
se pretende que la capacidad quede sujeta exclusivamente a
la demanda, es decir, a las llamadas fuerrzas del mercado" -
(7).

Tste es el mftodo mds utilizado por los Estados Unidos
desde hace algunos abus y significa que los transportistas-
pueilen operdr con diversos equipos, ofreclendo el minero de
anienton en forma libre y realizando el ndmero de frecuen--

cias que considere pertinentes a la semana.
IT.1.3 FExceso de capacidai,

sctualmente Ta capacidad ofrecida por las lfneas ab---
rots no ostd ajustada o 1o necesidades reales de los usuda-
riog, €sto no significa que la demanda supere a la oferta,-
por el contrario, la capacidad ofrecida supera en mucho a -

la demanda existente.

El exceso de capacidad es un problema que ha tenido --
que enfrentar el transporte daéreo desde la década de los -~
60's.

Tana M. A, Wasconbergh el =znode capacidaldl oo 1a --

capacidad que econémicamente no es utilizada o la capacidad
que puede ser reducidad sin afectar el desarrollo del tr&--

fico de las empresas (8), mientras que para Jesse J. Pried-

(7) P&rez, Enrique. ECO/1 Economla del Transporte Aéreo
Primera parte general. CIAAC/S5CT, México, 1980. p. 1-W.
(8) ITA. Op. cit. p. 25.
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man el exceso de capacidad es el exceso de frecuencias O---
frecidas para cubrir satisfactoriamente la demanda del pi--
blico y mantener un nivel de aprovechamiento de operacién -
(9).

En ambas definiciones podemos hablar de un exceso de =
capacidad , o bien, de una insuficiente demanda, desde el -
punto de vista econémico.

Desde el punto de vista polfticc el exceso de capaci--
dad puede darse deliberadamente, ignorando las consecuan---
cias de ésta, ya que para cada lfnea aérea su principal ob-
jetivo, asf como del Istado en el cual estdn matriculados,-
es permanecer y mantenerse en el mercads a fin de preservar

la "igualdad de oportunidad"”.

lLa proliferacién de 1fneas adreas en un mismo grupo de
rutas es una de las causas del exceso de capacidad, as{ te-
nemos que la ruta México-lLos Angeles se encuentra operada -
por:

Cfa. Mexicana de Aviacién, que opera 74 frecuencias --
semanales (49 con equipo B727-200 con capacidad de 153 a---
sientos, 11 con equipo 5727-200 con capacidad de 168 asien~
tos y 14 con equipo LC 10 con capacidad de 315 asientogs) ---
ofreciendo 13,853 asientos semanales;

Aerovfias de México,que opera 19 frecuencias semanales
(con equipo DC 9 con capacidad de 115 asientos) ofrecien---

(9) Ibidem. p. 25.
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do 2,185 asientos semanales;

Delta Airlines, que opera 21 frecuencias semanales --
(con equipo B737 con capacidad de 128 asientos) ofreciendo

2,688 asientos semanales; y

Pan American, que opera 7 frecuencias semanales (con-
equipo E727 con capacidad de 163 asientos) ofreciendo 1,141

asientos semapales.

Es decir, que la ruta México-los Angeles la operan 4
1fneas aéreas, juienes en conjunto ofrecen una capacidad -
de 121 frecuencias y 19,867 asientos semanales (datos del -
afio 1990).

El r4dpido aumento de la capacidad ofrecida por explo-
tadores de fletamento es otra causa del exceso de capaci---
dad.

£l cuadro de la siguiente pdgina nos muestra un in---
cremento del 32.76 % en la capacidad ofrecida en la ruta -
Chicago-Cancun, en el perfodo que comprende de octubre -
de 1988 a marzo de 1983 en relacién con el perfodo que ---
comprende de abril a septiembre de 1988.

Una causa mds del exceso de capacidad se debe a la ~--
entrada cn servicio de las 2eronaves de gran capacidad a -
partir de los afios 60's. Desde entonces las 1fneas aéreas-
comenzaron a reemplazar sus aeronaves por aviones de cabina
ancha y con una mayor capacidad, para la operacidén de sus~-
rutas alrededor del mundo, sin embargo, en la mayoria de -
los casos la reduccidén del ndmero de frecuencias no se ---
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“VUELOS DE FLETAMENTO Y ASILNTOS AUTORIZADOS
EN LA RUTA CHICAGO-CANCUN,

EMPRESAS ABRIL-SEPTIEMBRE 88 OQQCTUBRE 88-MARZO 59
FLETADORAS
VUELOS ASTENTOS “VUETOS ASIENTGS
Key Airlines 5 b - ——— -
American Trans Air 25 28 22 2838
Gulf Air _ 98 1557 26 4228
T 0 7 A L 33 R 48 70bt

FUENTE: Direccidn Seneral de Aeronfutica Civil, SCT. M

ce, :1990.
1levs a cabo.

La erisis financiera, as{ comn la c¢ricis del petrSleo-
an 1973, al igual gue la inflacién provocan el incremento -
del compustible, equipo, nano de obra, en consecuencia  1los
£astos, qQue a4 su vez provocan el increrento de las tarifas.
La inflacidén impide que los usuarios tengan acceso al trans

porte, raeduciféndose de este modo la lermanda.

£1 exceso de capacidad trae cors consesyancia el dogea
pilfarreo de recursos (mano de orra, capital, equipo, mate=-
riales, ete.), dificultaldes econdmicas Jde mushas 1{neas aé-
reas, necesidad de subvencicnes cficlales para compensar --
sus pérdidas, aumento de la incidentia de la viclacién de ~
tarifas por parte de las 1faeas adreds, al tratar de preser-

var y de amnpliar su mercado.

o e cdaracidad La trafdo consecuennias-

LPANSDRrta LTre o, e Lng 8

PeTUe-
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lares la capacidad debe exceder la demanda, ya que una ca--
racter{stica del transporte regular es proporcionar flexie-~
bilidad respecto a las horas de salida, es decir, que es --
necesario que haye un excedente de capacidad para que las -
personas que pretendan utilizarlo estén en pouibilidad de -

hacerlo, aqui el problema estriba en saber en cuinto deba -

exceder 1o afarta a la dazanda.
II.2 Tarifas.
La capacidad y las tarifas son dos factores clave gue-

no pueden ser uJisasociadus en la operacién -lel transporte -

aéreo internacicnal, sin embarge, tambidn se han ceonvaertide

en dos de lous mayores problemas

s

La capacidad, iunte

didas relativas a las -=

tarifas constituye ¢l ‘tor bdsic

en la cperacidn dal ---

transporte afreo intornacional.

La competencia sostenida entre las lfneas alreas regu-

lares y los opzralores no regulares de fletamento, particu-

- - E I
ldrmenie 1a delalichada

o comd una fuente de -

El Director deneral de la IATA (International Air  -aw

Transport Ascociation) cor era que la capacidad, junto --
e

con las tarifas, es un runto escicial que debe sor cublerto

en une nuavi, cocopransiva y cosrdinada polftica de trans-

parte adrso.

de rarifae,
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El Consejo de la OACI en diciembre de 1987 definié el
término tarifa como el "precio que ha de cobrarse por el --
transporte internacional de pasajeros, equipaje o carga ---
(exclufdo el correo)..."(10).

A fin de establecer una tarifa justa las empresas to--
mardn en cuenta todos los elementos de valoracidn, inclu---
yendo los intereses de los usuarios: el coste de explota---
cidn; las caracterl.ticas del servicio; las tasas de comi--
5ién; un beneficio razonable; las tarifas aplicadas por o--
tras l{neas adreas; magnitud de la oferta y la demanda; ti-
po de tr&fico, si es migratorio o de vacaciones, Hay que --
recordar que las personas que realizan vuelos de placer ---
prefieren pagar tarifas mds reducidas; la ruta; y el tipo -
de clientela, ya que no es 1o mismo una persona que viaja a
centros de movimienfo econémico como Nueva York, Chicago o
México que una que viaja a centros turfstices come Cancun o
Miami.

En base a lo anterior, podemos clasificar a las tari--
fas de la siguiente manera: de pasajeros, carga y correc; -
econdmicas y de primera; de temporada alta y de temporada -
baja; simples y viaje todo comprendido; sencilla y viaje --
redondo: de excursién y regulares: e individuales y de gru-

po-

I1.2.2 Asociacidn de Transporte Afreo Internacional (IATA)
y la reglamentacién de las tarifas.

(10) Organizacidén de Aviacién Civil Internacional., Mo-
delos de cldusulas sobre tarifas para los acuerdos interna -
cienales, p. 1.
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En 1944 se discuti$ en Chicago la posibilidad de esta-
blecer tarifas de pasajeros y de carga, mediante acuerdos -
intergubernamentales, al igual que pasé con la capacidad --
este asunto quedS§ sin resolverse, por lo que al afio siguien
te, bajo el auspicio de los gobiernos, se creéS como medida-
de caricter prdctico la IATA, que es una asociaciédn de fn--

dole privada formada por las 1fneas aéreas repgulares.

El objetivo principal de la IATA es permitir que el -~
transporte afreoc internacional sea viable para mucha gen---
te, para lo cual la IATA Jeberd hacer lo posible para que ~
este servicio se¢ ofrezca a odrecins bajos, por un lido, y --

que reditue panancias a las }f{neas adéreas, for el otro.

Las medidas que 52 adoptan en 14 JATA no ticuan carfe-
ter obligatoric, sino que aseguran la cooperacién 2ntre las
1fncas adreas a fin de adosutar disposicicones uniformes con
respecto a pasajes y tarifas, las cuales estdn sujetas a a-
probacién gubernamental.

Las Conferencias de Coordinacidén Tarifaria de la IATA-
son el mecanismo de negociacidn mds importante a nivel mun-
dial para fijar v modificar las larifas de pasajeros y de -
carga, pues agul se enfrentan, sin recurrir a una lucha e~--
confmica los intereses de los transportistas, directamente,
y de sus gobierncs, indirectamente.

Si bien es cierto que la roglamentacidn de las tarifas
se encuentra a cargo de 13 JATA, también es cierto que la -
0OACI tiene estrecha :elacidn con este asunto, ya que en la-
fijacidn de las tarifas se encuentran indirectamente en --~
juegn los intevwces de los hstados, pues hay que recardar -
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que para el Estado, asf como para las propias lfneas -af-z-

reas, el objetivo principal es permanecer y mantenerse en -

el mercade, pera tampoco hay que olvidar que el transporte-

adreo es un negocio.

Aunque de la CACI

laborado ot

bre tarifas v ha celebrado conferenci en las cuales se --

han aprobade recomendaciones relativas a la funcién de 1los

gnbiernos en la fijan{“n Jde lac tarifas de los transportis-

tas afreos internccionales y normas y cordiniones relacio--
s .

nadas con lar Tuarifas internacisnales.,

1A A=~

2l objetivo princiiual gue
s

el decarrolle clvils

IT.2.3 Megidas Je liberillz2eidn en la £7j37idn de tarif

De acuerdo coen ¢l compromiso ailcanzado en lac Barmu---

das, las tarifas ias {ijarfan las lineas

va de aprobacidn rebernamentil. Zin embirs:

dos Unidos adopid
afrec interiweclonal,

estds medldas conglotlersn bdsicamentie en un menor control-

avtableridndose 12 base del nafs e cvipen,-

ranje-

da liberalizacién no alcanzd los resultaw

dos esperados, pues la utilizacidn del excedente de capaci=

dad nunca llegd a tos niveles esperados, adends aunque el -

e
decremnsnic de las tarifas asumente la capacidad, troe meno--
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res ingra=sos a las lfneas aédreas.
II.3 Ruta.

En el dmbito adreo ruta es el camino preestablecido --
que deberf seguir una aeronave asignada a un servicio regu-
lar, Dicho itinerario se encusrtea desoriis en ol Juadro de

).

rutas dec un convenio bilateral, en casc de existir (i1l

Las rutas se encuentran comprendidas por puntos on el
territorio de ambo: paises. Cuando los puntos se encuentran
en el pafs de la naciunalidad de la aeronave, se denominan-

"puntos :le origen'" v los que se aencuent

localis

-

el territerio del otro paflsc se -fenominan "

ntoys de

no™ (12).
Las rutes se encuentran formnadas por pares de ciuda---
des, gue son un pupto de crigen v un punto de destino. La -

mayor parte -le¢ las rutas tienen varios pares de ciudades, -

ero también las hay con un solo par.
P

Con la polfitica de desropul.cidn comenzada por log ~-

(11) Direccidén General de Acrondfutica Civil. Termino--
: : P ?
logfa aplicada en 21 Depto. de Transporte Adreo Internacio-

nal. p. i.
(12) Ibidam. p. I.
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Estados Unidos hace algunos afios, se permite ¢l acceso miil-
tiple en una ruta, es decir, se permite que dos o mds 1li-~--~
neas adéreas operen una misma ruta. Hasta hace algunos d---
fios, unicamente una lfnea aérea de cada pais podfa operar -

una ruta, o sea, que tenia exclusividad de la misna.

IT.4 Reglamentacidn estricta del transporte adreo internae--
cional regular contra flexibilidad excesiva para la o-
peracidn del transporte aéreo internacional no regular

de fletamento.

la operacisdn de los vuelos

Hasta ahora hemos to

internacionales regulares se basa en las divpesiciohey age-

lecidas eon loo convenics bilaterales sua por dos -

Ln dichos Su Jeilinen law ru-

=
5

tas y la capacidad a ser operadas, asi como lay tarifas a -~
ser aplicadas, en caso de ser convenios basadcs en el ---
principio de la predeterminacién; o bien, se »stablecen las
rutas a ser operadas y se dan principiocs a tin de estable--
cer la capacidad y las tarifas, como en el caso del con-=-
venic suscrito por les gopierncs de Méxice vy bstades Uni---

dos, @1 cual es el ¢nico conveni

Je tipo iliperal firmado -
por el Gobierno mexicano, pue demds convenios se apo--

s s
van en ¢l principio de la predeterminaciin

En casc de no existir convenios bilaterales, la ope--
racién de los vuelss internacionales regulares se basa en -
los acuerdos alcanzados entre lais auteridades aercnduticas,
a través de los cuales ce estallecen la capacidad y rutas a
operarse y las tarifas a aplicarse, en caso de ser un acuer
do basado en la predeternminicién; o bien, se establecen las

rutas a ser operadas y oo dan principlos a fin de ostable--
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cerse la capacidad y las tarifas.

Ademds de sefialarse la forma en que operardn lag 1f---
neas aéreas en lo relativo a la ruta, capacidad y tarifas,-
también se establecen ciertas medidas gue deberdn cumplir -
los operadores, como son: ser designados por ol ELstado en -
el cual estdn matriculados, condiciones que deben sumpliv -
las licencias de la tripulaciédn, aduana, inmigracidn, las
personas que podrdn laborar para la empresa en el territo--

rio de la otra parte, etcoc,

n relacidn con los vuelos no repgulares de fletamen---

to, cuindc €atus

iniclaron eran tan oo 2 02 exis--
tid preocupacidn por regluamentar la capacilad y las rutas -
ofrecidas por ¢llow, ni la tarifa que aplicaban, sin embar-
fo, al incrementirse los vuelos de fletenente, los trang---

portistas regulares v (s transportistar no rapuglares de --

fletamento entraron nas directamante en rpetencia, Suble--

giendo la necesidad de la reglamentacién de los vuelos no -
regulares de fletamento, a fin de fijar la capacidad, rutas
y tarifas con aue cperarfan.

Para 4arnes una ide moo que 1ns servicios no regu-
lares de tletamento en la década de los u0's transportaban-
una parte insigniticante del trédficec total internacional, -

5

en 1971 existfa un incremento del 56 % en relacidn con ---
1960, actualiente 1los servicios no regulares de fletamnento
absorben mds de la cuarta parte de la capacidad total del -
trdfico internacional y en algunas regiones los vuelos ine-
ternacionales no regulares de fletamento son muy importan--
tes. Pese a este incrementn la roagulacidn de la capacitad,-

de las rutas y de las tarifas de los vuelos no rejulares-
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internacionales de fletamento ha quedado al margen de la --

reglamentacidn actual.

Mientras que la capacidad, las rutas y las tarifas de
los vuelos internacionales regulares se rige a través de -«

los convenios bilaterales, en casoe de =xistiv, o hien, a --

través de los acuerdeos alcanzados entre las autoridades ae-

ronduticuas de dos Dutados, adends de que las 1ineas adroeas-
deberdn cumplir con las condiciones establecidas en los ---

convenios o acuerdos; los servicios adreos  inte

les no regulares de fletamento son regides goneralmente a -
través de medidas unilaterales establecidas por las autori-
dades aeronduticas :de los Hstalos, o en 4lgunos cisos a --
través de acuerdos bilaterales alcanzados entre autoridades
acronduticas e los poblernes involucrados, cows er el caso
del Memordndum e Intendimiento para vuelos de Iletamento -
firmado por los gobliernos de Méxivo y de Lotados Unidos el
23 de septiembre de 1932,

La escasez de reglamentacidén de los vuelos internacio-
nales no regulares de fletamento se debe principalmente a -
que los Estados consideran a éstos como complemento de los
vuelos internacionales regulares, por lo que la mayorfa de
los fstados  prefieren mantener clerto rrado de flexibili--
dad en relacidn con 10s vuelos Intoerhadiondles fws Pepuldaras
de fletamento, otorgando permisos para realizar vuelos in--
ternacionales no regulares de fletamento en la medida en -~
que la operacién de éstos sea necesaria para satisfacer una
demanda existente y que no afecten la viapilidad econémi---
ca de lous servicios regulares, o sea, fue los bLstados toman
en cuenta los intereses de las 1lfneas adreas vy de los usua-

riog, sin dejar de lado las necesidades de las inductrias -
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turfstica y de comercio internacional del pa{s.

Debemos tomar en cuenta gue muchas veces las lfneas --
adreas que realizan vueles no regulares de fletamento ope--

ran en rutas que S encuentran en un convenio bilateral y

que son opevadas por *ransportictas regulares o

dad con diche convenio, il en el a0 ode la enmoenca fmeris

can Trans Air que realiza vuelown de fletamento en la ruta -
Chicago-Cancun (ver cuadro de la pdgina 331) y Jue no cunple
cen las cundiciones establecidas en el Convenio bilateral -

suserito por los gobierncs de MAwico v de lor Estados Uni--

dos.
Por un lado wvenos que los vueloy internacicerales regu=-

lares tienen una »ogl ntacidn cvoiricty estavlecida en los

convenios bilateraies.

Por octro lado vemes jue los vuelous internacionales’ no
regulares de fletamento tienen unareglamentacidn muy esca--
sa, este hecho, no obutante no obstaculiza su operacién, -
por el contrario, ofrece una flexibilidad excesiva para  la
operacifn de estos vuelos, dafando en muchos casos la via--
bilidad econémica de lcs transportistas internacionales re-

gulares.

Aungue al otorgar permisos para realizar vuelos intepr-
nacionales n¢ regulares de fletamento los Estados deben e--
vitar al mfiximo que estos servicios dafien la viabilidad ~---
econSmica de los operadores regulares, en muchas ocasiones-
s se producen dichos dafios, ya que muchos de estos servi--
cios se autorizan en rutas servidas por los operadores re--

gulares.
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IT1.5 Problemas ocasionados por la inexistencia de reglamen-
tacién en los vuelos internacionales no regulares de -
fletamento.

De manera peneral podemos decir que los servicios no -
regulares de fletamento son una limitacidn para la fijacidn
de rutas, capacidad y taritas, ya que en la mayorfa de los
casos ne existe ninguna reglamentacidén o contrel que permi-
ta raspetar ciertc 1imite en relacidn con 1las 1fneas aéreas
regulares (13).

fos wvuelos no rerulares de tletamento ofrecen via-

jes a tavifas mds bajas que los que proporcionan los -=--

transportistas adreos rejulares, en aljunas ocasiones  eu--
tos servicios ge ofrecen en .as mismags rutas yque los ¢--
frecidos por les servicios repguldares, pero en otras oca---
sinnez <dichos servicios se ofrecen en rutas no servidas -
por los operadores regula

A donde  s8lo serfa posible -

1legar haciendo conexlin con otre lfnea adrec regular.

Cfrecer tarifas més reducidas  provoca un incremento -

de la utilizacidén de la aercnave, va que la preocupacidn-

del usuario es conseguir ol precio mds bajo  para reali-
q

jeterminade  viaje de placer, pucs para eL nonere --

®

de negocics 1o im

gar 4 determinado lu

nada hora.

(13) Léper, Rasme Cuadalupe. La
adreas internacicnales. Tesis UHAM.
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Las 1fneas aéreas regulares han visto afectados sus --
intereses, va que las tarifas que ofrecen las lfineas aéreas
no regulares de fletamentc carecen de reglamentacién, las --
1fneas aéreas regulares se han visto en la necesidad de pro-
porcionar tranuperte a precios y condiciones que se parecen

a los de fletamento.

Como ya mancicnamos anteriormente, el Incremento de -«
los vuelos ho regulares de fletamento en alyunan rutas, es
una causa que provoca el exceso de capacidad, lo anterior -

se debe a 1a falta e reglamentacién que e:tlpule las rutas

que han de ser operadas por los transportictas no regulares
de fletamento.

Una medida jue han tomado en los dltim:s anos las 1l--
neas aéreas repulares es la aplicacidn del "part charter',-

ortista regular Ird transpor-~

que significa que un trans

tar pasalerc: v ocarjga a través e un contratc de fletamnen--
to, en su vuelo regular, utilizando lus espacios disponi--=-
bles.

Actualmente los vuelos no regulares de {letamento tie-

nen ciertas caracterfsticas que los confunden ~nn log
los regulares, y que hacen mds Jiffcll la distincidnentre -

cervicios regulares y servicios no regulares de f{letamento.
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CAPITULO ITI

PLANEACION DE LAS ACTIVIDADES TURISTICA, COMERCIAL

Y DE TRANSPORTE AEREO EN MEXICO

En los dltimos afios a la actividad turfstica ‘en México

e ha dado un gran impulso, ya que promucve el desarro--

llo econdSmico del pafs, considerdndosele una alternativa -=-

para
para

esta

un e

el decarrollo nacional debido 1 que es una via dgil --
la captacifn de divisas, por lo que debe ser fomentada

actividad.

Es importante mencionar que la actividad turfstica es

lemento estratdgico para la descentralizacién de la vi-

da nacional, ademds esta actividad ha generado casi dos mi-
»

llones de emplecs y vepresenta el sustento de mds de <dien -

millones de mexicanos.

En los primeros tres afios de la adminictraci&n del ¢,

Miguel de la Madrid se internaron al pafs 13.6 millones de

turistas extranjeros, mientras que para 1989 se calcula que

se movilizaron desde y hacia Mé€xico a 28 millonec de perso-

nas.

que

El Jefe del Ljecutivo considera gque la divisa m&s sana

existe para nuestro pafs ey la que penera la actividad-
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turfstica, por lo que es necesario contribuir al crecimien-
to de esta industria.

Al igual que el turismo, las exportaciones ayudan y --
refuerzan el desarrollo econdmico del pafs, por lo cual es
necesario cubrir los principales centros industriales de --
México.

Las acciones que permitan una mayor y mds adecuada ex-
plotacién de la capacidad tur{stica y comercial redunddan en
beneficios del pafs, ya que las condiciones econémicas y ==
las expectativas de su evolucidn requieren nedidas con el -
objeto de dinamizar la actividad turfstica asf{ como la co--

mercial.

Es por ello que el Gobierno mexicano ha lanzado una -
serie de programas a fin de promover las actividades turls-
tica y comercial, para lo cual la Secretarfa de Comunica---
ciones y Transportes ya toma medidas para lograr los obje--
tivos plantcados por el Gobierno mexicano.

La coordinacién intersectorial es importante a fin de
que se tomen nmedidas en materia de transporte para benefi--
ciar la aectividad turistica, esta coordinacién permitir{ -

que las medidas se tomen &gil, congruente y ordenadamente.

For esta razén el 13 de marzo de 1986 se publicé en --
varios diarios de México, dando cumplimiento a las instruc-
ciones del C. Miguel de la Madrid, del 21 de febrero del --

mismo ano, el Frograme de Accidén Inmediata para el ifomen---
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to del Turismo, con el cual se pretenden dar cambios estru-

turales para el mds vigoroso desarrollo del turismo,

Tomande en consideracién que una politica adecuada en

materia de transporte y que una ceoordinacién estrecha entre

el transperte y la actividad turfstica son elemantos funda--
mentales para un sano desarrollo del turismo, asf coms del -

transporte ol ©r

grama Jda pautas para que el transporte su--
fra algunas modificaciones para "adecuar la politica de trang
porte a la apertura de la eccnomfa, de tal forma que permita

el accesc a los principalen mercados turfsticos de manera --
c

a
ompetitivo"” (1).

mds eficiente y bajo un esquema

cuenta fue 1a

cional turfisti

distancia, co

fn cuanto a la ligtuneis Jdiremos que el transperte ad--
rec es el mds rdpido, aunque tiene la desventaja que en al--

gunas ocasicnes <3 necesario hacer escalau y cambiar de vue-

[&]

1y o de 1Znea adrea zara llegar al lugar deceado.

En relacién con el coste diremes jue este Programa da -
<

pautas para fomentar paquetes turf{sticos econdmicos.

En cuanto al motivo del viaje es obvio que los turistas
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tienen especial interés en los viajes de placer.

El trdfico adéreo regular a México se promoverd incre--
mentande las frecuencia:n de vuelos de lfneas adreas que va
sirven al pais e incrementando lus corrientes turfsticas --
eurapeas, para lo cual se¢ permitird a las lfneas aéreas, --
segdn las condiciones del mercado aumentar las frecuencias-

y eliminar restriceciones de capacidad de pazajeros.

Ya que el movimiento turfstico internacicnal se estd -
realizando bisjcamente a través de vuelos de fletamento, la
Sseretarfa de Comunicacliones y Trancportes ampliard las fa-
cilidades para el otorgamiento de permisos, ya que los vue-
loz no regulares de fletaments san un servicils conplement.-
rio del servicio repular, se prefiere que sirvan pares de -
ciudades no ereradas por las llnecas adéreas de vervicio ro--
gular, ¢ bien, que oparen cuanda una lfnea afrea dz servi--
cio regular no tenge capacidad cutficiente para satisfacer -
la demanda existente, es decir, gue se atenderdn las condi-

la comunicacidn entre ~-

rl
=
b
e
-
n

cicones del mercadeo v

ciudades no contempladas en 1o0s cuadros de rutas para ine---

crementar el ndmero de vuelos no regulares de |

in cuanto a las Taritas se eplicardn paquete

ProlO—~=-
cionales en rutas internacionalern a México. Ista disminu---

cidn serd del 40 % a partiv de abril is de 19386,
IIT1.2 Programa para el fomento dc¢ las exportaciones,
La principal finalidad del programa de fomento a las -

exportaciones es apoyar a los exportadores que generen un -

mayer ndmers de divisas, va gue la peneracidn de exporta---
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ciones no depende solamente de la eficiencia de las accio--
nes especificas de apoyc dadas a los exportadores, sino ---
:

también de 1i coordinacidn le las p.l{ticas intersectoria=--

les, las acciones adicionales para promover las exportacio-
nes se orientan a =~liminar obstdculos administrativos y --
juridicos relacicnados con el comercio exterior, a fin de -
: lan

activar v presas eMee-

portadoras pocin: tidad Jde desarroliar, --
X 1 ?

ampliar y consolidar sus mercados externos.

El programa comprende "medidas destinadas a  estimular
la produccién, como las encaminadas a propiciar tuna comer--
cializacidn eficiente en el extranjere”™ (3), por lo que ca-

da unc de los secrores sdeberd  establecer necar, suc s de apo=

yo que facilitan la exp

A1 irual que con el turicmo, Ya coordinacidn entre el
transvorte v la ac~tividad exportadeora representa un clemen-
to fundamental pura el sano y provecheso desarrollo de esta
actividad, por lu que la Secretarfa de Comunicaciones y ---

Transvortes he

en marcha algunas medidas a fin de --
1

favorecer ramilitar

portacion de productos.

I11.3 Frogramt le trabaje de la Secretarfa de Comunicacio--

e

(3) Oficios del Lic. Miguel de la Madrid a los Sccreta-
rios de Estado fechado el 21 de noviembre de 1986. p. 1.



de Mé&xico el Programa de Trabajo de la Secretarfa de Comu--
nicaciones y Transpertes para el afic de 1990, que comple~-e
mentado con el Preograma de 1991, se pretende dar cumpli ---
miento a las instrucclones del C. Carlos Jalinas de Gortari
y a lo estipulado en el arti{culo 8 de la Ley de Vfaes Genc--
rales de Comunicacidn, del cual se hablard mfs adelante.

Sichos 4 lus critevios, priovidae—

des y lineamientos establecidcs en al Plan lacional de De--
sarrolloc 1989-1494.

En estos Program

a

s se precisan las acciones, compromi-

sos y metas del sector comunicacicenes v transportes a fin -

de expandir y mejorar los servicieos de comunics

transportes Jque demandan los mexicanos.

curs del

i orelacldn con 1a infraesiy

reo ge indica en los Programas qQue los servicios de carga v
de pasajeros se distribuirdn en las terminales de los aero-
puertos de la ¢d. de M&xico, Toluca v Fuebla, de acuerdo --

con las instalaciones coun que cuente cada unc de ellcs. Al

respecto, hasta la fecha se hace lo posible porgue el mayor
ndmera o de carpga se operan an ! Aeropuarto de To-

luca, a tin de gescongpestionar el Aervpuerte de o Jd, de -
Al ¥

México, al miximo posible,

De ipgual modo, el Aerspucrie del 2ajfo entr$ en fun---
cionamiento y se inaugurard la anpliacidn del Aeropuerto de
Zacatecas, del mismo moedo se iniciardn las coinversiones -
con el sector privado para los aeropuertos de Cancun, Ti-~-
juana v Mazatldn y se iniciardn loc trabajos de ampliacidn-

del Aeropuerto de Culiacdn.
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En relacién con los servicios aeroportuarios se estima
que los 58 aeropuertos que integran la red aeroportuaria a-

tenderdn a 35.7 millones de pasajercs en el afo de 1331,

También se buscard que los servicios de asistencia en-
tierra incrementen su eficiencia mediante el mejoramiente -
de los equipos.

Por su parte los servicios de ayuda a la navegacién =--
afrea mexicana proporcionados por el organismo Servicios a -
la Navegacidn en el Espacio Aéreo Mexicano (SENEAM) prosc--

guirdn su modernizacidén y ampliardn su cobertura.

In velacidn cen el foments y regulacidn del transporte
afrec se =adificard el rmarco vepalatorio con la finalidad -
de desarrollar nueves mercados y lograr mayor competitivi--

dad a nivel nacional e internacienal.

También se facilitard la creacidn de nuevas empresas -
privadas para servicios troncales, regionales, alimentado--

ras y de fletamento.

Se establecerdn estructuras tarifarias flexibles por -

tipo de gervicio que aseguren rentabilidad y un sano crecie-
miento.

En el dmbito internacional ya se vislumbran algunos --
cambios que son consecuencia de lu polftica de desregula---
cién exportada por lus Istados Unidos, pucs va se hace men-
cién a la eliminacidn del sistema de exciusividad de ruta;-
la celebracidn de nuevos convenios hilaterales y actualiza-

cién <o los vigentes (ver anexo Il); fomento de la autori--
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zacidn de vuelos de fletamento para incrementar el flujo de
turistas extranjeros y de las exportaciones; iniciaciédn de
vuelos regulares de carga en los principales centros indus-

triales del pafis hacia los Estados Unidos.

Para apoyar el comercio exterior y pora aprovechar la
capacidad disponible se autorizarf que se prasten servicies
de carga con tarifas especiales en los vuelos de fletamen--

to de pasajeros.

III.4 Artfculo 8 dc¢ la Ley Jde Vias Gencrales de Comunica---
cidén.

En el artfculo # de la Ley de Vias Generales de lomu--
nicacidn se estipula que para construir, establecer y ex---
plotar viav generales de comunicacidn, en s2ste case para -=-
establecer un servicio adreo, es necesario sujetarse a un -
plan general "que respoida a las necesidades de la economfa
nacional'.

Picho plan general correspondé ai rian Nacional de De~
sarrollo 1969-1944 elaborado por el Tiecutive Federal, el -
cual deberd ajustarse a ciertas bases geaerales westableci--
das en las fracciones I a IV del propio artfculo 8, entre =
las que destacan:

I.Dar eomnunicaeidn prefereste a las zonas de potencia-
lidag econdmica y qua careczean Je medios de comunicacidn -«

expeditos.

I:1. La censtruccién o establecimiento de nuevas vias

quedard sujerta a estudios previos de cardcter econlmico pa-
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ra determinar y evitar duplicidades en una misma zona de --
influencia cuando las vfas ya establecidas satisfagan con -
eficacia las necesidades de transporte.

Asf mismo, las medidas que tome la Secretarfa de Comu-
nicacicnes 32 hardn del ccnocimiento del pdblico a través -
de un programa de trabajo que publicard la misma Secretarfa
en los primeros quince dfas de cada afio y que actualmente -

corresponde al Programa de Trabajo 1991.

De igual modo, el artfculo B indica que se formard una
Comisién T€cnica Consultiva compuesta de los représentantes
oficiales, de los trabajadores y de las empresas, la cual -
tendrd a su cargo el estudio del ndmero de vehiculos que --
deberdn prestar el servicio en vala ruta, para gue no ce o-
frezca una capacidad mayor a la requerida ni que ésta sea -

menor a la que los intereses generales requieran.

En relacién con la Comisién Técnieca Consultiva, un ---
funcionario de la Direccién General de Aerondutica Civil --
informS que hasta hace algunos afios dicha Comisién se en---
contraba en el organigrama de la Direccién, cin embargo, --

nunca llegé a funcionar de hecho.



CAPITULO v

REGLAMINTACION DUL 1HANSPORTE
ACREQ HO REGULAKR DL PLETAMENT:) LN MEXICU
Y MEDIDAS ADOPTADAS FOR EL GOBIERNO MEXICANO

IY.1 Reglamentacidn del transporte adren no repgular de fle-

tamento en México.

En materia de transporte adrec la legislacidn mexicana
es muy escueta y mds tratdndose de transporte adreo inter--
nacional no regular de fictamento, asi vemos que en la Ley
de Vfas Generales de Comunicacién se establece gque el “es-=
pacio situado sobre el territorio nacional, con la extefi---
sién y modalidades que establezca el propio derecho intep--
nacional” (1) estd sujeto a la soberanfa nacional. Es de---
eir, gque el espacio nacicnal en ¢l gue transitan las acro--
naves es considerado como vfa general de comunicacidn (2).

La Constitucidén confiere al Congreso de la Unién la --
facultad "para dictar leyes sobre vias generales de comuni-

(1) Ley de Vfas Generales de Comunicacién y Reglamen--
tos. México, 1984. Artfculo 42 Fraccién VI.
(2) Ibidem. Artfculo 1lo.
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cacién..." (3), ejercitadas a través de la Secretarfa de --
Comunicaciones y Transportes.

Las acciones tomadas por la Zecretarfa de Comunicacio-~-
nes y Transportes en materia de vias generales de comunica- .
cidn deben estar encaminadas para mejorarlas y explotarlas;
otorgar, interprotiar ¥ cunmplir concesiones, ctorgar ¥ revo-

car perrisos

res, horarics,

ivo relacionade con la  Ley
as Generales de ZJomunicacidn y medios de transporte; -
sin dejar nuncd de 1ade gue la navegaclén civil scbre te---

se rige por tvatados v oconvenciones ine--

2l goblerno o #ico haya suscrito y ra-

LR A ur
1LQY Guov s

as Cenerules-

sus reglamentos y por las denfs leyeos

reglamentos aplizahles (&),

De aguf en adelante veremos que estas leyes y regla-e-

mentos son muy escascs, motivo por el cual se cuscitan con-

troversias por ctorgan stacidn y cumplin

to de concesiones.

La actual Ley de V{as Senerales de Comunicacidn se pu~
blicé el 19 de febrero de 1380, y suirid las dltis

583

fate texto constitu-

ficaciones el 24 de Jdiciembre de 13E6.

ye la actual reglamentacién sobre la actividad aeronduti---

(3) Constitucién Polftica de los Estados Unidos Mexi--
canos. Artfculo 73. Fraccidn XVII
(4) lbidem. Articulo 307.
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ca regulada por las normas generales contenidas en el libro
I, por los artfculos 306 al 373 del libro IV, por los artfi-
culos 555 al 570 del libro VII, y por los artfculos 590 al -
532.

En el artfculo 8 del libro I se cstablece jue para -=-

stablecar y ewplotar vfas gencrales e comunicaci®sn es ne-
ccario tener nermisc o concesidn del Ljecutivo Tederal, o-
orgadns a travéc de la Secretarfa de Comunicaciones y Trang
tes. Las aeroraves que realicen servicio internacienal -
en log <€rminos de los convenios y tratados internacionales
uerirdn de pernmisn otorgade per la Secretarfa de Comuni-

rtes (artfoculc 7).

artic

rpados a4 ciuda--

a las

conforn

L1 artfcule 16 sefala que para otorgar permisos se se-
guirdn los raeglamentos o dispociciones administratives oo=-

rrespondientaes.

En el artfcule 4B se especifica que aunque se cuente -
con el pernmiss de la Secretarfe de Comunicaciones y Trans--
portes para establecer un servicic, éste no podrd ser ex---
plotade sin previa autorizacidén de la Secretarfa de Comuni-
caciones y Transportes, una vez cumplidas las prevenciones-

reglamentarias.

Los artfcules 49, 50, 52, 55, 56, 57, 58, 59, 60, 61 y
62 establecen alpunas disposiciones relacionadas con las --

tarifas v los horarios.



En materia aeronfutica es el libro IV de la multici--

tada Ley quien se encarga de reglamentar €sto de la siguien

te manera:

LIBRO IV:

Capitulo
Capftulo
Capitulo

Capltulo
Capftulo
Capf{tulo
Capitulo
Capftulo
Capftulo
Capitulo
Capitulo
Capitulo
Cap{tulo
Cap{tulo

Capftuloc
Capftulo

Capitule

COMUNICACIONES AERONAUTICAS

I: Disposiciones generales,

11: Pel régimen de las aeronaves.

IIT1: De las marcas de nacionalidad y matricu-
la.

IV: De la aeronavegabilidad.’

V: Del personal t€cnico aerondutics.

VI: Del comandante de la aeronave.

VII: Le las operaziones.

YII1: Del trdnsito aéreo.

IX: De los aerddromos civiles,

X: Del-transporte adreo nacional.

X1: Del transporte adreo internacional.

XII: De los servicios adreos privados.

XIII: De las responsabilidades por dafios.

XIV: Da los accidentes y de la bdsqueda de --
salvamento.

XV¥: De los gravdimenes.

XVI: De las industrias y escuelas acronfuti--
cas.

YUIZ: Del Registro Aerondutico Mexicano.

As{ tenemos que en el artfculo 337 se clasifica al =--

servicio piblico de transporte aérec internacional de la --

siguiente manera:

a) Servicio mexicanc de transporte internacicnal regu~

lar,
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b) Servicio mexicano de transporte internacional no --
regular,

¢) Servicio extranjero de transporte internacional re-
gular, y

d) Servicio extraniero de transporte internacional no-
regular.

En la fraccién II del mismo artfculo se establece que
el servicio mexicanc de transporte internacional no regular
se realizard con base a permisos otorgados por la Secreta--
rfa de Comunicaciones y Transportes, revocables en cualquier
tiempo.

En la fraccidén IV, se establece que el servicic extran
jero de transporte internacional no regular se realizar§ --
con autorizacidn de la Secretar{a de (omunicaciones y Trans-
portes. la dnica limitacién que se encuentra a este tipo de
servicio es que si estos vuelos pretenden efectuarse 2ntre -
puntos o zonas comunicados por una empresa mexicana de trans-
porte internacicnal regular, “"tales autorizaciones sélo po--
drdn otorgarse si esta empreza no estd en condiciones de --~-
realizar el vuelo".

El Gltimo pi&rrafo de dicho artfcule indica que "los ---
permisos se ajustardn, en su caso, a los térainos de los =--
tratades o convenios internacionales aplicables...”

Ya que los permisos se encuentran en los términos de --
los trata'os o convenios internaciconales aplicables, en este
caso los que ha suscrito y ratificado el Gobierno mexicano,~

N

en &l anexd> I se muastra una lista de los convenios multila-
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terales que ha suscrito el Gobierno mexicane y en el anexo-
Il se muestra una lista de los convenios bilaterales sobre-

transportes aéreos que ha negociado el Jobierno mexicano.

Ademds estos permiscs estdn sujetos al principio de e-
quitativa reciprocidad, "y la Secretarfa de Comunicaciones-
y Transportes cuidard que su otorgamients no...lezione los

servicios mexicanos Jde transporte adreo “(5).

ios demds artfculos de este capftulo, asf como los de-
mds capftulos no preporcionan lon rejguisitos que deben cum-
plir las empresas a fin de que se les otorguen perinicos pa-
ra establecer servicios mexicanos y/o extranjeros de transg-
porte internacional regular, unicamente estiblecen normas -

de cardcter técnico v adminintrative.

das adoptadas por el Gobliernc mexicano.

Para dar cumplimlento a las estipulacicnes estableci--
das en los programas de fomento a las exportaciones y al --
turismo, la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes a --

-y LI s had 0 - - 3 3 T g
traves Jde sus Trogiramas de Trabajo y tomando en coasidera--

cidn que el tranuporte afren dehbe oyar y oadaprar medidac-
encaminadas a enfaticar la generacién Jde divisag, a través -
de la Direccidn Oeneral de leronfutica {ivil, ha adecuado -

la politica del transporte adrec a la aperrura = la econo-

mfz, de tal forma que ce permi los principa--

les mercados turfsticos ¢ industiviales, de mancra mdc efi--

ciente.
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Es decir, que la polftica aérea mexicana tiene como ob-
jetivo fundamental desarrollar el transporte aéreo, buscan-
do ¢l apoyo a trawvds del transporte Jde pasajeros POr §U ===
funcién como fomento al turismo y a favor del transporte de
carga por su funcién como fomento al comercio exterior, --

para mejorar la vinculacidn de lMé€xico con el wxierior.

La ctapa de dinamismo v deserrollo que mueve al trans-
porte aéreo mexicano actualmente Se debe a la gerie de me-=

didas que ha adoptade la autoridad aeronfutic: mexicana o -

favor de un creciniente §gi1 y und mejorfa del) transporte -

de pasajeros y de carge (0).

Las medidazs gue ha adoprado la Direccidn Ceneral de --

aliva Jovil ocon ool tln do faclilltar lags operaeiones -

Aol

internacionales hacla nuestro rals se refieren al trans---

porte adrec regular, w3 al transporte adrec no reguae--

lar de fletanmento.

In ocuanto al transperte adreo internacional regular se

nade las restricciones relativas a los

Lacrementade el adnero de frevueiclas a --

peticién cxpreza de las lineas adreas.

& fin Je ilncrementar las corrientes turfsticas eurc---

peas, oldemfs de las facd anteriores se ha ovorgado -

un permiso a Ceoecheslovak Airlines, se dardn {acilidades a

(63 Labrura, Cerapdo. Hoom Jdel secTor aerotransporses.
Sutma. . %,
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Alitalia para gue opere a México tan pronto como lo desee,-
se ha liberalizado la capacidad que tenfan en sus permisos-

de operacién Iberia, ®KLM vy lufthanca,

De igual modio, las empresas Federal [x

ress v United -

Parcel han establecido vuelos regulares de carga, uniendo -

fndusrrialos del vafe con los Tsta-

dos Unidos. 1087 la wnpresa Alr france reailza =---

vuelos regulares de carga.

£n relacidn con el transporte adreo internacional no -
regular de fletamento las medidas que sge han tonmido estdn -

encaminadas a facilitar el otorgamiente de germison y a  la

reduccidn del tiempo empleade wn la tramitaclon de log rise

TOS5.

Ya que 1ot vuelos no refulares le fletamento son co

plemento de los vuslas repulares oo prefierce -jue sirvan ---
puntos no operados por las lineas aéreas regulares, sin em-
bargo, en los (ltimos meses, tal como 1o menciond el C. ===
su irimer Informe de Cobler---
de

Carlos Salinas

Tunlillcion

no se ha proced:

filetaneints para Ta actividad ryr{stica y comercial-

.

del pais, por o oaue actuslpente 1a Direccidn Ganeral de --

Aercnfutica

permisn a todas las solicitudes --
presentadas para operar vuelos de {letamento. En la grifica-
de la sigulente pdgina vencs como los vuelos de fletamento-
autorizados en 1936 casi se duplicaron en 1989, al igual -~
que observamos los vuelos de fletamento que se han autori--
zado desde 1977.

También se han diversificade los mercados dando un es-



VUELOS INTERNACIONALES NO REGULARES DE
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co, 1990.
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pecial apoyo y promoviendo centros turfsticos como Huatul--
co, loreto y La Paz. En el sigulente cuadro podemos apre---

ciar como el ndmero de puntos de origen y de destino se han

incrementado.
PUNTOS DE ORIGEN Y DLSTINO AUTQRIZADOS
EN LOS VUELOS NO REGULARES
DE FLETAMENTG DE 1982 A 1989,

UNTOS DE ORIGEN . 82 83 44 85 86 87 88 89
Estados Unidos 33 43 37 35 45 38 54
Canad4 8 10 1t 12 g8 10 9
Latinoamérica y Caribe o 9 0 0 ] 5 8
Europa s o 0 6 o 4 14
TOTAL 41 53 u8 47 53 57 8%

PUNTOS DE DESTINO ' 12 18 1y 4 16 19 23
FYUENTE: Direccién General de Aerondutica Civil. SCT. Méxi--
co, 19940,

tos vuelos no regulares de fletamento de carga también
se han promovido, en 1989 operaron aproximadamente 20 em---
presas vuelos de carga, entre las que se encuentran; Ibe---
ria, Varig, Air France, TACAy Aercnica, que aungue soOn em--
presas de servicic regular también operan vuelos de fleta--

mento de carga.

Una medida significativa para promover los vuelos de -
fletamente de carga es permitir <V transporte de ésta en --
les espacios disponibles en tog vuelos de fletamento de pa-

sajeros.,
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A fin de promover los vuelos de fletamento de carga y
pasajeros la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes a -
través de la Direccién General de Tarifas Maniobras y Ser--
vicios Conexos autoriza tarifas promocionales en las rutas
internacionales hacia México.

Ya hemos visto que la legislacidn existente en materia
aerondutica es muy escacsa y general, lo que provoca la apa-
ricién de grandes lagunas al respecto. Ya que muchos aspec-
tos se encuentran sin reglamentar, es necesario readecuar -
la legislacidén a través de la modificacién y enmienda a las
leyes, o a través de la aplicacidn y la expedicidn de cir--
culares, boletines técnicos, manuales, instructivos, etc.,=
tal como lo ha hecho la Direceién General de Aercndutica --

Civil (ver anexo III).

Si bien es cierto que estos documentos no tienen el -«
cardcter de ley, también lo es que han ayudado para que la
aviacién en México se realice de manera mds ordenada, tra--
yendo los bencficios econdmicos que se ha trazado el Cobier
no mexicano al promover y ayudar el buen desempefio de las -
actividades turfsticz y comercial.

En estos documentos se establece que las empresas in--
teresadas en obtener permiso para realizar wuelos no regu--
lares de {letamento hacia territorio mexicano deberdn pre--
sentar solicitud indicando 1oz siguientes aspectos (con 5 -
dfas de anticipacién a la fecha de realizarse los vuelos, -
si son hasta 5 vuelos vy con 15 dias de anticipacién si son
mds de 5 vuelos):

Ruta (puntos de origen y puntos de destino), equipo ---
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(tipo de aeronave y capacidad), horarioc (horas de llegada y
salida a los aeropuertos en territorio mexicano) y tarifas-

que aplicardn en el servicio.

Asf mismo, el aplicante deberd presentar copia del ---
contrato de fletamento celebrado entre éste y el fletador o
mayorista iy copia de la aprobacidn de las tarifas a apli---
ear, expedido por la Direccidén General de Yaritas, Manio---

bras y Servicios Conexos.

tn relacién con la aprobacién de las tarifas, la -
empresa deberd presentar ante la Direccién General de -
Tari fas, Maniobras y Servicios Conexos la solicitud de a--
prohacidn de &stas 10 dias antesde la  fecha en que se ---
realizard el vuelo, indicando la ruta y presentando una -
copia del contrato de fletamento entre el operador y el
fletador,

Aqul es necesario mencionar que Estados Unidos es el -
dnico pafs con el cual México ha suscrito un documento para
regular la operacién de los vuelos de fletamento. Este do--
cumentc es un Memordndum de bntendimlento sobre Vuelos de -

Tt aran
Tietamen

de ceptiembre de 1988 y ticne una

iLste Memordndum se firmS tomando en cuenta que los ---
vuelos de fletamenlo entre México y los tistados Unidos -
han observado un  crecimiento constante, como lo mues-
tra el cuadro de la siguiente pdgina, para impulsar el -
desarrollo continuo de vuelos de fletamento, tanto de -
pasajeros como de carga, para que . Su vez se incre---

menten los intercambios turfsticus y comerciales entre -
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ASIENTOS AUTORIZADGS ANUALMENTE EN VUELOS
INTERNACIONALES NO REGULARES DE FLETAMENTO
PROCEDENTES DE ESTADOS UNIDOS DE 1982 A 1989.
1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989

173103 261568 246040 348666 503506 356940 647257
FUENTE: Direccidn General de Aerconfutica Civil. SCT. Méxi--
co, 1990,

ambos paises (7).

En dicho Memordndum se establecen dos criterios para -~
establecer la vapacidad: el primero es cuando la ruta soli-
citada no se encuentra servida por ninguna empresa de ser--
vicio regular, segln el cual procede a autorlzar todes  los
vuelos gsolicitados. El sepundo es cuando la ruta solicitada
se encuentra operada por una empresda de servicio regular, -
segin el criterio aquf utilizado se procederd o la autori--
zacidn de los vuclos de conformidad a cuntas preestableci--
das, sin embarpgo, en el Hemor&ndum también se toma en cuen-
ta el desarrollo del turismo, en base al cual una autoriza-
cién aerondutica podrd tomar medidas a fin de exceder las -

cuotas acordadas.

'n lcs ltimos meses y para dar cumplimiento a lo es--~

tablecido en los prograr de fomento al turismo y a las ==
exportaciones, la autoridad aerondutica mexicand ha toma---
do medidas que estdn encaminadas a exceder lag cuotas esta-

blecidas en el Memordndum de Entendimiento.

(7) Memordndum de Entendimiento sobre Vuelos de Fleta-
mento. p. 1.
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Aquf también es importante mencionar que la polftica =~
que el Gobierno mexicano ha seguido es autorizar unicamente
vuelos de fletamento que traigan turistas, debido a que son
éstos quienes generan divisas. En cuanto al transporte de -
carga el Gobierno mexicano autoriza bdsicamente vuelos que-

transporten carga de México hacia otros paiszes.
IV.3 bosicidn de las lineas aédreas repulares mexicanas,

Con la actual polftica de apoyo 4l turismo v a las ex-
portaciones las 1lineas adreas regularesmexicanas en muchas-
ocasiones han visto afectados sus intereses, debido a las -
facilidades mismas que se han otorgado a las vuelos no re--
gulares de fletamento para su operacidn. Lo antericor afecta
a los tres aspectes aque v vimes en el fapftulo 11, a sa---

ber: capacidad, tarifas y ruta.

tn relacién con la ruta, las empresas repulares mexi--
canas consideran que algunos transportistas no regulares -
de fletamento se han convertido en operadores de servicio-
regular. Tal es el casc de American Trans Air y de Gulfl Air

que eperan las rutas Chicago-Cancun y {hicapo-Zihuatanejo -

de una manerda tan frecuente que pareccen ser operadores e -
servicio repular, ejerciendo de esta manera derechos de do-
ble designacién (que se retfiere al heclo de que dos opera--
dores de una misma nacicnalidad tengan derecho a operar una
misma ruta o un mismo par de ciludades) sin llenar los rew~-

quisitos establecidos en los convenios bilaterales (8).

(8) Nota informativa sobre inconformidad de Cfa. Mexi-
cana de Aviacién en las rutas Chicago-Cancun y Chicago-Zi--
huatanejo. p. 2.
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Al respecto, Cfa. Mexicana de Aviacién considera que -
lo m&s justo es mantener los derechos exclusivos de las ru-
tas en que ha sido desipnada por parte del Gobierno mexica-
no, espec{ficamente se refiere a los pares de ciudades que
tienen como destino Cancun y donde operan vuelos de fleta--
mento (9) procedentes principalmente de Istados Unidos.

Cla. Mexicana de Aviacidn econsidera que de conformidad
con los convenios bilaterales las lineas aéreas designadas-
son fquienes deberfan  participar principalmente del tri-

fico y en sepundo término los transportistas no repulares -

Sy en caso d¢ que los primeros no tengan capa--

cidad para mover la demandd existente (10).

o relacisn con lan tarifas, podemos decir gque las que
ofrecen los servicios no repulares de flotamento son mds e-
condmicas que las ofrecidas por los servicios repulares. ==
Este aspecto afecta directamente o la capacidad, ya que los
servicios no regulares de fletamento al ofrecer precios mds

bajos obtienen un factor de ocupacién superior al obteni---

(]

do por los operadores regulares, ya gue muchss pasajeros -~

prefieren viajar en vuelos no repulares de tletamento si el

costo de ransporte es que tenga just -
to del transport menor, aunque tengan que ajustar

los dias vy horas de salida y llegada.

For otro lado, en muchas ocasiones los aviones utili--

zados para el servicio regular no tienen la capacidad sufi-

(9) Direccidn General de Tarifas, Maniobras y Seprvi---
cios Conexos. Acuerdo No, 405-54. p. 2.
(10) Ibidem. p.2.
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ciente para transportar la carga que los exportadores pre--
tenden transportar, lo anterior se debe a que los aviones -
de servicie regular gencralmente transportan carpa unicd---
mente en las "panzas" de los aviones. b5 por este motivo y

fas mds econdmicas que los expartadores pre---

por las tari
fieren transportar sus productos en vuelos no regulares de

fletamentao.

Aqui es importante hacer mencién que ¢n algunas oca-w--
siones los exportadores pretenden transportar pruductusApc—
recederos que no estdn en posibilidad de esperar a que sal-
g4 un vueclo regular, por lo cual ¢s importante contratar un
vuelo no regular de fletamento.

Por lo antes dicho, las empresas mexicanas consbileran-
que los servicios no regulares de fletaments constituyen --
una "prdctica desleal de comercialiracién” (11) al ejercer-
una operacién predatoria en perjuicio de las lfneas aéreas-

regulares mexicanas.

IV.h Evaluacifn eorftica de los vuelos no repulares de -

flatanento en Méxicou.

A continuacidn e presenta un pequeno endlisis de la -

operacidn de los vuelos no regulares de fletamento en Méx
cu, tomandme en congsideracién principalmente que el trans---

porte aéreo internacional no regular de fletamento es un --

(11) Direccidn General de Aerondutica Civil. Nota in--
formativa sobre inconformidad de Cfa. Mexicana de Aviacidn-
en... p. 1.
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A travds de estas actividades (el turismo y lags expor-

taciones) se pretende lograr una mayor captacién de divisas-

para favorecer el desarrollo de nuestro pafs, ya
co cuenta con humerosws centres turfsticos a los

llegan muchos turistas extranjeros trancportados

en

cuales

que Méxi--

servie-

cios no regularcs de [letuanento provenientes Je Dstados ---

Unidus y Canadd principalmente, y en me

y Sudamérica y de Furopa; vy varios centros

n

que requieren exportar sus mercancfas,

En relacién

cionemos que:
rravds
el

1. a

se transporta

Stos
estos

2. si

or

medida de

Centro

de produccidn --

con el turismo y las cexportaciones, men---

de

los vuelos

no repulares

de fletamento -

mayor mimero de turistas extranjerog;

vuelos viajan en vuelos que incluyen el --

paquete todo comprendido, ya han pdagado sus pastos en el --

pafs de origen, en cuyoc caso no existe derrama de divisas -

en nuestro pals;

3 it

[’

lamente

sin embargo, hay que

hoteles

4.

porcidén

5.

el costo cel

otra forma de

VIehoen oo

VuaQ

1

o5 g

uc

incluyen so-

transporte pagan sus gastos en Mdxico,

tomar en cuenta

son generalmente extranjeros

derramar

es a través de las propinas;

divisasg

que

los

duefios

de

los

aunque en menor pro-

independientemente de que sean vuelos de pasajeros-
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o de carga y del tipo de vuelo de éstos (todo comprendido o
el que incluye dnicamente el costo del transporte aéreo) se
promueve la generacidn de empleos a través e la contrata--
cién de personal para que presten sus servicios en hoteles,
restaurantes, discoteques, agencias de viajes, aeropuertos,

en las oficinas de la misma lfnea aérea en México, etc.;
6. se promueven las exportuciones; y,
7. la tripulacidn de las aeronaves es de la naciona--

lidad de las mismas, por lo que en este caso no existe crea
cifn de empleos.

sndiente de est

Inde desventajas, el

3

xi-

cho e¢s ve 1oz vuelosz no reguluares do fletamento en

co se han ldo incrementando conitantemante en logs dltimos

\
x
afios han tenido un te las autoridades-

A apoyo por

~

merjeniiz a fin de g realicen con la ma--

yor- facilidad posiblice, cume un wedio de captac.dn de divi--

sas a2 travds del turdsno y e 10 exporvasion

¢in embargo, 1 wes de fletamento —--

tienen una regflamentaczidn cani nula A2 los aspectHs rola---

Sty v varifar, puez 4 ril---

neo dun los permizon, 1os .-

ober..ia ylena y abvsoluta jue tiene-

anterior, les vurlos no regulares de (letamento

en MExico s2 efectdan basdudsse eon medidas unilaterates eu-

tablecis dutoridade: anvenditicis mexicanars, de-
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bido a que la legislacién relacionada con los aspectos an--
tes menclionados de los vuelos no regulares de fletamento es
pricticamente inexistente, pues dnicamente el articule 337
fraccidn 1V de la Ley de Vias Generales dJde Comunicacién in-
dica en relacidn con la ruta y capacidad que <i una linea ~
aérea de servicis no regular pretende operar vuelos de fle-
tanmento entre puntos o zonas servidas por una enpre mexi-

cana e servicio regular "tales autorizaciones sfio podrdn

otorgarse si esta enpresa no estd cen condiciones de reali--
zar el vuelo'. Tn relacién con las tarifay, los artfculos-
49, 50 y 55 a 67 Jde la micma Ley, 5o encargdan de dar algu--

nas disposiciones generales relacjionadas con las mismas.

Las medidas que el Goblerne moxicanu na Ltomado pard as

Je low

5

poyar la oparaci Lselow no regulares Jde flotanento

DNes N Ueses

y a su vex omover ¢l turismo y las exportac
c

toda cluue de restricci

{u

rresentaban lo. vuelos e tletamento.

Una de

riceicnes en cuant> o la ruia y capa-
cidad era que no se autorizaban vuelos no reguldares de fle-
tamento en una rutya operdia por una empresa mexicana de ---

serviciv n o bien, se autorizaba ai darz no tenfa la

satasfacer la demanda oxistente.-

las twrifas, no se wuworizaban dotas ui ---

jue las ofrecidas por loo servicios repula--

Actualmente no existe ninguna restriccién para la ope-
racién de los vuelos no regulares de fletamento.

Ya gque 2l oapoyo a los vuelos no regulares de fletadens
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to en México es un hecho, se considera necesario establecer
normas precisas que repulen los aspectos de capacidad, ruta
y tarifas de los mismos, a tin de realizar ordenada y satis
factoriamente el transporte adreo internacional no regular-
de fletamento sin dandar, sin lesionar v sin ser un préctica
predatoria desleal para el transporte aéres internecional -

R

regular mexicano, asi como apoyar lasacti turvsti—-—-

ca y comercial del pafs.

lo anterior debido a que en muchas ovasiones ho se han

tomado en cuentd los intereses de las 1ineic adreas mexica-

nas regulares, quienes han visto danados sur intereses al -
ser autorizados vuelos no repulares; de fletamoante en rutase-
operadas por ellos, adn  contando con capacitad cuficien---

te para realicdar los vuelos.

i

taritfas de les vuclos n pregular

“as normas que deberdn repular Ta Caps W, ruta y

de fletamento podrfan --

determinarse e incluirse en el Libro IV de la ley de vias -
Generales de Comunicacidn, a través de modificaciones de la
misma, o bien, a través de la elaboracidn de un reglamen---
to relativo al transporte adreo internacivial! no regular de

Secretarfa de

fletamento, previa reunidn auspiciada por 1a

Comunicaciones v Transportes en ia cual pariicipariain ldas --

) a4 e Tupriu--

o

AL

Aautuwridaedes actonduel Saa

mo, lfncas aéreas de pasajeros y de carga, un nayor medida ,
o, 1T ¥ .

y agenclias Jde viajes y expedidores en menov medida,

Lstas narmis podelan cemencar por astablecer unay defi-
nicidn del transporte adreo internacional no regular de fle-
tamento, para estar en plena posibilidad de diferenciar core

tipo de vuelo de los vuclos regulares y tomar en cuenta  los



Th

intereses de las lfneas aéreas regulares mexicanas y auto--
rizar los vuelos de fletamento a empresas extranjeras c6---
lo si la empresa regfular mexicand no tiene ecapacidad para -

realizar el vuelo.

Para establecer la definicién de transporte adreo in--
ternacional no regular de fletamento debe tomarse en consi-
deracidn que la venta Jdel transporte adreo se realiza a ---
través de una tercera persona, por elewplo, una agencia de
viates: nque existe un contrato de {letamento firmado entre-

un mayorista, ya sed agencia de viajes o uil o idor o el

transportista, o3 decir, que las personas o ¢osds Lranspor-

tadas en el vuele deben hacerlo a través del contrato; y -

Gque 51 no existe una capacidad satistactoria de lu ocupe

cifn toral de la dacronave el vuelo puede ser cancelado.



CONCLUSIOHNES

Cuando el hombre logré volar fue necesario reglamentar
esta actividad, pues cono se vid  en este trabajo, el hecho

de volar implicaba el cruce de las fronteras por aire.

Fue as{ como se realizaron los primeros intentos de --
1

reglamentacidn internacional, credndose, en 1919 la Cominw~
516n Internacional de Navegacidn Adrea y eon 1944 la Organi-

zacidn de Aviacidn Civil Internacional.

In el Convenio de Chicago se establecen principios ge-
neraies a fia Jde realisar ol transporte adreo internacional

de manera ordenada

En lo relative a los aspectos econdmicos del trangpor-
te adreo (capacidad, ruta y tarifas) no se llepd a un a---
cuerdo, ya que se encontraban en lucha dos posiclones di---
vergentes, !a que estaba a favor de la libertad total y 1la
que estaba a favor de ia internacionalizacidn del transpor-

te aéreo.

Por este motivo se acordd que los aspectos econdmicos-
del transporte aéreo internacional se realizaran bilateral-
mente, a través de acuerdos gubernamentales entre los bsta-

dos interesados.

Sin embargo, los convenios bilaterales, se refieren --
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unicamente al transporte aéreo internacional regular, de---
jando de lade la reglamentacién del transporte aéreo inter-

nacional ne regular de fletamento.

El transporte aéreo internacional ne regular de fleta-
mento tiene una importancia ecchdmica muy grande para los -
paises en desarrcllc, va que a travds dJdel turismo y de las

exportacionesn, .¢ canta un foan namero de divisas,

Se vid que la ruta, capacidad vy tarifac son los puntos-
mds importantes en el transporte aéreo vy tankiénh por los -
cuales existe mayor problema, debido a la euwcasa y nula re-
glamentacién relativa a estos puntos elave en ¢l transporte

afrec internacional no repular de {ledanent o,

Anteriormente se menciond que el traniporte aéreo in--

Jde los convening

ternacional regular se reglanenta a toos
bilaterales, mlentras guc pira el transporte adreo interna-
cional no regular de f{letamento unicamentie existen medidag-
unilaterales que han adoptado los bstados, quienes tcman en
cuenta las necesidades del turismo y del comercio exterior,
por lo que prefieren mantener cierto grado de flexibilidad-
en relacifn con e¢stos vuelos y otorgar permicos en la medi-
da en que €otos sean necesarioo.

5in embargo, esta escasa reglamentaci®n no es un obs--
tdculo para la operacidn de los vuelos no repulares de fle-
tamento, por el contrario, ofrece una flexibilidad excesiva
para la operacién Je los mismos, la cual, hasta cierto pun-
to es desordenada, Jebido principalmente a que su operacidn
en momentos necesarios ha pasado a una operacidn constan---

te que daia la viabilidad econdmica de los operadores regus-
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lares, ya que los vuelos no regulares de fletamento son ---
operados en rutas servidas por operadores regulares y apli-

cando tarifas mds bajas.

En el caso de México, el transporte aéreo es muy im---
portante, pero wds importante es ¢l transporte adreo inter-
nacional no regular de fletamento, al cual se le ha dado --
un gran apoyo a travds de las medidas que ha tomado la Se--
cretarfa de Comunicaciones y Transportes en los dltimos ahos
para fomentar el turismo y las exportaciones y estar en po-
s5ibilidad de cunplir con lo establecido en los programas de

fomentoe al turlsmo vy a las exportaciones.

Ya que los vuelos de tletamento son inportantes para -

tomentdr e. turicmo-y las exportaciones se ha enpleado  una
polftica mds abierta en materia de tranuporte adéreo, cuya -
base a un inicio, fue dar facilidades para la operacidn  de
estos vuelon, pere con la polftica de aperturd adrea implan
tada por el Sublerno del €. Carlos Salinas de Gortari, ae--
tualmente se otorga purmise a tados los transportistas  que
soliciten vuelos no regpulares de fletamento.

sin embarye, en muchas ocasiones no se han tomado en -

cuenta 4 law linecas aéreas nacvionales repgulares, gquienes --

autorizados vucles -

han victo danades ous
de f{letamento en rutas operadas por ellos, aidn contando con

capacidad suficiente para realizar los vuelos.

Lo anterior se debe a que los vuelos no regulares de -
fletamento operan en rutas donde los transportistas mexica-
nos realizan vuelos regularcs, ofreciendo tarifas mds eco--

néaicas vy logrando de este modo una ocupacidn superior a la
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que logran los transportistas regulares.

De lo anterior se desprende, vy debido a la importancie
que los vuelos de [letamento tienen para el desarrollo de -
México, y también debido a la escueta replamentacién que --

sobre transporte adreo internacional no repular de fleta---

mento exinte, la necesidad de establecer normas precisas --
que regulen el aspecto comercial del transporte afreo (ry--
ta, capacidad y tarifas) a fin de realizar ordenada y sa---
tigfactoriamente el trancporte adreo internacional y operar
de manera efican o) tranchorte aéreo internacional no regu-
lar de fletamento, sin darnar, sin lesionar y sin ser una --
srictica desleal para ol trangporte wreo internicional re-
gular mexicano, as{ como apoyar las activilides turfstica y

comercial del pais.

Dstas normas Se podrfan establecer $i la Sceretarfa -

nicacliones ¥ Trancporte. auspiciara una consulta en-

tre autoridades aeronduticas, l{neas adreas, la Scecretarfa-
de Turismo, agencias de viajes y expedidore:n, principalmen-
te, para lograr los ajustes legales que se requieran, una -

vez apalizadas las necesidades de cada una de las partes.

fn caso de ser pusible seria conveniente presentar an-
te el Conpreso de ia Unidn un proyecto de iniciativa de Ley
para que de contormidad con los artfculos 71, 72y 73 ----
Constitucionales se pruceda a su estudio, andlisis y en su

P2
caso aprobacidn.



ANEXO I

CONVENTOS MULTILATERALES SOBRE TRANSPORTE
ALREO SUSCRITOS ¥ RATIFICADOS POE  MEXICO

1. Convencidén de Aviacién Civil Internacional. Chicago 7 de
diciembre de 19nu.
2. Sistema Varsovia.
a)Convencidén y Protocolo adicional para la unificacién -
de ciertas replas relativas al Transporte adreo Inter--
nacicnal. Varsovia 1?2 de octubre de 1929,

b)Protocolo que modifica el Convenio para la unificacién-
de ciertas reglas relativas al Transporte Aérec Inter--
nacional. La llaya 28 de septiembre dc 1955.

c)Convenio complementﬁvio al Convenijo de Varsovia para la
unificacién de ciertas reglas relativas al Transpor---
te Aéreo Internacional realizado por quien no sea el --
transpottiotd contractual. Cuadalaldara 18 de ceptiembre
de 1961.

3, Convenio relative al reconocimiento interpacional de de--
rechos sobre aeronaves. Ginebra 19 de junio de 1948.

4, Convenio sobre las infracciones y ciertos otros actos co-~
metidos a bordo de aeronaves. Tokio 14 de scptiembre de -
1963.

5. Convenio para la represién del apoderamiento ilfcito de -

aeronaves. La Haya 16 de diciembre de 1970.
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Convenio para la represién de actos ilfcitos contra la -
seguridad de la Aviacién Civil. Montrecal 23 de septiem--
bre de 1971,

Istatuto de la Comisién latinoamericana de Aviacidn Ci--
vil (CLAC) 1u de diciembre de 1973,

Convenio sobre dafios causados a terceros en la superfi--
cie por aeronaves extranjeras. Roma 7 de octubre de ---
1352 (%),

Protocolo que modifica el Convenio para la unificacién -
de ciertas reglas reldtivas al transporte adreo interna-
cional, firmado en Varsovia el 12 de octubre de 1929, --
nodificado por el P'rotocolo de fa Hiaya el 28 de scptiem-
bre de 1955. Guatemala 8 de marzo de 1871 (¥),
Frotocolos adicionales ndmeros 1,2 y 4 que modifican al
Convenio para la unificacién de ciertas replas rvelativas

al Transporte Adreo Internacional (#).

(#) Instrumentos internacionales que han sido firmados por -

México pero no ratificados.

FUENTE: Direccién General de Aerondutica Civil.SCT. México,-
199
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CONVENIOS BILATERALES SOBRE TRANSPORTES AERLOS
NEGOCIADOS POR Rl GOBILRNO MEXTICANO

PAIS VENCINMNIENTO

1. Argentina Mayo th de 1923,

2. Alemania Tederal Marzo 8 de 1991.

3. Brasil octubre 17 de 1940.

4, 8élpica Netubre 21 de 1492,

5. Canadd En vigor si no se denun-

cia,

6. Colombia Lnero 9 de 19492,

7. Corea En vigor si no se denun-

cla.

8. Cuba Julio 31 de 1891,

9. Lstados Unidos Septiembre 23 de 19910
10. Lspafia Noviembre 21 de 1990.
11, Filieinas En vigor si no se denun-

cla.
12, francia In vigor si no se denun-
cia.
13, Italia Diciembre 23 de 1992.
1. Japdn Marzo 10 de 1993,
15. Paises Bajos Diciembre 6 de 1992.
16. Perd Septiembre 5 de 1892,
17. Portugal In vigor si no se denun-—

cia.
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18. Reino Unido En vigor si no se denun-
cia.

19. U.R.S.S. Agosto 2 de 1991.

20. Suiza Junio 2 de 1993.

21. Singapur Junio 20 de 1993,

22. Venezuela Julio 30 de 1993.

23. Panamd Marzo 16 de 1993,

FUENTE: Direccidn General de Aerondutica Civil. SCT. Méxi--
co, 1980,



ANEXO 111

DOCUMENTO3 EXPEDIDOS POR LA
DIRECCION GENEFRAL DF ALRONAUTICA CIVIL

Instructivo para solicitar permisos a fin de realizar =-
vuelos internacionales de fletamento de pasajeros o car-
ga, hacia territorio mexicano.

Boletin Téecnico Obligatorio.

Definiciones respecto a los servicios mexicanos y extran
jerous de Transporte Aéreo Internacional no Regular a de-
manda del usuario,

Conceptos y definiciones aplicadas en la Oficina de ---
Transporte aérco pldblico internacional.

Requisitos para la obtencién de permisos y concesiones -
de cervicio pdblico de transporte aéreo.

Disposiciones para el otorgamiento de permisos de vuelos
internacionales de fletamento de carga.

Trémite de permisos para realizar vuelos no regulares --
internacionales con acronaves extranjeras de tipo peque-
fio fletadas para transporte de pasajeros hacia México,
Requisitos para solicitar permisos con objeto de reali--
lizar vuelos no regulares internacionales, con aeronaves
mexicanas (XA), destinadas a servicio de taxi aéreo na--
cional,

Disposiciones para el otorgamiento de permisos de /uclol
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internacionales de fletamento.

10. TAI FAL 1: Internacién al pais de aeronaves extranjeras-
de servicio privado.

11, TAI FAL 2:Salida al extranjero de aeronaves civiles me--
xicanas de servicio privado y oficial matrfculas XB y XC.

12. TAI TAL 3: Internacifn al pafn de aeronaves extranjevas-
en vuelos no repulares a demanda del usuario (taxi aéreo

ambulancia).

NOTA: Los tres primeros documentos tienen informacidén rela--
tiva al transporte aéreo internacional no regular de -
fletamento.

FULHTE: Direccidn General de Aerondfutica Civil. SCT. Mdxiw--
co, 1990.
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