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INTRODUCCION

Hoy en dia, aunque la problematica que enfrenta el sesvicio de carga por via
aerea no es nuevo, no se le ha dado la suficiente impontancia para frenarlo; es
por ello que, considerc necesario que el tema sea difundido y abordado por
todos aquelios especialistas e interesados en la industria de la aviacion.

Como ya sabemos la utilizacion de 1a aeronave como medio de transporte
nos ha permitido eliminar los factores de tiempo y distancia obteniendo asi el
rapido desplazamiento de las personas y, por supuesto, de las mercancias a
través de fas grandes distancias. Como consecuencia de ello, la aviacién ha
sido y seguira siendo un factor impartantisimo en el incremento del comercio,
asi como en el intercambio de ideas enltre naciones.

Sin embargo, a escasa eficacia que el transporte ha mostrado en apoyo a la
produccion de materias primas y productos terminados sefiala como problema
central la falta de fuerza estructurante entre 1as técnicas y la enfraestructura en
si.

La importancia del transporte aéreo radica en que es factor determinante de
inlegracion del territorio nacional y es elemento impuisor de actividades
productivas, en especial de las exportaciones que ddan soporte a la economia
de cualquier pals.

Los principales: problemas a los que se enfrenta el lranspdrte aéreo en
general para la dislribucién de carga entre aeropuertos son los srgunen!es

a) Creciente desequilibrio.en la distribucion de transporte aereo

b) Fuerte incremento de costos de operacion; :

¢} Inexistencia-de-una pofitica clara y consns(ente de subsidios y mecanlsmos de
fmancnamlento, ‘

d) Deterioro progresnvo en Ias instalaciones, necesarias para Ilevar a cabo la
operacion; .

&) inadecuacion de reglamentos,

- f) Fallas inherentes a otros sectores, como son: fa baja capacidad de.

almacenamiento, las praclicas especulattvas comerciaies, la msuﬁmenle
produccion de equipo de transporte; el acceso oporiuno y eﬁcuenle al
~. abastecimiento de insumos y materias primas, etc.-
g) Problemas financieros

- fluctuacion

- capacitacion del personal (no hay espeuallstas en ta industria dela -

" .aviacion)

- crisis financiera (devaluacion de la moneda)




h) Falta de inversionistas
i) Desleal competencia (querra de tarifas)
j) Falta de lecnologia (sistemas compiitarizados)

Eslas son habas que realmenle ehstaculizan el desarrollo del tansporte v
que se califican en su crecuniento cuantitativo y cualitativo carenle de unn
proyeccion adecuada y oportuna del servicio

El problema es serio pues se registra un allo encarecimiento del lransporte
en términos reales, deterioro de los medios materiales de transporte, cambio en
los requerimientos de los flujos de carga. pésima calidad del servicio de
transporte, cobro de tarifas no adtorizadas, falla de instalaciones adecuadas,
falsas maniobras, entie olras.

Coma todos los paises en desarrollo, México se encuentra ante una
situacién que debe atender con alencion: (a calidad de servicio. Asi misino, 1a
necesidad de mantener la presencia de sus produclos en los mercados del
exterior obliga a los usuarios a ser mucho mas exigentes en cua anlo a
confiabilidad, oportunidad, costo y tiempos de duracion.

De ahi, {a teoria de la inlerdependencia, donde basandose en este nodek
nos atrevermos a decir gue, uno funciona necesariamente con ayuda del otro,
El transporte depende directamente de la actividad comercial, al mismo tiempo
la actividad comercial depende de la calidad del servicio de transportacion.
Por tal motivo, es necesario coordinar la demanda que requiere de serviclo,
analizar la capacidad e imponer medidas que faciliién con mayor rapidez la
agilizacion de mercancias, sin que se le de mal uso a la infraestructura con que
se cuenta, y mucho menos se incrementen’ los costos de operacion.

Es por ello que considero necesario analizar la evolueion y el-desarrollo de
la carga aérea internacional para. voltear la cara hacia México, pues és
menester safalar los objetivos que se lograron durante el periodo Salinista, y-en
el caso de los no obtanidos, proponer altemativas que conduzcan al
mejoranmiento del servicio nacional de caiga aérea

A lo largo de este estudio podremos damds cuenta que es necesario-abrir
las puertas a la Iniciativa privada y a los inversionistas en el sentido de sanear
la infraestructura y poder crear una linea exclusivamente de carga (similar al
servicio que presta Aeromexpress) que ponga fin ala pmblemética actual. -

Es lanta |a importancia de este medio que consideré necesario hacer un

estudio ‘dividido en 4 capitulos, los cuales contierien qu aepectuq mas

relevantes por anatizar:
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El Capitulo 1 contiene la resena historica de la aviacion desde la aparicidn
del avién en 1903 hasta la consagracién de la misma en 1908, marcando su
importancia en la Primera y Segunda Guerra Mundial puas queda establecido el
régimen del espacio aéreo. Finalmente en 1944 fa Conferencia de Chicaga da
las bases para la creacién de un Organismo (OACI) que controle y regule las
actividades del transporte aereo.

Los instrumentos internacionales que regulan a fa carga y en general a la
aviacion seran abordados en ef Capitulo 2.

Desde los inicios de la Qrganizacion de Aviacion Civil Internacional, se
percato la necesidad de dar facilidades al transporte aéreo internacional,
suprimiendo los obstaculos que se oponen al paso libre y rapido de las
aeronaves, sus pasajeros, tripulaciones, equipaje, carga y correo a través de
las fronteras. Por lo tanto se analizan minuciosamente los fines y objetivos de la
OACI que se encuenlran plasmados en el articulo 44 del Convenio de Aviacion
Civil, asi como las partes que conforman a fa Organizacion.

El Capitulo 3 hace mencion del servicio, operacion y manejoque se ledaa
la carga desde que llega al aeropuerto de parlida hasla que es desembarcada
en el aeropuerto de destino. Haciendo incapié en el tipo de embalaje que
requiere cada mercancia y al tipo de etiquefado que fe corresponde.

Es de suma importancia este capitulo pues se hace una gran comparacion

de las ventajas que posee la transportacion de mercancias por via aérea con

respecto a otros medios.

La Gula Aérea (AWB) es parte determinante del proceso de tr,aslédode
mercancias, pues en ella se establecen los detallas necesarios para -su

operacion. Es el contrato de transporie enire Ja linea aérea transpomsra yel -

embarcador 0 usuario.

Posteriormente se aborda el desarrollo del servicio de carga en Méxica'y.

su importante impulso en la década actual; desde el nacimiento de la Compaiia
Mexicana de Aviacion en 1924, (ano en el que queda legalmente constituida.a

{ravez de nolario publico y dato que coincide con el inicio de la aviacidn

comercial en América) hasta la conformacién: de Aeromexpress: en. 1989,
pasando por la integracion de pequenas empresas. no rentables que-fueron
tomadas por Aeroméxico en 1940; asi como caraclanshcas de la flola nacnona!
e internacional y limitaciones a la misma; en el Capim(o 4.

En este ullimo se analiza con mayor detalle fa problemauca ala que se
enfrents el servicio de carga en Mexico despues de la firma de) TLC.




Finalmente este trabajo de investigacion concluye con un pequefo
resumen del desarrollo que ha sufrido la carga por via aérea desde sus inicios
hasta nuestra década, haciendo incapié en algunos puntos que se consideran
de sumo interés para una mejor comprension, manejando asi alternativas que
en buena medida ayudaran a mejorar el servicio de carga aérea y pondra fin a
la problematica que vive nuestro pais, proporcionando crecimiento nacional que
mas tarde puede convertirse en modelo para el exterior.
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“ANALISIS Y PERSPECTIVAS DEL PROGRAMA NACIONAL
DE MODERNIZACION DEL TRANSPORTE. CASO
CONCRETO: LA CARGA AEREA INTERNACIONAL".

CAPITULO 1

1. Antecedentes de la Aviacion (Vision General)

Desde los mas remotos liempos las ansias de poder volar, de contar con unas
alas o un aparato cualquiera que permitiera al hombre, al igual que a las aves,
poder elevarse y mantenerse en el aire, fue el deseo mas ferviente que pudo
sentir 1a humanidad. lLa rapidez y facilidad con que los pajaros vencen los
obstaculos tanto naturales como arificiales, es decir, mares, rios, cadenas
montaiiosas, precipicios, murallas, elc. fue contemplado por el hombre primitivo en
todo su esplendor, tanto desde el punto de vista militar para sus luchas con los

demas hombres, como desde el punto de vista de la caza y de la defensa contra

los animales salvajes.

Y asi, después de tantos esfuerzos, el 21 de noviembre de 1783 tuve cita la
primer realizacion efecluada por los franceses Pilalre de Rozier y el mérques D'
Arlandes, con un globo inventado y. construido par los hermanos. Montgolfier, se

elevan por vez primera en la atmésfera con un aparato menos pesado que el alre:

Pudienda can ello vencer el problema de flotar y de ‘navegar en sentido venical. ,

Después de un largo saglo se da la segunda realizacion; el 17 de d(c:(embre de ‘

1903 los hermanos Wright, de origen norteamencano vuelan en. un. avidn

construido por ellos mismos y el cual era méas pesado que ¢! aire (a diferencia del . P

anterior ya mencionado) sobre las Dunas de Kitly Hawk (Carolina’ del Norte,

U.S.A.) resalviendo definilivamente el problema de viajar y de navegar en cualquner ~

sentido.
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Por 1o que se refiere a jos adelantos de los aviones actuales no hay que olvidar
que la propulsian con reactares se extendié a la aviacidn comercial a partir de
1950, hechio que dio lugar a tres generaciones de aeronaves subsomicas L.as dos
primaras de fuselaje estrecha nsea el Boing 767, los DC-10-30. &l Lackheed L-
1011 y los Airbus A-300 y A-210, hoy mas perfeccionados con la pronta instalacion
de computadoras a bordo. que perniten, a través de micraprocesadoras y la
aphcacion de semconductores, avanzar rapidamente en las esferas de
navegacion, guia. contral e indicacion

Los avionss comerciales supersonicos han sido una verdadera realidad desde el
afio de 1968 en que iniciaron las pruebas con el BAC-Concorde y el BAC-One
Eleven. asi como tambign los Tupalev Tu-124, 144 y 154 y el Yakolev YAK-40. ya
que en la actualidad prestan servicio noimal y seran mucho mejores en el fufuro
(algunos ya son wilizados. olros 1o serdn a pesar de su alto costo).

Los objetivas {écnicos actuales de (a aviacion civil internacional son el ahorro de
energia, la utilizacion de las radiofrecuencias sobre nuevas hases. una
contaminacion sonora y quimica mas baja, la mejor utilizacion de las aeronaves y
{a mayor comodidad y seguridad para los usuarios.

La utiizacion de la aeronave como medio de comunicacion nos ha permitido
eliminar los faclores de tiempa y distancia obtenienda asi el rapido desplazamiento
de las personas y. por supuesto, de las mercancias a lravés de las grandes
distancias. Como consecuencia de gllo, la aviacién ha sido y sequird siendo un -
factor importantisimo en el incremento del comercio, asi como en el intercambio de
ideas entre naciones.




1.1 Transporte Aéreo

L.a palabra transpore en esencia. significa. traslado de personas, animales o
€0sas. :

Con la aparicion de! globo en 1880, del avion en 1903 y del helicoptero en
1940, se consolido la aerondulica, una de cuyas principales manifestaciones es el
transporte de pasajeros y carga.

La participacion del transporte en el desarrollo a nivel mundial se puede
apreciar desde diferentes puntos de vista.
- Se tiene en base como movilidad y cumple diferentes funciones: desarrollo
de los maodos de transporte que trae consigo la integracién de los diversos grupos
sociales, impulso a la aclividad econdmica, es decir enlace entre produccion y
consumo, distribucion de los bienes elaborados, integracion de las actividades
humanas en espacios urbanos y regionales. _
- Tanto en México como en cualquier otro punto del mundo esta enfocado
precisamente a la expansion comercial como primer término y después a la unidn
y comunicacion de Ja sociedad, asi como al uso y transformacion de! espacio.
- El lransporte es definido en términos de historia como el cambio en ia movilidad,
es decir, la necesidad cambiante de satisfaccion social. v

El transporte por aire es una de las maximas ventajas con las que la humanidad
puede contar pues, ademds de traspasar fronteras, grandes 0C€anos e inmensos

bosques y desiertos. ha logrado introducir la intmensa masa que es el turismo,
tanto nacional como internacional y, con ello, la urgente necesidad de’ trasladar -

mercancias de un lugar tan distante de otro; y por dltimo, también el correo.
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1.2 La Aviacion Contemporanea

A partir de 1908 la aviacién queda consagrada definitivamente. pues ya nadie
duda de su efectividad y, por supuesto de sus grandes logros y sus perspectivas a
futuro.

La numerosa escuela de pilotos franceses y la formada por los hermanos
Wright durante su estancia en Europa, se van propagando por todos los paises, a
tal grado que de 1908 a 1910 la aviacidn pasa a ser la mas grande creacion y
maravilia de moda en todo el mundo, y con ello, la ilusion de miles de seres
humanos por desplazarse de un lugar a ofro,

Asi, la aviacion pasa a ser la etapa mas importante del hombyre en la vida moderna.
La adquisicion de aeronaves aumenta, a medida que la demanda se incrementa.

1.2.1 La Aviacion Militar y Naval

En mayo de! afio de 1908 se dan los primeros vuelos en Roma, talia por el
francés Delagrange, y en el afio siguiente tienen lugar los primeros vuelos con -
pilotos ilalianos, siendo el priemro de ellos Calderara, quien fuera alumno los tan
famosos hermanos Wright,

Dinamarca cuenta con ia notable figura de J. C. H. Eliehamer, el cual ya en
1904 y 1906 realizd los primeras vuelos con un aparato compuesto por hélice
tractora y un motor de 16 HP, el cual fue construido por & mismo. £n 1908,
Eliehamer realizo varios vuelos publicos de enorme trascendencia. :

El primer vuelo en tierras alemanas fue también realizado por el mismo, el
18 de junio del mismo aio en kiel, ante numerosos espectadores. Asi el primer
avion aleman piloteado por alguien de la misma nacionalidad, fue un triplano-
construido por Grade, cuyos vuelos tuvieron Iugaren 1909 T

En abril y mayo del afio de 1909 en Inglaterra se da el primer vuelo.y lo
realiza el inglés Moore Brabazan, en el mismo afio aparecen hombres |mporlames
como los pilotos A. V. Roe y C. F. Cody.

También en abril de ese misma afio fueron reahzados los pnme ros vuelos en
Auslria por el francés Legagneux, sobre un avion Voisin. Es &) mlsmo plloto quien
realiza los primeros vuelos en Suecia, en julio de ese afio.

En 1909 es'en donde se empiezan a gestar los primersos inicios de ta aviacion.
en Rusia con los vuelos de Van der Schknouff, en Oesa ¥ los de Cattaneo y
Legagneux; en Moscu. -




En Espana los primeros vuelos tienan lugar en marzo y abril de 1910, por tos
franceses Gaudart y Poillot en Barcelana y Mamet, en Madrid

En el casc de América del Sur, los primeros vuelos fueron realizados par los
franceses Henri Bregi y A. Valeton, que tuvieron lugar en Buenos Aires, a bordo de
un biplano Vaisin duranle los primeros meses de 1910.

Una vez reconacida la posibilidad de! vuelo medianle maquinas mas pesadas
que el aire y en vista de los éxitos que iban obteniéndose, tanto en duracion de
vuelo como en distancia recorrida y capacidad de carga, se empezaron a organizar
concursos y a ofrecer variados premios para eslimular y propagar la aviacion como
un deporte de reconocimiento mundial. Se fundaron asociacianes internacionales
para reglamentar y controlar los concursos, con el objetivo de que los resultados
obtenidos fueran reconocidos universalmente.

Pronlo el vencer el cielo se convertiria en un juego sin limites. Se dan los
primeros vuelos acrobaticos realizados por el francés Adolfo Pégoud, en
sepliembre de 1913 quien fue el primero en volar sobre un monoplano Bleriot en
vuelo invertido y ejecutar algunas figuras acrobaticas como el tonel. “Realizo
también el rizo 0 looping, pero la prioridad para esta figura le corresponde al tuso
Nesterov, por haberla realizado unos dias antes con un avian Nieuport”.'

Es necesario destacar la importancia que tuvo Ia acrobacia para el desarrolio
de la aviacion militar pero sobre todo durante la guerra de 1914 a 1918 pues fue
una necesidad en los combates aéreos.

La acrobacia exigio cada vez mas aumento en la resislencia de los aviones,
puesto que en determinadas posiciones el avidon queda sometido a esfuerzos muy
superiores a los normales. ‘

La acrobacia se ensenaria mas larde a todos los ptlDlOS pues hasta en los
viajes ordinarios es necesario lener cierta practica en ella, por si se llegara a
presentar la urgencia de sacar el avién de alguna posicion dificil a la que puede ser
llevado por una racha de aire 0 un descuido momentaneo de pilotaje. -

La gran fuerza que adquiere la aviacion viene a demostrarse durante la gran
Guerra Mundial de 1914 a 1919 pues fue la primera vez en fa que se'le utiliza a
gran escala y por ambos lados combatientes; asi ,-funge como una nueva arma de
combate. v

¥ Santalo. Sors Luis. Historia de In Acronaiilica, p. 13%
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Era tanta la necesidad de utiizar esle medio que duranle los afos de
hostilidades experimenta un desarrolio extraordinario, ninglin pais desea quedarse
atras.

Hasta antes de 1914 la aviacion no padia ser considerada mas alla de un
deporte emocionante y de alto riesqo. pero para 1918 aparece ya como simbolo de
indiscutible valor, tanto desde el punto de vista comercial como por supuesto
bélico. Y asi empiezan a establecerse las primeras lineas aéreas cada vez mas
importantes que cubrian grandes distancias, al mismo tiempo que en todos los
ejércitos se va introduciendo comp arma cooperacdora al principio y mas tarde
como arma independiente, la aviacion militar

La aviacidn militar para su estudio se divide en.

- AVIACION TACTICA. Inlegrada por aviones bombarderos livianos, lanza
cohetes, caza bombarderos y aviones de reconocimiento.

- AVIACION ESTRATEGICA. Es aquella que cuenta con unidades de
bombarderos pesados enfocados al ataque y destruccion de puntos estratégicos,
como el caso de fos cenlros industriales. fuentes de materias primas, vias de
comunicacion; y también cuenta can unidades de reconacimiento fotografica.

- AVIACION DE DEFENSA. Es aquella que posee aviones caza de poco
radio de accion, pero de gran velocidad y poder de ascenso. especialmente de
retropropulsion y actualmente de despegue vertical

- AVIACION DE TRANSPORTE. E5 la encargada del transporte de la
movilizacion de tropas con equipo especial de paracaidistas, tales como los
planeadores. '

- AVIACION ORGANICA DEL EJERCITO. - Comprende los helicopleros.y
los aviones de comunicaciones, de regla;e de tiro, también los hay encargados de
checar las condiciones meteorologrc.as

~ “La aviacién de cooperacion con la Marina puede ser costera 0 de escuadra; -
la primera tiene por mision la vigilancia de las Coslas; la segunda, la escolta de
convoyes y el descubrimiento de submarinos. Desempefia también misiones de
exploracmn eslralégica, observacion taclica, bombardeo y lorpedeam\emo de los
buques enemigos y observacién del tiro.”

Nm‘vn Diccionario Encic kmedwn Quullet, “Aviarion”
Supmm Ramdn. Enciclopedia Universat Sopena. Toma | p. 833




1.2.2 La Aviacion Privada

La aviacion privada es la que rompe con la dependencia del servicio publico;
es la que es utilizada por particulares del servicia pablico; es la que es utilizada por
particulares o por empresas que tienen objetivos aspacificos en heneficio de los

misSmos.

Uno de los prinicpales hechos para el avance de ta aviecdn privada, fue el
establecimiento de la industria estadounidense de aviones livianos Cessna por dos
pilotos, Clyde Cessna y Waller Beech. quienes emprendieron la venta de
destacados monoplanos y, a partic de ello, surgieron muchas compaias que
continuaran la misma linea de canstruccidn.

Para 1960, el estado primario de la aviacién privada se fimitaba a una flola
de la aviacion general. En el caso de Estados Unidos, al término de la Segunda
Guerra Mundial tenia en existencia un total de 70,000 aviones que tuvieron que ser
tripulados con abjetivos particulares y en muchas ocasianes para reconacimiento

agricola.

En el Articulo 340, del Libra Cuarto, de la Ley de Vias Generales de
Comunicacion, establece que son aeronaves del servicio privado’
a) Las destinadas a recreo y asuntos privadas del propietario;
b) las dedicadas a ftrabajos aéreos, tales como los de aerofatografia,
aerotopografia, publicidad comercial y otros semejantes:

¢} Las del servicio particular de una empresa;
d) Aquellas que se destinen a aplicaciones cientificas de la aviacian civil; tales

camo exterminacion de plagas agricolas, provecacion artificial de Iiuwas vuelos
educacionales y ofros semejantes,

e) Las perlenecienies a escuelas aeronauticas privadas.
Haoy en dia son muchos los particulares y emprasas que tienen uso
exclusive de aeronaves. Sin embargo, sélo podran operar cuando hayan cumplido
con las reglas que establece la Ley de Vias Generales de Comumcac:on en’su

capnulo Xit del Libro Cuario.

.




1.2.3 La Aviacion Comercial

‘

El transporte aéreo es una parte integral de una nacion moderna, la cual na
puede prescindir de él.
Al mismo tiempo lo es el comercio qué. si no fuers trasladado por este madio,
presentaria grandes relrazos; pues, al no haber medio que agilize el traslado de
mercancias, se obstaculiza la legada al mercado y por consiguiente a manos de
los consumidares.

La historia de la aviacion. asi como su desarrollo, ha sufrido grandes cambios
importantisimos para el comercio de las grandes naciones y, en general, de todo el
mundo.

En 1873 se manifiestan las ansias de volar en globos.
En 1906 se da la ulilizacion de aparatos mas pesados que el aire.

En 1908 queda consagrada como tal la "aviacian” por medio de Orville y
Wilbur Wright. Viene la uitilizacion de monoplanos, biplanos y triplanos.

Pronlo surgirian los hidroaviones (boles voladores) que servirian de mucho
en su momento

Al término de la Primera Guerra Mundial se establece el primer servicio
aeropostal Paris-Saint Nazaire (puerto francés del Loira inferior, a 64 km, de
Nantes).

Al mismo tiempo se inaugura el primer servicio aeropostal entre Washingtony
Nueva York.

También se eslablece el primer servicio aeropostal internacional entre Francia
y Espaiia (Tolouse-Barcelona),

En el afio de 1911 se establece la primer linea aérea comercnal en Alemania y
en 1919 se da la linea Berlin-Friedrichshafen.

£n el afio de 1939 se inaugura el primer servncno trasallannco regular de
pasajeros entre Nueva Yark y Southampton. .

Cabe sefialar que, cuando se restablecio la paz, los aviones mililaresv
comenzaron a ser habilitados. para el transporte de pasajeros y mercancias,
sustituyéndose el espacio destinado para la carga de guerra y el transporte de
{ropas por comodos salones para pasajeros. . o '




Al pasar de los afos el comercio cobraria auge, a tal grado que se empezaron
a utilizar aviones para el uso exclusivo de las mercancias, estableciéndose para
ello impoitantes lineas aéreas en 10s diferentes paises del mundo,

En el afo de 1952 se da el primer servicio de pasajeros en aviongs de
retropropulsion

La preocupacion por la seguridad de los aviones empieza a manifestarse y
los aviones comerciales empiezan a dotarse de elementos para contribuir a
aumentar la seguridad de los vuelos, por ejemplo: fos planos de la cola, que hacen
posible el vuelo a través de la nieve por calentadores intermos de las alas, de las
que eliminan el riesgo de que se formen capas de hielo que pongan en peligro a la
nave.

A nivel mundial la via aérea fué ia solucidn para enlazar puntos de produccion
con puntos de distribucion en menor costo y en menor tiempo,

h




1.3 Jurisdiccion del espacio aéreo y las aeronaves

Tan luego como el espacio aéreo fué sobrevolado, éste necesitd de un
reglamento que controlara la navegacion, pues los confliclos entre Eslados
empezaban a manifestarse. Entonces, quedo establecide el régimen del espacio
aéreo sobre el tarritorio y el mar territorial formando parte del territorio del estado v
quedando bajo jurisdiccion exclusiva del estado subyacente. Queda asi |, el espacio
aéreo determinado por la tegisiacion det Estado subyacente, que se encuentra en
plena libertad de permitir 0 no el vuela de aeronaves de otro estado sobre él.

En 1913 se firma el primer acuerdo sobre navegacion aérea en Francia y
Alemania, confirmando asi la soberania de estos Eslados sobre su espacio aéreo.

Poco después del término de la Primera Guerra Mundial, hubo reconocimiento
generat de 1a soberania de Estados sobre el espacio aéreo (vease la Convencion
de Paris de Navegacion Aérea, del 13 de octubre de 1919, Il LNTS, 173).

En el afio de 1919 en Paris se celebra la Primera Convencion Multipartita de
Navegacion Aérea. "Esta Convencion que fue revisada y adicionada en 1920, 1922
y 1923, ratificada por unos 30 pa\ses constituyd la base del regimen de la
Navegacion Aérea Internacional”.*

Es de notable importancia, pues reconocio la soberania de cada Estado sobre
Su espacio aéreo, asi como limites al transporte aéreo civil.

Cabe sefialar. que también la Convencion de Paris establecio la Comision
Inlernacional para la Navegacién Aérea (GINA), cuyo objetivo fue crear los
instrumentos para poner en vigor a la Convencidn,

~ Casi al término de la Segunda Guerra Mundial se creo un.nuevo régimen para
la navegacién aérea con la Conferencia de Chicago (7 de diciembre de-1944) -la:
cual adopto cinco acuerdos especiales, Dentro de ellos el mas importante
fué la Convencion de Aviacién Civil Internacional que reemplazo a la Convenc;on
de Paris (1919).

En el caso de nuestro pais el Articulo 306 del Libro Cuarto de la Ley de. Vias ,
Generales de Comunicacion estipula que el espacio situado: sobre el terrltono.
mexicana esla sujeto a la soberania nacional.

¥ Sorensen. Max. Manwal de Oerecho Intemacional Pablico. P42




Para los efectos de esta ley, el términe territorio mexicane comprende 1a
extension terrestre de los Estados Unidos Mexicanos, las aguas territoriales e islas
adyacentes en ambos mares, y la Isla de Guadalupe y las de Revillagigedo
situadas en el Oceana Pacifico.

E) Articulo 307 de la misma ley aclara que la navegacion civil sobre el territorio
mexicano se rige por los Tratados y Caonvenciones Inlecnacionales que el gobierao
de México haya suscrita y ratificado constitucionalmente, por la presente ley y sus
reglamentos y por las demds leyes y reglamentos aplicables.

Y para los efectos de inspeccion, vigilancia y control de [a navegacion aérea
civil, toda aeronave civil que se encuentre en territorio mexicano o vuele sobre el
mismo, asi como su tripulacion, pasajeros y efectos transportados quedan sujetos
exclusivamente a jurisdiccon y competencia del Ejecutivo Federal, segin lo
establece el Libro Cuarto de la Ley de Vias Generales de Comunicacion.

Por otro lado, en lo que se refiere a las aeronaves, deben tener 1a nacionalidad
del Estado en que estén matriculadas y ninguna aeronave puede tener mas de una
matricula.

Segun el Articulo 315 del Libro Cuarto de la misma ley establece que toda
aeronave civil debera flevar marcas distinlivas de su -nacionalidad y matricula.

Las marcas de nacionalidad para las aeronaves mexicanas estan clasificadas

de la siguiente forma: - XA para las de servicio publico
- XB para las de servicio privado
- XC para las del Estado

Cabe hacer mencion que la encargada de otorgar |a matricula es |a propia
Secretaria de Comunicaciones y Transpories -quien a su juicio," evalua las
condiciones en las que se encuentra la aeronave y los requisitos que debe cubrir
para que se le otorgue y se le permita volar en condiciones de segundad
técnicamente satisfactorias. :
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1.4 Libertades del Aire

El hecho de que una aeronave sohrevolara algun Estado origind manifestaciones
de inconformidad, es decir, multiples problemas de caracter politico, juridice,
tecnico y comerciales, que fueron genaralmente resueltos por medio da acuerdos
entre las partes en conflicto. procurando beneficiar a ambas partes iwvolucradas

Asi pues, con el objetivo de dar fin a diversas situaciones que pudieran poner
en peligro a los Estados, se establecieron las cinco libentades del aire, las cuales
se encuentran en el Acuerdo de Transilo Aéreo:

1. Cruzar por el territorio de otro Estado

2. Derecho de aterrizar sin fines comerciales

3. Derecho de desembarcar mercancias, pasajeros y corren
provenientes del estado matriculador

4. Derecho de embarcar mercancias, pasajeros y correo destinados al
Estado cuya nacionalidad posee la aeronave

5. Derecho de embarcar mercancias, pasajeros y correo destinados al
territorio de cualquier otro Estado contratante

Las dos primeras libertades permiten a los Estados el sobrevuelo por el
territorio de otros Estados y la escala técnica sin fines comerciales.
La tercera libertad es aquella por la cual una aeronave de un Estado (A) puede
desembarcar carga. pasajeros y cotreo en el territorio de otro Estado (B).
Por ejemplo:
X linea aérea de México desembarca carga. pasajeros Y correo
enE.U

La cuarta libertad es por medio de la cual la aeronave del Estado (A) puede
tomar carga, pasajeros 'y correo en el territorio del Estado (B) para llevarlos al
Estado de su matricula.

Par ejemplo:
X Linea aérea de México embarcaen E.U. ala carga, pasajeros
y.correo para traerlos a nuestro pais (nacmnahdad deta
aeronave).

La tercera y cuarta libertad constituyen 1 base de las negociaciorie_s bilaterales.

Por dltimo, la quinta fibertad es aquella por la cual da derecho-al Estado para
que una aeronave (Estado A) tome- carga, pasajeros y .correo en otro. terrutono
(Estado B) y fos ileve a un tercer territorio (Estado C) .

Por ejemplo; ~
México embarca carga. pasajeros y correo en E.U. para Ilevarlos ;
a Canada. :




1.5 Servicios del Transporte Aéreo

La Ley de Vias Generales de Comunicacion determina los dos grandes grupos
de servicios, el publico y et privado. El Pablico que es el de nuestro interés,
muestra a su vez diferentes objetivas. el transporte de pasajeros, carga y correo,
clasificandose en. servicio nacional regular. nacional no regular y por Gitimo 1os
servicios especiales de flelamento.

El servicio de transporte de pasaje, carga y correo regular esta sujeto a
permisos y debera explotarse conforme a ilinerarios, frecuencias de vuelo y
horarios fijos. El no regular debe también explotarse sujeto a un itinerano aprobado
que puede variar de acuerdo a las necesidades del {letador.

Los vuelos de flelamento también son tamados vuelos "charter” y constituyen
un servicio publico sujeto a autorizacion del Director General de Aeronadtica Civil
en fundamento con lo dispuesto en los articulos 1°, 3°, 8° y 9° de la Ley de Vias
Generales de Comunicacion, quien tendra fa atribucion de otorgar permisos para

realizar vuelos de fletamento en servicio extranjero, de servicio aéreo internacional -

na regular hacia México.

Para solicitar esta autorizacion, se debera cumplir con una serie de requisitos,
entre los cuales se encuenlra el efectuar la solicitud con 30 dias de anticipacion a
la fecha de operacion o inicio del programa de operacion, ademas de describir;

- Tipo de vuelo o vuelos (en esle caso de carga)
- Puntos de arigen y destino
- Fechas de operacion de cada vuelo
- Horarios propuestos para la llegada y salida a y de los puntos en Mexlco N
- Equipo y configuracién que se utilizaran o
- Datos del fletador

A su vez se presentaran documentos tales como:
- Certificado del operador aéreo
- Certificado del registro de las aeronaves
- Certificado de aeronavegabilidad de las aeronaves
- Poder notarial o consular-que acredite la personahdad ;undlca del
representante
- Comprobante de que posee |a informacion aeropalitica como el Manual PIA
“de México” en el cual aparecen las cartas aeronalticas y rutas ,
autorizadas, as! como especificaciones regionales especiales. .~ ©
- Poliza de seguros que garantice el pago de indemnizaciones por dafios que se
‘pudieran causar a los pasajeros, equipaje o carga con motivo del
transporte aéreo internacional.
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Por ultimo, el mismo instructivo requiere se adjunten a la solcitud fa tarifas que
se pretendan aplicar con el fin de turnarlas a fa Direccion General de Tarifas para
su autorizacion.




CAPITULO 2

LA CARGA Y 1.OS ORGANISMOS INTERNACIONALES

Despues de la Primera Guerra Mundial, la mayoria de paises parlicipantes
comprendieron {a importancia no desmentida por los hechos, que el trafico aéreo
habria de cobrar de inmediato dando pié a continuas reuniones (que culminarian
con la importante Conferencia Internacional de Aviacion Civil de Chicago, firmada
en 1944). La primera de ellas fué la de Paris en el afio de 1919, la cual celebro una
convencion multilateral de navegacion aérea. La importancia historica de esla
convencion se debe al hecho de haber reconocido el principio de la soberania
nacional en el espacio aéreo sobre el territorio del estado.

Tamhién se estabtecio una Comision Internacional de Navegacion Aérea como
organo permanente de cooperacion en materia técnica de aviacion entre los
estados contratantes, la mayoria de tos cuales eran europeos.

Poco tiempo después en el afo de 1928 se celebra la Convencion
Panamericana de Aviacion Comercial, la cual fué firmada en Ja ciudad de La
Habana (132 UNTS, 223). Su principal caracleristica fué la de acordar libertad de
circulacion al transporte aéreo comercial; desgraciadamente la Segunda Guena
Mundial puso fin a esta comision y se tuvieron que seguir buscando alternativas
viables que permilieran crear una legislacion aplicable para todos los estados, -
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2.1 EL TRANSPORTE AEREQ INTERNACIONAL

Para una mejor comprension de los términos ulilizados el Articulo 86 del
Convenio de Aviacion Civit aclara qué se entiende por
A} “Sewvicio aéreo”, lode servitio aéreo regular reahzado por aeronaves de
transporte publico de pasajeros, corren o ¢ arga.
B) “Servicio aéren internacional’. et servicio aéreo que pasa por el espacio aéreo
sobre el territorio de mas de un estado.

Cabe sedalar que dentro de! Transpoite Aéreo Internacional asi como hay
reglas para el servicio aéreo regular. lo hay también para el irregular.

El Articula 5 de! Canvenio de Aviacion Givil internacional aclara que;

“Cada estado contratante conviene en que iodas las aeronaves de los demas
estados conlratantes que no se ulilicen en servicios interacionales regulares
tendran derecho, de acuerdo con lo estipulado en el presente Convenio, a penelrar
sobre su territorio o sobrevolarlo sin escalas, a hacer escalas en él con fines no
comerciales, sin necesidad de obtener permiso previo, y a reserva-det derecho del
estado contratante se reserva, por razones de seguridad de vuelo, el derecho de
exigir que las aeronaves que deseen volar sobre regiones innaccesibles o que no

cuenten con instalaciones y servicios adecuados para la navegacion agrea sigan

las rutas prescritas u pblengan permisos especiales para tales vuelos,

Si dichas aeronaves se ulilizan en setvicios - distintos . de los aéreos

internacionales regulares, en el transporte de pasajeros, corfeo o €arga. por

remuneracion o alquiler, tendrdn también el privilegio,  con sujecion a las

disposiciones del articulo 7, de embarcar 0 desembarcar pasajeros, carga o Correo,
sin perjuicio del derecho del estado donde tenga lugar el embarque o desembarque

a poner las reglamentaciones, condiciones o restricciones que considere

convenientes”.

Asi se distingue e} Arliculo 6 '
"Ningun servicia aéreq internacional regular podra explatarse en el terdtario

0 sobre el territorio de unh estado contratante, excepto con el permiso espec;al u

ofra autorizacion de dicho estado -en conformidad con fas condiciones de dicho
permiso u autorizacion”.

Tanto el servicio aéreo regular como el ifregular debe solicitar autorizacion
para realizar un servicio, es decir, para explolar determinada ruta.

o
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En 1944, 1a Conferencia de Aviacion Civit Intarnacional {que creara mas tarde la
Organizacion de Aviacion Cwil Internacional) reconacio la importancia de lograr un
acuerdo multilateral que regulara los derechos agreos comerciales

entre los estados en vez de una gran diversidad de convenios bilaterales pero, al
no poder llegar a un acuerdo aceptable, es decir, conveniente para todos los
estados contratantes, las negociaciones se dieron en el plano bilateral

Dichos acuerdos resultantes se refieren a cuestiones basicas de acceso al
mercado y a la reglamentacion gubemamental de la capacidad y las tarifas de las
lineas aéreas. Asi como también al otorgamiento de licencias a las lineas aéreas,
su propiedad y control, exenciones de aduanas y de impuestos, elc.

Desde los inicios de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional, se percato
la necesidad de dar facilidades af transporte aéreo internacional, suprimiendo los
obstaculos que se oponen al paso libre y rapido de las aeronaves, sus pasajeros,
tripulaciones, equipaje. carga y correo, a través de las fronteras

~ Por tal motivo, “ta OACI (ICAQ en inglés) ha instituido un amplio programa de
facititacion, que se ha traducido en las normas y métodos recomendados del Anexo
9 al Convenio, resoluciones de la Asamblea, asi- como recomendaciones y
declaraciones del Consejo y del Departamento de Facilitacion. En. las lineas
generales, el programa FAL tiene por objeto: i) eliminar la presentacion. de

documentacion que no sea esencial, i) simplificar y normalizar los formularios que

aln existen, iii) proporcionar determinados servicios minimos-en los aeropuertos
internacionales, iv) simplificar fas formalidades aduaneras y el despacho, etc. Se
frata de liberalizar Ja exigencia del visado y las formalidades de entreda;para los

visitantes en general, extender el uso de pasaportes ‘y visados ‘de  lectura’

mecanica, acelerar los procedimientos para el manejo y despacho de carga, correo

y -equipaje, eliminar, en la medida posible, los requisitos relativos a la

documentacion o inspeccion can respecto al trafico en el transito, etc.”

Son varios los organismos y comités que en matena de (ransporte aéred hacen " -

conslantes estudios, como el caso del Comité de Transporte Aéreo de-la. QACI,

algunos organismos regionales o el caso de la IATA (de la cual hablaremos mas
'adelanle) “

* Mernotia sobre la OACH P.27
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22 LA CARGA Y LOS INSTRUMENTOS INTERNACIONALES QUE
LA REGULAN

El rapido crecimiento de la aviacion civil y comercial y la importancia de la
aeronave como nueva medio de transporte fueron dos factoras que jugaron un
papel determinante para crear un orden internacional que regulara esta actividad.
Asi pues, finalizada la Primera Guerra Mundial, se celebro la Convencion de Paris
de 1919 que, por vez primera, regula los aspectos publicos de la actividad aerea.

El 7 de diciembre de 1944 se lleva a cabo la Conferencia sobre Aviacion Civil
Internacional el cual incluia parte esencial (de la que fuera en su momento tan
importante) de la Convencion de Paris arriba mencionada.

Dicho Convenio estipulaba que fa Qrganizacion como tal, no quedaria constituida
hasta que 26 estados lo hubieran ratificado. Teniendo presente que la ratificacion
de un acuerdo internacional requiere que se dicten normas por parte de los
diversos organos legislativos interesados, lo que supone normalmente mucho
tiempo, los delegados de los paises dispusieron la creacion de un organismo
provisional (QOPACI) s6lo con facultades consultivas y debia funcionar hasta que se
creara la organizacion permenente. L a OPACI funciond durante 20 meses hasta
que el 4 de abril de 1947, se crea oficialmente la OACI, eligiéndose Monireal como
sede de a organizacion por invitacion det gobierno de Canada.

Los fines y los objetivos de fa OACI se encuentran plasmados en el Articulo 44

del Convenio de Aviacion Civil Internacional y dice lo siguiente:

"Los fines y objetivos de la Organizacion son desarrollar los principios y técnicas .

de la navegacion aérea internacional y fomentar-fa organizacion 'y el
desenvolvimiento del transporte aéreo internacional para:

a) Lograr el desarrollo sequro y ordenado de la awacnon civit nnternamonat en lodo
el mundo;

b) Fomentar las técnicas de disefio y manejo de aeronaves para fines paciﬁcos;

c). Eslimular el desarrollo de aerowas. aerOpuenos e ms(alac;ones y servicios de -

navegacion aérea para la awamon civil internacional

d) Satisfacer las necesidades de 105 pueblos del mundo respecto a'un transponp =

aéreo seguro, regular, eficaz y econdmico;

e) Evitar el despilfarro econdmico producido por una cbmpetencia excesiva, .
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fy Asegurar que se respeten plenamente los derechos de los estados contralantes
y que cada estado contratante tenga oportunidad equitativa de explotar empresas
de transporte aéreo internacional.

g) Evitar discriminacion entre estados contralantes,

h) Promover la segundad de vuelo en la navegacion aéred internacional;

ij Promover, en general, el desarrollo de fa aeronautica civil internacional en {0dos
BN
sus aspeclos”.”

* La OACI incluye a mas de 160 estados soberanos entre los que se
encuentran.

- Alganistan - Costa Rica
- Albania - Cote d' Ivaire
- Alemania ~ -Cuba
- Angola - Chad
- Antigua y Barbuda - Checoslovaquia
- Arabia Saudila - Chile
- Argelia - China
- Argenlina - Chipre
- Australia - Dinamarca
- Austria - Djibouti
- Bahamas - Ecuador
- Bahrem - Egipto
- Bangladesh - £l Salvador
-~ Barbados " -Emiralos Arabes Unidos
- Bélgica -Espafia - -
- Belice - Estados Unidos
- Benin - Estonia
- Boutan - Etiopia- -
- Bolivia © - Federacion de Rusia "
- Botswana -Fiji- ‘ :
- Brasil - Filipinas
- Brunei Darussalam = - Finlandia -
- Bulgaria - Francia: -
- Burkina Faso - Gabon
- Burundi - Gambia -
- Cabo Verde - - Ghana
“ Mudem -
20
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- Camboya
- Camerun
- Canada
- Colombia
- Comoras
- Congo

- Guyana
- Haiti

- Honduras
- Hungria

India

- Indonesia

Iran, Republica Islamica del

- Iraq

- Irlanda

- |slandia

- Islas Cook

- Islas Marshall
- Islas Salomon
- Israel

Halia
Jamahiriya Arabe L.

- Jamaica
- Japdn

Jordania

- Kenia

Kiribati
Kuwait
Lesotho

- Libano

Liberia
Lituania

- Luxemburgo
- Madagascar

Malasia

- Malawi

Maldivas
Mali

--Malta

Marrugcos

- Mauricio

Mauritania
México
Micronesia, Estados F.

- Granada

- Grecia

- Guatemala

- Guinga

- Guinea Bissau

- Guinea Ecuatorial

- Niger

- Nigeria

- Noruega

- Nueva Zelandia

- Oman

- Paises Bajos, Reina de
- Pakistan

- Panama

- Papua Nueva Guinea
- Paraguay

- Perll

- Polonia

- Portugal

- Qatar

- Reino Unido’

- Republica Arabe Siria
- Repiblica Centroalricana
- Republica de Corea

- Repuhlica Popular Democratica

Corea

- Republica Unida de Tanzania

- Rumania

-Rwanda .

- San Marino

- Sap(a Lucia

- Santo Tomé y Principe

- 3an Vicente y las Granadinas

- Senegal

- Seychelles -

- Sierra \.eona
- Singapur
- Somalia

- Srilanka

- Sudafrica

- Sudan

- Suecia

- Suiza.

- Suriname




- Manaco - Swazilandia
- Mongolia - Tallandia
- Mozambigue -Togo
- Myanmar - Tonga
- Namibia - Trinidad y Tobago
- Nauru - Tunez
- Nepal - Turquia
- Nicaragua - Uganda
- Uruguay
- Vanuatu
- Venezuela
- Vietnam
- Yemén
- Yugosiavia
- Zaire
- Zimbabwe

* Catla Eslado miembro tiene derecho a un voto.

Desde 1947 es un organismo especializado vinculado a las Naciones Unidas.
Su sede esta en Montreal, Canada y cuenta con 7 oficinas regionales (cada una
estd acreditada ante un grupo de estados) Bangkok. EI Cairo, Lima, México, .
Nairobi y Paris.

L.a Organizacion de Aviacion Civil Internacional se compone:

*Asamblea. Es el organo supremo y se reune 1 vez cada tres aios. Esta :ntegrada
por cada uno de los estados contratantes.

*Consejo. Es el organo ejecutivo y permanente de la OACI. Esta compuesto por 33
estados miembros elegidos por la asamblea para un periodo de funciones de 3 .~
afios, y un presidente el cual puede ser reelegido pero no- tendra derecho al voto. i
{1989-1992) Presidente: Assad Kotaite

Secretario General; Shivinder Smgh Sidhu
Se escogen bajo tres categorias:
-- Estados de importancia pnncupal en el transporte aéreo - B
- Estados que hacen Ja mayor aportacion a la provnsuon de mstalacnones Yy
servicios para la navegacion aéreay . ‘
- Estados cuya designacion asegure que lodas Ias areas pnnmpales esten ‘
representadas L
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Et Consejo cuenta con una comision y 6 comilés encargados de las siguientes
areas;
- La Comision de Aeronavegacion: integrada por 15 miembros nombradus por el
Consejo.
- El Comité de Transporte Aéreo; sus miembros son designados por el Consejo de
entre los representantes de los estados designados en el Consejo.
- El Comité Juridico: establecido de conformidad con la resoiucion A 1-46 de la
Asamblea. Todos los estados contratante pueden ser miembros.
“Ef Comité Juridico reempiazé al Comité Internacionai de Tecnique d' Experts

Juridique Aériens {CITEJA), encargado de codificar el derecho aéreo internacional

privado desde 1926 Ourante sus 48 afios de acluacion, el Comité Juridico ha
preparado los proyectos de 14 instrumentos internacionales, de los cuales el
primero fué adoptado por la Asamblea de la QACI y los Ultimos 13 por conferencia
diplomaticas".”

CITEJA tuvo una intervencion muy posiliva en fodos los estudios de los
aspeclos privados de la importante disciplina juridica que es el derecho aéreo. La
labor mas importante de este grupo fué la elaboracién de las dispasiciones que
mas tarde serian retomadas en la Convencién de Varsovia de 1929

- EI Comité de Ayuda Colectiva para los servicios de Navegacion Aérea: Esta

integrado por un maxima de 11 y un minimo de 9 representantes de los estados -

miembros del Consegjo, elegidos por éste.

- El Comité de Personal; Esla integrado por un maximo de 15 y un minimo de 13
miembros elegidos por el Consejo de entre fos representantes de los estados
miembros del Consejo.

- El Comité de Finanzas: Esta compussto por un maximo de 13 y un minimo de 9
representantes de estados miembros del Consejo elegidos por éste.

- El Comité sobre Interferencia llicita: Se encuentra integrado por. 15
representantes de estados miembros del Consgjo, elegidos por éste.

* Secretaria General. Compuesta por 5§ Deparmentos y esta dmglda por. un
secretario general designado por el Consgjo.

i Memoria de la OAC!, Ohcina de tnlormacion de la QACT Mantreal, 1950, p. 40
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Las Direcciones son las ¢ suentes

- Direccion de Navegacior Aerea
- Direccion de Transpone -\é €0
- Direccion de Asistenzia &

- Direccion de Asuntos Ju- dm 0%

- Direccion de Administrac an y Servicios

Entre las principates zctiadades de la OACI se encuentra la normalizacion. es
decir, 1a redaccion de normas y métodos recomendados y procedimientos
internacionales que aharcan i6s aspectos tecnicos de la aviacion: reglamento del
aire, licencias al personal cartas aeronduticas, unidades de medida, operacion de
aeronaves, marcas de nhacionalidad y de matricula, aeronavegabilidad,
meteorologia aeronaduticz lelecomunicaciones aeronauticas, servicio de- transito
aéreo, busqueda y savamento, investigacion de accidentes de . aviacion,
aerodromos, servicios c& informacién aeronautica, -ruido producido por las
aeronaves, seguridad y transporie de mercancias peligrosas. A parte de reducir las
formalidades reglamentanas. sus esfuerzos tienen por objeto proporcionar edificios
terminales aeroportuarios adecuados para los pasajeros y su equipaje asi como la
carga aérea, con todas las instalaciones y servicios correspondientes.

Las normas son de suma importancia para el buen funcnonamrenlo de la
aviacion.

SARPS. La norma 2s una especificacion cuya observancia en comin se
considera indispensatle nara la seguridad o regularidad de la aviacion civil
internacional, mientras que el metodo recomendado se considera como una meta
conveniente aunque no esercial. Hoy en dia existen 18 conjuntos de normas y
métodos recomendados nternacionalmente, de los cuales 17 se refieren a
cuestiones técnicas.

La OAC! formule los orocedimientos para los servicios de navegacion aerea
PANS gue no tienen la misma importancia que los SARPS.

Los PANS son preparades por la Comision de Aeronavegacion, generalmente por
recomendacidn de reunionas de navegacion aérea de tipo departamental.

Los procedimientos comprenden métodos operamonales y disposiciones que se
consideran demasiado detalladas para incluirlas en los- SARPS.

Por otro lado, cabe hacer mencion de la importancia que tienen los 18 -Anexos
al Convenio sobre Aviacica Civil Internacional, pues son lemas de sumo interés
para la aviacion en genera: Destacando para nuestro esludio fas 7 enmiendas que
se han publicado del anexo 17. Pues entre ellas Se encueniran conlroles de
seguridad sobre los servicios comerciales de mensajerias y controles sobre fa
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carga y el correo en determinadas siluaciones. Otro de estos anexos es el 9, pues
se refiere a acelerar los procedimientos para el manejo y despacho de carga,
Correo y equipaje

Para su estudio, la OACI reconoce 9 regiones geograficas en donde s
necesario un analisis cuidadoso al elaborar 1a red de instalaciones y servicios para
la navegacion aérea de la que dependen los aviones. las miles de instalaciones
que se han de establecer y hacer funcionar, los servicios que han de prestar.

En tres regiones los estados han creado organismos regionales autdonomos de
aviacién civil que operan en estrecha relacion con la OACI y a los que ésta les
presta asistencia cuando fo solicitan. En Europa 25 estados son miembros de 1a
Comision Europea de Aviacidn Civil (CEAC) establecida en 1956, se crea en 1969
la Comision Africana de Aviacion Civil (CAFAC) a la que pueden incorporarse los
estados del Caribe, Sur y Centro de América; ésta se creo en 1973 y hoy cuenla
con 20 estados miembros.

L.a OACI aclia de organismo de ejecucion del Programa de Naciones:

Unidas para el Desarrollo y por lo que corresponde a los proyectos de asistencia
técnica se pueden agrupar 4 categorias principales:

1) "Los destinados a fomentar el desarrollo de la red intema del transporte aéreo
del pais, especialmente cuando la geografia o la falta de capital no permite la
construccion inmediata de una amplia red de carreteras o de ferrocarriles;

2) Los destinados a fomenlar el desarrollo del servicio aéreo internacional del pais
incluso la ayuda al transportista aéreo nacional; ’

3) Los destinados a reforzar la infraestructura técnica de los paises, para.

garantizar la seguridad de las operaciones aéreas en cada pais:

4) Los destinados a me;orar el mecanismo tecmco admmustrauvo de los -

departamentos de aviacion civil'

Todos estos puntos son importantes a tal grado que mﬂuyen en el desarrolio y
nivel de cada pais.

lbrdem I 48

[
un

L




La OACI trabaja en colaboracion con otros miembros pertenccienles a las
Naciones Unidas como es el caso de la Organizacién Mundial Meteoroldgica, la
Union Intemacional de Telecomunicaciones, la Unidn Postal Universal, la
Organizacion Mundial de la Salud y 1a Organizacion Maritima Internacional. Y entre
los miembros no gubernamentales que tambien participan se encuentra la IATA, la
Federacién Internacional de Asociaciones de Pilotos de Lineas Aéreas y el
Consejo Internacional de Asociaciones de Pilotos y Propietarios de Aeronaves.
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2.3 LA RESPONSABILIDAD EN EL TRANSPORTE DE CARGA
AEREA

En 1925 se celebrd en Paris una Conferencia, en la cual se discutio un proyecto
francés sobre responsabilidad del transportados aéreo internacional; era necesario
legislar una serie de problemas o0 asuntos {que no podian esperar) y se propuso la
creacion de un comité de expertos que tenia por objeto preparar los proyectos
sobre algunos aspectos privados de Derecho Aéreo que debian discutir Jos
estados. Entonces se ¢red CITEJA el cual elaboraria algunas disposiciones que
mas tarde serian retomadas en la Convencion de Varsovia de 1929. Es la que rige
actualmente s0lo que con algunas modificaciones.

Esta Convencidn es de suma importancia, pues aunque no regula todos los
aspectos relacionados con el contralo de lransporte aéreo internacional, se
encarga de la responsabilidad del porteador de transporte aéreo internacional.

El capitulo i de esla Convencion "Reglamenta los titulos de transporle que
son el billete de pasaje. ef talon de equipaje y la carta de porte aéreo. Es obligacion
del porteador entregar a cada viajero su billete de pasaje, un talon de boletin o
equipaje por los efectos del viajero que son transportados por el porleador bajo su

custodia y una carta de porte aéreo que se refiere a las mercancias transportadas,

dichos ducumentos deben tener lambién indicaciones que se encuentran
especificamente reglamentadas’ ’

La falta 0 extravio de estos documentos no afecta en lo absoluto enla

validez del contrato de transporte. El cual de cualquier forma s.|gue rigiendose por

lo que establece la Convencion.

Tamblen se hace mencion de los derechos y obligaciones que tienen los
porteadores. expedidores y destinatarios de la carga. Por ejemplo el derecho que

tiene el expedidor ¢ cargador de disponer de la carga durante el-viaje, siempre y

cuando no perjudique al porteador ¢ a olros expedidores, y su derécho a negociar
la carga de porte aéreo para determinar la responsabilidad del porteador aéreo es
necesario hacer una dislincién entre el transporte de pasajeros, de equ:paje y de
mercancias, este Ultimo importante para nuestro estudio.

? Pino. Mufoz Jacino. H Legmlnrlbn atrea de México y Centronméiica, p. 19
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En el transporle de mercarcias, el pericdo durante el cual responde el
porteador es un aerddromo o a bordo de una asronave o en lugar cualquiera, en
caso de aterrizaje fuera de un aerdédromo, segun asi lo establece el Articulo 18 de
la Convencion de Varsovia.

“Martinez indica que también hay responsabilidad del porteador si en una
eslaca el pasajero ha entregado estos efectos al poneador y éste los tiene a su
cuidado, fuera de a aeronave, en una de sus oficinas”.'

Por otro lado, el porteador puede carecer de responsabitidad por ta destruccion,
pérdida 0 averia de las mercancias si comprueba que el dario se ha debido a fas
faltas de pilotaje, de conduccion de la aeronave 0 de navegacion; o bien, en su
defecto acredita el hecho de que él y sus dependientes tomaron todas las medidas
concernientes para evitar el daio, segun lo eslablece el Articulo 20 de la
Convencién.

El articulo 22 establece que cuando haya destruccion, pérdida o averia de la
carga se responde hasta la suma de 250 francos poincaré por kilo, **

Es limitada la responsabilidad del porteador por que no responde por el monto
real y total de los dafios y perjuicios que haya ocasionado, sino que solo responde
hasta los montos maximos que establece esta Convencidn.

Sin embargo, cabe sefialar que se permiten los convenios entre portéador.y
pasajero o cargador para determinar limiles mas altos de responsabilidad. El
beneficio del limite puede perderse cuando el porteador no ha-expedido 105 titulos .
de transporte o cuando se comprugba que hay dolo ya sea del porteador o de sus -
dependientes.

Para que los tribunales de justicia puedan hacer valer.su autoridad debe existir
una prolesta. Si no existe tal al recibo de la mercancia exisle una presuncion a
favor del porteador en el senlido de que los efectos han sido entregados en buen
estado y de conformidad al contrato de lranspone

En el caso de averias en la carga, cuenta con 7 dnas para hacpr el reclamo vy
si hay relraso, la protesta debe hacerse en un plazo no mayor de 14 dias, contados
a partir de que la mercancia fue puesta en manos del destlnatano

o PFin, Mufoz Jacinlg, H. Legisalacion Adrea de México y Cenlioaméiica. pk.m

** £ franco paincare es una monce da inlegta da por 65.5 miligramos’ de oro con una ley de novecientas lmléwlmas de !mo.
Amculn 22, mamero 4 de lo Cunvencion de Vmwvm de 1929 )




La Convencion exige que la denuncia se ponga a disposicion de un tribunal de
alguna de las partes contratantes. Entre ellos se encuentran algunos de los cuales
puede elegir el demandante:

“a) El triubunal del damicitio del porteador. que es lo que comunmente se conace
como domicilio social de una sociedad o compania que figura en el contralo
constitutivo.

b) El tribunal del domicilio principal de la explotacion del porteadaor, el cual puede
no coincidir con el anterior.

¢) Ei tribunal de lugar donde el porteador posea un establecimiento por cuyo
conducto se haya celebrado el contrato.

d) El tribunal del lugar de deslino del pasajero, del equipaje o de las mercancias”."

Cualquiera que sea el tribunal elegido debera llevar el caso con seriedad.

En el afio de 1955, la Convencidn de Varsovia sufrio algunas modificaciones
por proposicion del entonces CITEJA, la IATA y la OACI.

En el aio de 1947 CITEJA es disuello y toma su lugar el Comilé Juridico de la
OAC|, quien finalmente elabora las enmiendas, modificando 15 -arilculos -y
agregando 2 nuevas disposiciongs. Este Prolocolo entrd en vigor el 1° de Agosto
de 1963. Asi pues, se elimina la exencion que permitia al porteador no responder
por los dafios causados al equipaje o a las mercancias cuando hablia fallas de
pilotaje, conduccion o navegacion, segun el Articulo 20 parrafo 2. ‘

También fué modificado el Articulo 25 donde el porteador aéreo pierde -el
beneficio de la limitacion de la responsabilidad, si éste o sus dependientes actuan
con dalo.

Al entrar en vigencia el Protocolo de La Haya en 1955 seguia existiendo
diferentes legislaciones en maleria de responsablhdad es decar no - existia
uniformidad legislativa. '

En el aflo de 1966 se pacta el convenio conocido como Acuerdo de Montreal,
sin embargo. por no haber sido firmado por estados sino compadias no tiene mas
relevancia que su mencion, a pesar de que en la aclualidad son 420 compaﬂnas

- de diferentes estados |as que lo han aceptado. .

Se sagmo buscando algo. que pusiera fin a la dnversndad de normas que
regulaban la responsabilidad del - transportador ‘aéreo y $e convocd a una
conferencia diplomatica que se llevd a cabo en la ciudad de Guatemala en el afio
de1971. .

' Pino, Munoz Jacinto Héctor, Op Cit.p 24
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Su principal ohjetivo era elevar fos monlos maximos de responsabilida (aunque en
el transporte de mercancias se conserva ¢l monto maximo plasmado en la
Convencion de Varsovia de 250 francos poincaré por kilo): se permite que el
expedidor o cargador puede declarar un valor real mayor por sus efeclos
transportados, mediante el pago de una tasa suplementaria.

Para establecer el monto a indemnizar por cada bulto o paquete retrasado,
averiado o extraviado y si ese paquete afecta el valor de ofros efectos establecidos
en el porte aéreo se debe tomar en cuenta el peso (otal de toda la mercancia para
eslablecer el pago de indemnizacién.

Por medio del Articulo XII del Protocoto se amplia el nimero de tribunales que
pueden tener competencia para resolver cualquier problema y este se puede lievar
ante el tribunal del demandante (en territorio de uno de los estados conlratantes).

Por otro lado, ante el problema que presentaba la convertibilidad del franco
poincaré se vi6 la necesidad de reemplazarlo (establecido en la Convencién de
Varsovia) por otra moneda que tuviera mayor eslabilidad. Asi pues, 'a moneda que
se adopta son los derechos especiales de giro "cuyo valor corresponde al término
medio de a!gunas monedas nacionales que en conjunto gozan de cierta
estabilidad”."?

De acuerdo a los Protocolos 1, 2 y 3 suscritos en Montreal en el afo de 1975 el
nuevo limite maximo de responsabilidad es de: 17 derechos especiales de giro por
kilo de carga.

El Protocolo namero 4 simplifica la documentacién pertinente al contrato de
transporte de carga y mejora en un tanto el sistema. de responsabilidad. - El
expedidor tiene derecho a exigir del transportista que le entregue un recubo por las
mercancias que ha recibido.

La Canta de Porte Aéreo debe otorgarse en 3 ejemplares: el
1° para el transportista;,
2° al destinatario y debe acompafiar a los efectos transportados : PUBTLES
3° debe ser remitido por el transportista al expedidor al aceptar fas mercancias.’

S elltrahsportista no olorga documento alguno o éstos no c‘ontié’nen las . -

menciones pertinentes, ello no afecta la existencia ni la vahdez del contrato el cual
sigue rigiéndose por la Convencion”. ,

lbldem p.38
Y ihldem. p40
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El contrato existe por el simple hecho de tener mencidn en fa Convencién

El porteador debe responder por &l dafo causado a las mercancias por el simple
hecho de que se hayan producido durante el fransporte aéreo; pero, puede
eximirse (Ariculo 18) bajo ciertas circunstancias:

a) Naluraleza o vicio de la propia mercancia,

b) Embalaje defecluoso de la mercancia; hecho por una persona que no tenga
nada que ver con el transportista o sus dependientes;

c) Un acto de guerra o un conflicto armado;

d) Un acto de autoridad ejecutado en relacion con la entrada, salida o lrayecto de
la mercancia,

Siempre y cuando pueda probar que la persona que ha sido perjudicada ha
causado el dafio o conlribuido a €I, puede quedar parcial o tolalmenle exento de
responsabilidad.

Asi pues, en la Repuiblica de Argenlina rige actualmente el Codigo de mayo de
1967; en Brasit el del 18 de naviembre de 1966; el de Uruguay det 3 de diciembre
de 1942, en Cuba, el Reglamento General de Navegacion Aérea Civil del 2 de
mayo de 1928; en Mtalia, el Codigo de la Navegacion del 30 de marzo de 1942
{cuenta con 1,331 articulos), en Esparia, la Ley Penal y Procesal de la Navegacion
Aérea del 24 de diciembre de 1964; en Polonia, la Ley de Aviacidon Civil del 31 de
mayo de 1962; en Bulgaria, Ja del 4 de enero de 1963 y en México, el Libro Cuarlo
de la Ley de Vias Generales de Comunicacion del 30 de diciembre de 1949
{cuenta con 67 articulos, del 306 af 373; correspondientes al transporte aéreo).

A pesar de que el Convenio de Varsavia y por supuesto el de Chicago han
lratado de legislar un sistema Gnico. aplicable a la mayaria de paises del mundo,
esto no ha sido posible debido a los diversos intereses que mueven a los paises'y
se ha dado el desarrollo de la navegacion aérea inlernacional un . tanlo
desequilibrada, pues en algunos casos prevalece la legislacion interna.por. encima
de la internacional. ’




2.3.1 LOS ACCIDENTES AEREOS

La frecuencia con que se producian los accidentes, debido a las deficigncias
lécnicas de la aeronave. a la falla de experienca labaral y a la carencia de
servcios de infraestructura planted la necesidad de elaborar un esquema que
rigiera sobre estos hechos tan importantes; pues fas legislaciones internas no
contemplaban normas que dieran pronta solucion a estos problemas.

Varios fueron los intentos sin conseguir nada como fa Convencion de Roma en

1933 o el Protocolo de Bruselas de 1938. Y es hasta el Convenio de Roma de

1952 en donde se empiezan a dar los primeros pasos para el establecimiento de
una legislacion uniforme.

El Adicuio 1 nimero 2 establece que si la aeronave no se considera en vuelo no
puede aplicarse el Convenio; uego, entonces, fa regulacion de los dafios que se
causen a los terceras en la superficie se regulard por la legislacién aérea del
estado en que éstos se produzcan o, a falta de ésta, por el derecho comun del
mismo.

Cabe sefalar tambien que es necesario que os dafos hayan sido causados por
aeronaves militares, de aduanas o de policia.

La persona responsable por los dafios causados es déterminada‘pdr &l Articulo
2:

- Se considera operador de fa aeronave a la persona que esta al freme de ésla .

cuando sucede el accidente.

-"Si una persona confiere a otra el derecho a operar una aeronave y esta umma no
liene derecho exclusivo a usarla por un periodo de mas de 14 dias, la persona que
ha conferido el derecho aun cuando no sea aperadora al momento de los danos
responde solidariamente con el que efectivamente era el operador’. **

- El que ha hecho uso de la agronave sin ef consentimiento del'que tenga derecho
al control de su navegacion, es considerado operador de la aeronave, .

- Existe una responsabilidad solidaria entre todos los operadores de las aeronaves

que han intervenido en ef accidente en el caso- ‘de abordaje o cofision de

aeronaves. Esto se puede decir que es una violacion, pues obhga alas panes no - -

culpables a cumplir.

La moneda en que se cuantifica la mdemmzac«én esel franco pomcaré yla
cuantia no ‘puede exceder por aeronave y por accndeme de las: sngmentes

canudades

bfdem p.53
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a) "500.000 francos para lag aeronaves cuyo pesc no exceda de 1,000 kg

b) 50,000 francos, mas 250 francos por kg. que pase de los mil, para aeronaves
que pesen mas de 1,000 kg. y que no se excedan de 6,000,

c) 2,500,000 francos, mas 250 francos por kg. que pase de los 6,000, para
aeronaves que pesen mas de 6,000 y que no excedan de 20,000 kg.

d) 6,000,000 francos, mas 150 francos por kg. que pase de los 20,000 kg. y que no
excedan de 50,000 kg.

e) 10,500,000 francos, mas 100 Irancos por kg. que pase de los 90,000 para
aeronaves que pasen de los 50,000 kg."

No hay responsabifidad del operador, segun el Articulo 5, si los dafios son
consecuencia directa de conflictos armados o disturbios civiles, o si ha sido privado
del uso de la aeronave por un acto de la autoridad publica.

Por lo que se refiere a exencién de responsabilidad el Articulo 6 exime al
operador cuando los daiios fueron causados por culpa de las personas que los han
sufrido o de sus propios dependientes.

Por otro lado, se establece un sistema de seguro obligatorio para las aeronaves
que vuelan sobre otros estados contratantes. A este respecto el Articulo 15 “otorga
la facultad de los estados para poder exigir el seguro a las aeronaves extranjeras,
en atencion a las dificultades de orden econdmico que fa implantacion del seguro
obligatorio produciria y en consideracion a que habia un gran nimero de estados
que ni siquiera requerian esta garantia a las aeronaves matriculadas en su-propio
pais”.

El Articulo 16 establece que el asegurador o fas otras personas (de conformidad

con el Convenio) que hayan asegurado la responsabmdad del operador solo

podran oponer las siguientes exepciones:
a) "Cuando ha sido privado del uso de.la aeronave por un acto de aulondad
publica, o bien por las exepciones de falsedad.

b) Que el daiio ha ocurrido con posterioridad a la expiracion del seguro o de la 5

garantia que lo ha sustituido.
c) Que el dailo se ha producido fuera de los limites lerntonales prevls\os en el
seguro 0 en la garantia respectiva. Cabe aclarar que se entiende subsistente el

seguro o la garantia prestada, si el vuelo fuera de esos Iimntes se ha presentado

por una emergencia, una asistencia justificada o Una falta de pniotaje de
conducclon 0 navegacion”. , ‘ .

Las personas perjudicadas por una aeronave en vuelo 0 por Una persona 0 cosa
caida de la misma tiene un plazo de 6 meses, contados a parur dela fecha de la

I Ibldem p55 :
1 ¢ onferencia de Deiecho Aéreo inteinacional Privado, Roma &aep\ Qcl. do |952 ‘OACI. doe, 7379 LCH34 [E)
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causa que origing el dafio, para reclamar ante el operador 0 para entablar juicio en
su contra. El plazo de prescripcion es de 2 afios, contados a partir de la fecha en
que ocurrié el hecho que dio lugar a los daiios.

El Tribunal competente es del lugal coirespondiente al estado conlratanie
donde ocurrieron los danos.
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La IATA (Asociacion del Transporte Aéreo Internacional) es un organismo con
Sede en Montreal, creado en la La Haya el 28 de agosto de 1929, reline a mas de
100 empresas de aeronavegacion, tanto estatales como privadas, con la finalidad
de coordinar y armonizar esfuerzos entre las mismas. a través de sus diversos
comités.

La influencia beneficiosa de este organismo se ha hecho sentir en materia de
unificacién de normas de tipo comercial para el transporte aéreo, logrando la
coordinacidn y armonfa de las empresas y la unificacion de tarifas, que tanlo
importa a éstas.

La 1ATA, junto con la Federacion Internacional de Asociaciones de Pilotos de
Linea Aérea, envian representantes a muchas de las reuniones de ta OACI en
calidad de observadores; otras entidades, como e Consejo Coordinador de
Asociaciones de Aeropuertos y la Organizacion Mundial del Turismo, también
participan.

Se estudian constanternente (0s acontecimientos mundiates relacionados con
las tarifas de transporte aéreo internacional (he aqui su mayor importancia) y los
miembros de la Secrelaria asisten e informan regularmente sobre ciertas reumones
de negaciacion de tarifas de esta asociacion.

Ademas se publican anualmente los estudios practicados sobre estas tarifas

internacionales de carga, asi coma sobre las diferencias regionales de las mismas -

y sus cosles. Estos estudios proporclonan una fuente exclusiva y fundamental de
datos que, ademas de utilizarse para evaluar el mecanismo de fijacion de tarifas y

sus acuerdos, se emplean cada vez mas en el seno de los orgamsmos‘

internacionales gubernamentales y de las lineas aéreas.

En fechas recientes, la IATA se dirigié a todas las compaﬁias aéreasinsenas o
en su asociacion, con la finalidad de que realicen las gestiones necesarias para -
que los gobiernos de estos estados que aun no se han adherido al Convenio de

Varsovia se percaten de los beneficios que reporta, al trafico aéreo, la unlformldad
y codificacién de las norinas legales que lo regulan,

Si bien es cierto que muchas de las normas estan siendo cada vez més

uniformes, en et sentido de ser aplicadas & un nimero cada vez mayor de palses,
también es cierto .que falta mucho por hacer, y mientras no se.hayan adherido

lodos los palses, 'seguiran existiendo mconformidades pues los mlereses vanan '

de un extremo a otro.
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Los fines de la JATA son los siguientes:
A) ‘Promover el transporte aéreo en forma segura, regular y economica, estimular
el comercio y estudiar los problemas que se relacionan con esta actividad,
B) Crear los medios de colaboracién entre las empresas de transporle aéreo
inlernacional,
C) Cooperar con la OAC! y con los demas organismos internacionales”."

Es asi que cada unc de los miembros recibe *The Air Cargo Tariff' en sus dos
secciones:
1? Regulacuones y larifas cuyo origen o destino es un aeropuerto ubicado en
Norteamérica”.
2" Regulaciones y larifas cuyo origen o destino es un aeropuerto ubicado fuera de
Norteamérica.

También se publica un Tacl Rules informacion mas importante respecto al
transporte de la carga, en la que se incluye la explicacidn de los términos
internacionales en el uso del material IATA:

- Abreviaciones geograficas
- Codigos de las lineas aéreas
- Restricciones a la carga

AREAS DE LA IATA

Para propdsitos administrativos, fa IATA ha dividido en 3 areas geogrdficas el
- mundo, las cuales son:

Area 1. €l hemisferio Oeste, Groenlandia y las Islas Hawaii

Area 2: Europa, Africa y Medio Oriente, incluyendo Iran

Area 3; Extremo Oriente, Australia, Nueva Zelanda e Islas del Pacifico

Nllcdo:hki Convenio de La Haya

* 5o considera dentro de esta seccidn los puntes ubicadas en los EVA,, Canad, Pueno Rico, US Isfas Virgenes y 8t

Pierte y Migueldn,
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CAPITULO 3

LA CARGA INTERNACIONAL

Tradicionalmente cuando se habla del servicio de transporte aéreo se utiiza el
término “cargo” o “freight” para nombrarlas, excluyendo asi al equipaje de los
pasajeras y al correo.

Hasta hace poco tiempo el transporte de carga se habia limitado a la capacidad
sobrante de los aviones de pasajeros y practicamente para la mayoria del trafico
internacional. El transporte de pasajeros sigue prevaleciendo par encima del de las
mercancias, por lo que se considera a la carga como un relleno en la operacion de
una geronave.

A diferencia de México (posee un tipo de aeronave complelamente de carga),
“en E.U. y algunos otros paises se han convencido de la imporiancia de la
rentabilidad de aeronaves exclusivamente de carga, desarrollando asi la marcada
industria a través de servicios regulares y no regulares demostrando la
potencialidad de esle servicio a nivel mundial”. ' '

™ Existen e carquents. ot efempla: KLM. las cuales cubtenuna - extensa red en tudy el imindo.
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- El personal esta altamente capacitado para satisfacer la demanda de esle
Servicio.
- Los tramites administrativos son sencilios y rapidos.
De acuerdo al tipo de mercancias sera el embalaje:

- Mercancia "No Fragil". Envase de cartén.

- Mercancia ‘Fragil’. Exterior----- envase suficientemente fuerte
Interior------ relleno con aserrin, algodén, estopa; ello con
la finalidad de evitar se golpee durante el
trayecto.

- Instrumentos musicales. Envase de carton.
- Behidas alcohdlicas. Envase de carton o caja de madera.

- Carne fresca. Es transportada en doble bolsa de polietileno y ésta a su vez
dentro de cajas de unicel debidamente flejadas.

- Mariscos, pescados y produclos del mar. Es enviada en doble bolsa de
polietileno cerrada hermeéticamente y dentro de cajas de unicél, evilando el
escurrimiento que procuce el descongelamiento seran uliizadas lonas
ahuladas en el piso de los compartimentos de carga del equipo de vuelo,
al transportar mariscos y productos del mar congelados.

- Flores naturales, plantas vivas, legumbres y frutas. Son empaguetadas en.
diversos tipos de material como cartdn, ca}a oreja, efc.

- Animales vivos. Son cominmente transportados en rejas. L.a transportacion
aérea proporciona el servicio mas seguro y rapido para el fransporte de
animales vivos. El servicio aéreo es rapido y disminuye el tiempo enel .
que el animal pasa enjaulado o en condiciones restringidas. Las
aeronaves modernas proporcionan un medno ambiente adecuado para el
transporte de animales. ‘

Las aerolineas pueden transportar.

+ Animales domésticos

+ Animales de granjas 0 criaderos

+ Animales de zoologicos

+ Animales de laboratorio

+ Animales para exhibiciones 0 competencias
_+ Animales para alimento
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- Mercancias peligrosas
CLASE  TIPO

Explosivos

Gases comprimidos
Liquidas inflamables
Solidos inflamables
Sustancias comburentes
Sustancias venenosas
Maleriales radioactivos
Corrosivos

Mercancias peligrosas

O O~NO D WLWN -

gl

DIVISIONES

OO OoONPNDNDLDO D

Cabe sefialar que la transportacion de estas mercancias suele ser por via
lerrestre, pues el simple movimiento del avidn podria ocasionar fricciones entre
ellas, provocando la explosion inmediata en los compartimenlos exclusivos de
carga y amenazando su propagacion al resto del avion.
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3.2 COMPARACIONES DEL TRANSPORTE AEREO DE CARGA
CON RESPECTO A OTROS MEDIOS DE TRANSPORTE (terrestre,
maritimo, etc. )

La principal importancia del transporte aéreo es la rapidez con que se mueve la
carga.

Con el fin de facilitar y mejorar el manejo de grandes volimenes de carga a
lransportar es necesario agrupar partidas en unidades tales como npallets,
containers e igloos, usuaimente llamados (ULD'S) elementos de carga.

El uso de estas unidades reduce considerablemente el tiempo necesario para la

carga y descarga del avidn, y consecuentemente, reduce el tiempo en tierra del

avion. Logrando a su vez mas pronto la llegada de marcancias.
Descripcion del equipo;

- EL PALLET es una plataforma metalica rectangular con aberturas alrededor para
el anclado en la red.

- EL IGLOO esta compueslo por ires partes, una plataforma metalica, una concha
de fibra de vidrio ¢ metalica y una puerta de fona

- EL CONTENEDOR es un recipiente metalico o de fibra de vidrio para equipaje o
carga. : ‘

Los elementos de carga (ULD'S) son cargados al avion con equipo terrestre

especial, una vez introducidos, éstos son colocados. automaticamente a ‘sus
posiciones por un sistema propio del avion y cada unidad es anclada con cerrojos.

Eslos elementos estan disefiados para moveros . sobre el p‘is“o‘ de los
compartimentos del avion, en los cargadores hidraulicos ~(loaders), sobre
plataformas transportadas (dollies) y plataformas para depésito {racks).

Ventajas en el uso de los efementos de carga (ULD'S)

a) Tarifas mas favorables al embarcador con el uso de ULD'S.

. " ‘ . .
b) Mas proteccion contra Jos elementos climatologicos, robos. elc.

c)y Aharro en tiempo: los elementos de carga (ULD'S) permiter_\ un madejo mas -

rapido. . ;
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d) Costo de empaque mas hajo.

e) Proteccion al avion en las paredes de los compartimentas de carga.

fy Utilizacion maxima del voliimen de los comparimentos del avion.

Ef inconveniente de la mayoria de transportes es que tardan demasiado para
llegar a su destino.

El caso de perecederos y flores, por via maritima tardan para llegar a puerto de
13 a 15 dias en promedio, a ello hay que agregar el tiempo de descarga y traslado
a las grandes ciudades, para de ahi ser distribuido a las zonas de consumo.

Por ejemplo: Japdn es importador de pescado, atin fresco y camarones, a via
utilizada es maritima.
Estados Unidos y Argentina son grandes exporiadores de cames rojas, que
introducen volumenes cada vez mayores al mercado europeo; son transportadas
también por via maritima.
En el caso de metales preciosos y joyas de considerable valor no podemos hablar
de la aplicacion del mismo medio como via de Iraslado pues no pueden ser
arriesgados a sufrir percances como el extravio o robo en su totalidad.

4 Horas en avion
MEXICO 4 Dias en camion NY.
‘ 7 Dias entren
7 Dias en barco
El transporte aéteo no esta destinado a los productos a granel, como el

petroleo, la sal, el carbon, elc. Ni a cantidades inmensas de café, algoddn,
fertilizantes, minerales, azlcar, pues por lo regular estos productos na revisten nila:
urgencia, ni un valor por unidad de peso (kg.) que amerite este transporte.
En estos casos es transportada por via maritima no importando el factor tiempo.

El transporte aéreo, de no contar con buenas instalaciones y operadoras en
tierra, simplemente no seria posible. Aunque cabe sefialar que a veces en-
condiciones extremas se han llegado a transportar cantidades consuderables de :
productos de un lugar a otro.

El servicio maritimo es bueno, sin embargo es demasiado tardado; lo cual
arruinaria totalmente a un exportador de flores.
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Es necesario que determinada cantidad de fresas lleguen a Londres, seria
imposible que llegaran en buenas condiciones debido a la distancia que tardan en
recorrer {no contando inclemencias del tiempo), al embalaje y al tiempo de
descarga y traslado del puerto a la ciudad).

Si tomamos en cuenla la lanfa que es aplicada es mucho menor que la aérea pero,
tomando en cuenta las desventajas que presenta. practicamente viene siendo lo
mismo. pues el ahorro que se hace en el fransparte lo va a perder en el momento
de que la mercancia no sea colocada a tiempo en el mercado o dicho de ofra
forma que el cliente al ver que la mercancia no llega compre a otro expartador,
pues la demanda esta presionando.

Por via maritima son transportadas grandes toneladas de limén y toronja, pues
el proceso de maduracion no es tan rapido como en olras frutas.

A pesar de que para algunos productos ya se han utilizado algunas sustancias
quimicas en contenedores refrigerados para el transporte maritimo, podriamos
pensar que no se han logrado oplimizar las condiciones del transporte de los
mencionados articulos perecederos, ya que muchas veces la congelacion o
refrigeracion prolongada afecla la vida y sabor de éstos, y cuando estos productos
son puestos a la venta, pueden ser no aceptados con el mismo valor que un
producto cuya refrigeracion fue menor. *

El servicio terrestre presenta olro fipo de caracleristicas:
+++ Un exportador desea que determinada cantidad de carnes frias lieguen a x

lugar pero son varios los factores que impiden llegar a su deslino...
1. No cubren la capacidad requerida, ni el equipo.

2. Es victima de constantes robos, lo cual significa en ocasiones la pérdida total del .

envio.

3. El personal no esta altamente capacitado.
4. Esla sujeto a determinado horario.

5. La tarifa no es muy baja.

En este caso, la principal - desventaja es que no cuentan con . equipo de
refrigeracion y por tal motivo la carga es expuesta a la descomposicion.

Si bien. es cierlo que la mayoria de -agencias de autotransporte estan
implementando medidas efeclivas para trasladar la carga, muy pocos cuentan con
“Thermo king” o sislema para refrigerar.

" Es necesario hacer notar que en el transporte marltime también se ha hecho posible In transportacion. de algunns
perecederos con la utiizacion del gas techrol en atmésteras contioladas y con la aplicacidn de praductos que absorven ol
etileno que despiden los frutes como el “ethisorb*,
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El caso del tren s6lo merece mencion pues como ya sabemos es el medio mas
atrasado, por lo tanto ineficaz para el lraslado de articulos que por su imporlancia
es necesario introducir con frecuencia al mercado.

"El inconveniente fundamental del transporte aéreo de mercancias en relacion
con olras modalidades del transporle, es su elevado costo, asi como las
limitaciones impuestas at tamario de la unidad de las mercancias embarcadas por
las dimensiones de lz. puertas de carga de las aeronaves de carga ..." x

* Amador, Teapala. Aspeclos Juiidicas del Tansparte Adreo d= Carga Imem;!cidn.il. UNAM. Mex., 1972,
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1,624
(64 PLG.)
TCTAL
MAXING

2.24 x 3,184 (88 x 1257LG.)
SOLAMENTE PALLET

CARACTERISTICAS OC LGS PALLETS
CAPACIDAD MAXIMA 4723 ®G: (10412 LB)
DE CARGA
PESO DEL PAILET TI0 ¥A (243 1B | :
1CoN_RED) o o
VOLUHEN 10.%0 4 1378 b1Es’) o ‘ ‘

-EJEMPLU DE LAS ABERTURAS ¥ SEGUROS PARA EL ANCLADO. DE LA
RED, - '




EJEMPLO DE LAS ARGOLLAS Of PISQ PARA ANCLAR LA RED AL
PALLET,

REDES.

Existen dos tipos de redes para los Pallets; la primera -

que consiste en tres piezas, 'dos para los laterales 'y 'una

para la parte superior; y la segunda, que consiste en una

séla pieza, ajustindose ambas con tensores localizados en
los dngulos superiores. '

PESQ MAXIMO POR PALLET,
Los Pallet: estdn disefiados para soportar un méximo de --

1465 Kgs. por Metro Cuadrado; este peso,es'sélamenﬁé pata N
indfcar la resistencia del Pallet, para la resistencia --

del piso del DC-10: &sta es de 732 Kg. por W,

AOLDEQbO ﬁE LA FIGURA DEL PALLET,

Cuando se carga un Palle:, hay que tencr 2n cuenta el ps-

ximo de .altura permisible (1.63 M) v se dzbe observar que’

ningdn paquete sobresalga del 4rea <el 7allet.
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3.3 REGULACIONES, FLETES Y CARGOS.

El caso de las regulaciones son emitidas por la IATA quien a st vez bajo
direccion y supervision de OAC) y las Naciones Unidas implanta las medidas a
tomar.

Es utilizada la unificacion de cddigos y términos con el objetivo de que el
transporte sea mas eficiente.

-Para sefalar un destino es ulilizado el codigo de ciudad.
Ejemplo:
Los Angeles LAX

Madrid MAD

-En el caso de Pais, también es utilizado el codigo.
Ejemplo:

México » MX

-Codigo por Linea Aérea.
Ejemplo:
American Airlines AA

Aerolineas Argentinas AR
-EI Codigo Numerico de Linea Aérea se localiza en el boleto 0 guia aérea.

La documentack‘)n que debe presentar el embarcador esla siguiénte:

“A. lnstruccnones para el transporte Las instrucciones del embarcador pueden ser o
dadas verbalmente o por escrito usando preferenlemente la-Carta de lnslrucc«ones o

la cual se puede solicitar en Ids oﬂcmas del transpomsta
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B. Carta de instrucciones del embarcador. La carta de instrucciones es una forma
designada a determinar las instrucciones del embarcador al transportista para la
expedicion de guia (AWB) en su nombre.

Las formas contienen todos los detalles necesarios para su expedicion y autoriza al
transportista a firmar el AWB en nombre del embarcador o “Shipper”.
C. Informacion necesaria.

1. Embarcador/ Shipper. Se debe mostrar en el AWB, el nombre completo y
domicilio, ciudad, pais y nimero telefénico o de telex.

2. Consignetario/ Consignee. Los mismos datos del embarcador.

3. Aeropuerto de salida/ Airport of departure. Se debe anotar el nombre completo
del aeropuerto.

4. Aeropuerto de deslino/ Airport of deslinalion. Debe aparecer nombre completo
del aeropuerto 0 de la ciudad si es descanocido. En casos donde el
nombre de la misma ciudad es usado en mas paises, se debe agregar el -
nombre del pais, por ejemplo:

Londres, Reino Unido
Londres, Ontario

5. Rutay reservacion solicitadas/ Requested Routing-Requested Booking. Las
rutas que lalinea aérea aplica a menos que el embarcador inserte una
ruta y reservacion especifica.

6. Marcas y nimeros/ Marks and numbers. EI AWB debe maostrar {as marcas'y
numeraciones hechas por el embarcador tal como aparecenen ios

paquetes.

7. Numero y tipo de paquetes/ Number and Kind of Packages. Se anola el
numero total de piezas y comprende el envio, asi como las caractenshcas
de empaque, cartén, caja, reja, bolsa, rollo, etc. Y si las p|ezas van
sueltas, describirlas como "loose”.

8. Descripcion de los bienes/ Description of goods. Cada articulo contenido
debe ser descrito separado y suficientemente detallado en el AWB,
misma que debe declararse conforme a las descritas en la documentacion
que acompania al embarque tales como la declaracion de exporlacion del
‘embarcador, facturas comerciales o consulares y licencias de ‘
-importacion,
Los articulos pehgrosos deben mostrar su nombre correcto y deﬁnldo asi .
como su tipo de etiquetas aplicadas al empaque si es requendo

L[]
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9. Peso bruto/ Gross Weight. Exaclo en kg. o en libras.

10 Dimensiones/ Measurement. Longitud, ancho y altura anotando la unidad de
medicion.

11. Cargos por flete/ Air Freight Charges. Se debe anotar si son prepagados-
prepaid o por cobrar-collect,

12. Valor declarado para transporte/ Declared Value for Carriage. La cantidad
declarada para responsabilidad del transportista.
Si no hay valor declarado, el embarcador debera insertar 1a abreviacion
N.V.D.

13. Valor declarado para aduana/ Declarated Value for Customs. Ya que los
embarques internacionales son inspeccionados por aduanas del pais de
destino, se debe hacer esta anotacién para la aplicacion de los
impuestos de importacion que se basan en el valor declarado.

14. Monto que se desea asegurar/ Insurance amount requested. A menos que
esta anotacion, se haga, el embarque se viajara asegurado. E! seguro
llegara a ser efectivo sobre la cantidad declarada en el momento en que el

embarcador llene |a carta de instruccCiones.

15. Informacion para el manejo y observaciones/ Handling Information and
remarks. Cualquier otra anotacion coma notificacionas que deben hacerse a
la llegada del embarque’.

Otros documentos:
- Certificado de articulos peligrosos.
- Certificado de animales vivos.
- Una copia de la factura comercial para las consignaciones
embarcadas bajo una tarifa especifica. 2

 arla de instrucciones ;mnl la expe dmnn de AWR.
“ Tanta mejor conacida como SCR {Specific Comimiodity ‘Rate) que se aplica a deu:munadas ‘Imercancias emm punlos “
determinados y son mis bajas que las  notmales.




Restricciones a la carga:
- Dimension. Limitacion de acuerdo al tipo de avién.
- Peso. Limitada de acuerdo al tipo de pallets.
- Valor. Gansignaciones cuyo valar rebasa
100,000.00 USD o equivalente, no seran
aceptados si no existe algun acuerdo previo
entre usuario y transportista.

* Embargo. Significa rechazo por parte de un
transportista a aceptar la carga para su
movimiento en alguna ruta o mercancia

Por naturaleza de los bienes.

* Animales vivos. Su transportacion es regulada por la IATA.
- requiere de un certificado que compruebe la salud del
animal.
- debe presentar empaque limpio y a prueba de escape.
- debe llevar comida adecuada.
- no debe mezclarse con olra carga.

* Armas y municiones. Debe presentar cierto tipo de informacion:
- lipo
- calibre
- peso neto y bruto
- valor, etc.
- nombre del embarcador y consngnatano

* Articulos peligrosos. Es reglamentado por la IATA Anexo 18 del Converuo

Internacional de Aviacion Civil.

- Para su lransportacion es necesario que se - -
especifique la clase y la division a la que’
pertenece.

- Debe presentar un embalaje 100% sequro.’

Clases de mercancuas pellgrosas
1. Explosivas.

2. Gases comprimidos, llcuados disueltos a presmn o

o intensamente refrigerados. ‘
3. Liquidos inflamables, sustancias que presenten el -

riesgo de combustnén espontanea, suslanc1a° '

que-en contaclo con el agua desp;dan gases
inflamables. '
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4. Solidos inflamables, sustancias que presenten el
riesgo de combustion espontanea, sustancias
que en contacto con el agua despiden gases
inflamables.

5. Sustancias comburentes, peroxidos organicos.

8. Suslancias venenosas (toxicas) & infecciosas.

7. Materiales radiaactivos.

8. Corrosivos.

9. Mercancias peligrosas varias.

Grupo de embalaje:
- Gran peligro
- Peligro medio
- Menor peligro

La transportacion de dichas mercancias son también regidas por el Comité de
Expertos de las Naciones Unidas sobre transporte de mercancias peligrosas y por

“Reglamento” para transporte sin riesgo de maleriales radioaclives del
Organismo Internacional de Enargia Atdmica.

El expedidor es el responsable de la identificacion y clasificacion:

a) Identificar correcta y totalmente todos los . articulos que contengan dichas

mercancias.
b) Clasificar cada unidad considerada como mercancia peligrosa en una. de las
nueve clases, y cuando sea aproplado, clasificar cualquier riesgo secundario y,

¢) Asignar a cada articulo considerado como mefcancia pehgrosa a uno de los lres
grupos de embalaje de acuerdo a su peligrosidad.
d) Cerciorarse de gue sus responsabilidades respecto a la clasificacion jas. ha

llevado a cabo conpletamente al presentar las mercancias embaladas al

transportista para su envio.

* Reslcs humanas. Pueden ser ranspartados cremadas, embalsamadas ano.
embalsamados, siempre y cuando cumplan can el
reglamento de sanidad. (Sdlo merece mencion pues este
medio es poco usual).

* Maquinaria {sin empaque) sujeta a soporte. |

* Peracederos. Se aceptaran smempre y cuando se tenga la ceneza de que
llegaran bien.
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? Carga valiosa.
Tipo:

- Lingotes de oro

- Documentos cobrables (cheques de viajero, notas
bancarias, elc.)

- Diamantes, rubies, esmeraldas, zafiros, dpalos y perlas
reales o cultivadas.

- Joyeria hecha en oro

- Relojes hechos de oro, plata y platino.

* Vehiculos, Para su transportacion se tiene que tomar en cuenta a los
componentes y sustancias que formen parte de los vehiculos o
SUS accesorios.

* Carga humeda. Es aceptada todo tipo de carga humeda pero, aguélios
articulos que presenten posibilidad de gotear o de
humedecer su empaque, deberan presentarse en
recipientes o embalaje a prueba de ello.

Cargos de Transporie.

Las particularidades del Transporte Aéreo de Carga Internacional han obligado a
crear diferentes conceptos tarifarios; entre los conceptos mas importantes
podemos encontrar los siguientes, que a la vez sirven como una clasifi cacuon
tarifaria:

* Cargo Minimo (m)

* Tarifa General de Carga (GCR)

* Tarifa de clasificador

* Cargo Minimo *

En la transportacion de cualquier embarque . por pequerio que sea, existen una

serie de costos ineludibles. Las Lineas Aéreas, afinde solvemar estos costos han
~establecido el concepto de Cargo Minimo. ) :

EI Cargo Minimo Internauonal aparece publicado en cada sector y es d|fereme de

acuerdo al tramo involuerado. Cuando la tarifa en Peso o Voltimen es menor.que el :
Cargo Minimo, el Cargo Minimo debe ser aplicado y tiene prioridad sobre cualquier

cargo menor que resulte del total de Ia tarifa aplicable por el peso del c_-:mbarque
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EJEMPLO: “Un embarque de 12 kgs. con una tarifade $ 1 81 USD en la ruta
MEX-LAX:"

Se mulliplica el peso de! embarque por ta tarifa; 12 x 1.8). = 21.72
Se compara |a tarifa con el cargo minimo de $ 38.00 para ver cual es mayor.

Por Jo anterior, en este ejemplo se debera aplicar el cargo minimo a E.U.A. de
38.00 USD., ya que es la cantidad superior.

* Tarifa General de Carga *

Esla tarifa se aplica a cualquier tipo de mercancia que no sea de naluraleza
perecedera, también se fe conoce como Tarifa General de Carga,

EJEMPLO: “Maquinas de escribir, libres, computadoras, etc.; la Tarifa General
de Carga se publica en varios rangos de peso, los cuales son:

MEX - LAX
-45kgs. 1.81
+45 kgs. 1.49
+100 kgs. 1.44

+300 kgs. 1.35
+500 kgs. 1.28

Cabe sefialar que es conveniente el envio de mayores volimenes: para Ia
obtencion de tarifas mas bajas.

* Tarifa de Comodidad *

La Tarifa Especial de Comodidad es aplicable a determinados productos y han sido 1

creadas con la finalidad de impulsar el Trafico de Importacion y Exportacuén

Estas cuotas son direccionales, debido a-que las larnfas promocnonales con niveles

bajos y corsiderando que se pretende favorecer alos embarcadores en lo posible,

se debe conseguir el contenido del embarque a fin de ver la posibilidad de aplicar
- una Tarifa Especial de Comodidad en la ruta en cuestion, antes de aplicar una - -
tarifa general de carga; siempre y cuando la carga sea exactamente el produclo

descrito enla Tarifa de Comodidad.
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El Cargo Minimo de esta Tarifa es el mismo que aplica a la Tarifa General de
Carga, a menos que se indique lo contrario.

* DETERMINACION DEL PESO COBRABLE *

Para decidir sobre |a tarifa aplicable, se debe primero determinar el peso sobre el
cual se basara el nivel tarfario correspondiente, para elfo existen dos sistemas
para determinar el peso cobrable, estos son: (se debe cobrar la cantidad que sea
mayor en cualquiera de los dos casos).

-Sistema de Peso Neto: Este se aplica a embarques de gran peso, como el
metal, oro, herramientas y maquinarias industriales, etc.

-Sistema de Volimen: Este se aplica a embarques ligeros pero gue son
voluminosos, como medicamentos, sillas, cubrecamas, bicicletas, elc.

Para determinar el sistema de volumen se debera multiplicar las medidas maximas
de largo, ancho y allo del embarque ¢ bullo, dividiendo el resultado entre el factor
de 6000 cm3, factor que debera aplicar para la obtencion de los kilogramos.

EJEMPLO: "Si un bulto pesa 3 kg. y sus dimensiones son {as siguientes.”

Ancho: 45cms.  Se procede a multiplicar.  E! resultado se Resultados:

divide .
Largo: 75 cms. 45x75x 35 enire 6000 cm3 - Peso neto:
3 kgs.
Altura: 35 cms. =118,125 cms3 =19.687 kgs. Peso .
: © . volimen;
20 kgs.

Una vez determinado el peso por volimen se debera comparar este con el peso
real y la cantidad que resulte mayor serd la base para.cobrar la tanfa_

correspondleme. que en este ejemplo es de 20 kgs.

Es importante sefialar que las fracciones en kilogramos se aumenian al meduo gal

kilogramo superior; en caso de que los embarques presenten megulandades con
respeclo a sus dimensiones, siempre debera buscarse las medldas maXImas del

envio.
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Asi los productos se identifican con un niimero clasificador, para decifrar el nimero
se debera consultar las listas de descripcion de articulos que a continuacion se
presentan: (se ha hecho una agrupacion de los 10 tipos principales de produclos
que se transportan, bajo ¢ada uno de ellos se padra encontrar la calegoria
especifica que se requiere).

‘Agrupacion numérica  DESCRIPCION

0001 - 0999 Animales comestibles y productos vegetales.
1000 - 1999 Animales vivos, animales no comestibles y productos
vegelales.
2000 - 2999 Textiles, fibras y manufacturas.
3000 - 3999 Metales y manufacturas, excluyendo maquinas,
vehiculos y equipos eléclricos.
4000 - 4999 Maquinaria, vehiculos y equipo eléclrico.
5000 - 5999 Materiales no metalicos y manufacturas.
6000 - 6999 Quimicos y productos similares.
7000 - 7999 Manufacturas de papel, madera y hule.
8000 - 8999 ‘ Instrumentos cientificos y profesionales de precisian
y pravisiones de los mismas.
9000 - 9999 Arliculos diversos.
MEX - LAX
Clasificador Peso minimo Importe
0007 500 kg. 0.66 USD
1000 ky. 0.59 UsD
2199 500 kg. 0.76 USD
1000 kg. © 0.65USD
6001 100 kg. - 0.82USD
8280 100kg. 0.79 USD

9516 ) 500 kg. 0.70UsSD

NOTA: Cuando existen dos clasmcadores para transportar el mismo producto
debera aplicarse 1a Tarifa que corresponde al producto mas especifico.

8

Rt




3.4 LA FUNCION DE LAS AGENCIAS CE CARGA'Y
REEXPEDIDORAS

Las agencias de carga y reexpedidoras son servicios publicos conexos al
transporte aéreo y que requieren la intervencion de los agentes aduanales.

Las responsabilidades de las agencias de carga son:
- Aceptar embarques def embarcador o hacer arreglos para su aceptacion.
- Cobrar y aceplar el pago de fletes pagados en origen.
- Las agencias de carga en el aérea de E.U. y Canada, deberan reportar sus
ventas a la oficina de contabilidad localizada en Miami, Florida; U.S.A.

Las agencias de carga y reexpedidoras tienen una funcidn primordial que es la
de vender el servicio de transporle aéreo, es por eso que las lineas comisionan a
éstas por la carga canalizada a sus vuelos y en ocasiones las agencias de carga
pueden representar y controlar la comercializacion del servicio de una manera
completa.

Operativamente el agente es quien recibe la carga y la alista fisica y

aduanalmente para e! transporte; asi como despacho en destino y entrega a su
consignatario.
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3.5 EL CONTRATO DE TRANSPORTE AEREQO Y OBLIGACIONES
DE LAS PARTES

El contrato s un documenio en el cual una de las partes (el transportador) se
obliga a conducir a un lugar determinado, por un precio establecido mercancias,
tomando a su cargo los riesgos del transporte. El transportador es deudor de una
obligacidn, es decir, la conduccion a destino de las mercancias sanas y salvas,

El contrato de transporte se encuentra regido por la Convencidn de Varsovia
de 1929, y para efectos de esta es considerado como el punto de partida y el de
destino, exista o no alguna interrupcion del transporte o transbordo, éste ubicado
en el territorio de dos estados contratantes o en el territorio de un solo estado
contratante, si se contempla un punto intermedio (escala) en territorio sometido a la
soberania, dominio, autoridad de ofro estado (o algo que se parezca) ain no
contratante.

Transporte Sucesivo----- hay varios transportadores en una sola
operacion. ‘

Transporte Combinado----- hay varios transportadores por aire, mar o
tierra.

En el transporte de mercancias se establece la admisidn de clausulas de
arbitraje en los limites de la Convencidn, siempre que el mismo se lleve a cabo en
los lugares de competencia de los tibunales establecidos asi por el Articulo
28inc. 1----- domicitio del transportador : :

----- sede principal de su explotacion
----- lugar donde posea un establecimiento por cuyo intermedio se
hubiera celebrado contrato o el lugar de destino.

La Carta de Porte. E contrato de transporte de marcancias es un conirata de
caracter consensual, que queda perfeccionado mediante el acuerdo de voluntades,
sin que sea necesario para tal fin la entrega de los objetos al transportador, y cuya
existencia se prueba con esta carla. Sobre este particular dispona la.Convencion
que todo transportador de mercancias tiene derecho a exigir del expedidor la
entrega de un documento que VWleva por nombre cara de porte ‘aéreo, al mlsma
tiempo todo expedidor tiene derecho a exigir del transportador {a aceptacion del
misma. o ‘ L

De acuerdo con la Gonvencion en su Articulo 6. inc. 11a carta seré liradapar:

el expedidor en 3 ejemplares originales y es entregada junto con la'mercancia,

35




- Bl primer ejemplar es dirigido al transportador y es firnado por el expedidor.

- El segundo ejemplar es dirigida al destinatario y es firmada por el expedidor y et
transportador y es la copia que acompafia a la mercancia.

- El tercer ejemplar es firmado por el transportador y luego entregado por é! mismo
al expedidor, notificando asi 1a aceptacion de la mercancia.

El Articulo 8 de la Convencidn indica los puntos que debe contener la Carla de

Paorte:

a) Lugar en que e! documento ha sido otorgado y fecha de otorgamienlo;

b) Puntos de partida y de destino;

c) Las paradas previstas, bajo reserva de la facultad, para el
transportador, de estipular que podra modificarlas en caso de
necesidad y sin que esta modificacién haga perder al transporte su
caracter internacional;

d) Nombre y direccion del expedidor;

e) Nombre y direccidn del transportador;

f) Nombre y direccion de} destinatario, cuando corresponda;

) Naturaleza de la mercancia,

h) Nimero, modo de embalaje, marcas particulares y numero de bultos;

i) Peso, cantidad, volumen o dimensiones de la mercancia;

j ) Estado aparente de fa mercancia y del embalaje;

k) El precio de! transporte, si estuviere estipulado: fecha y lugar del pago
y persona que debera pagar;

1'} Si el envio es hecho contra reembolsg, el precio de Ias mercancias y
eventualmente el monto de los gastos;

m) El xmporte del valor declarado;

n) Ei nimero de ejemplares de la carta de porte aéreo;

o) Los documenlos entregados al transportador para acompafiar 1 cana
de porte aéreo;

p) El plazo del transporte y la indicacion sumaria de la ruta a seguir, si
han sido estipulados;

q) La indicacidn de que el transporte queda somet«do al régimen de
responsabilidad”.

En cuanto a responsabilidad se refiere, el expedidor sera el Unico que asuma el
peso de faltas o alleraciones en las indicaciones y declaraciones concernientes a
la mercancia que son estipuladas en la Carta de Porle Aéreo, en el Amculo 10,
inciso 1.

De acuerdo con el Articulo 13, inciso 2 el transportador estd obhgado a avisar al
destinatario legada de los efectos.
Cabe senatar que el deslinalario esta obligado a:
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a) Retirar los efectos transportados en los plazos previstos en el convenio
b) Abonar el flete , gastos y precio de los efectos si asi se hubiere estipulado.

Asi, el Articulo 13 estahlece gue el destinatario tendré derecho desde la llegada

de la mercancia al punto de destino a solicitar del transporiador a entrega de la
carta de porle aéreo y de la mecancia contra el pago del importe de los créditos y
el cumplimiento de las condiciones de transporte indicadas en )a carta de porte
aéreo.
Ef inciso 3 indica que si el transportadar reconociera la pérdida de la mercancia o,
si contados 7 dias desde que la mercancia hubiera debido llegar !a misma no ha
llegado, el destinatario podra hacer valer ante el transportador los derechos
emergentes del contrato de transporte.

Menciona la Convencion que el remitente tiene deracho, bajo condicion de cumplir
todas las obligaciones resultantes del contrato de transporte, a disponer de la

mercancla, ya sea retirandola del aerddromo de partida o destino, sea

deteniendola del aerodromo de partida o de destino, sea deteniéndola en el curso
del viaje en oportunidad de un aterrizaje, sea haciendola entregar en el lugar de
destino o en el curso del viaje a persona distinta de la designada en la carla de
porte, sea solicitando su retorno al aerddromo de partida siempre que el ejercicio
de esos derechos no perjudique at transpartador ni a los otras expedidares y con la
obligacién de reembolsar los gastos que resuitaren. -

Segun el Articulo 16 "El expedidor esta obligado-a suministrar todos los .

informes y agregar a la carta de porte aéreo todos los documentos que, antes de la
entrega de las mercancia al destinatario, sean necesarios para el cumplimiento de
las formalidades de aduana, impuestos o policia. El expedidor sera responsable
ante el transportador por todos los dafios que puedan resultar-de’ la* falta,
insuficiencia o irregularidad de esos informes y documentos; salvo el caso de culpa

por parte del transportador o sus empleados: El lransporlador no ‘esla obligado a. .

comprobar si los informes y documentos son exactos e suficientes”.
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3.6 LAGUIA AEREA

Operacionalmente en cuanto al transporte se refiere, 1a IATA ha definido a la
guia como sigue:
1. Una guia es el contrato de transporte entre la linea aérea transportista y el
embarcador o usuario.
2. Uso de la guia aérea. Puede ser utilizada para la transportacion de embarques
individuales y la transportacion de embarques consolidados.
3. Descripcion y distribucion. La guia aérea es un documento no negociable y
consta de 3 originales y de 6 a 11 copias con un nimero codificador perfectamente
impreso de 8 digitos antecedidos por el codigo numérico de la linea aérea.

DESCRIPCION.

Todos los espacios de la guia han sido numerados con el objeto de ilustrar el
uso correcto de cada espacio.
1. Aeropuerto o ciudad de salida utilizando el codigo IATA de tres letras.
1 Ay 1 B. Codigo numérico de tres digitos y nimero de serie de la guia.

1C . Nombre de la linea aérea y su direccion.
1D . No debe lienarse.
1E . S0lo se utiliza cuando la linea aérea tenga que enunciar

condiciones especiales o locales.

2. Nombre y direccion del embarcador, incluyendo pals, nimero lelefonico o de
telex. :

3. Nimero de cuenta del embarcadot (opcionai)

4 . Nombre y. direccion del consngnatano incluyendo pals, nimero telefomco 0 de
telex.

5 . Numero de cuenta del cosignatario (opciohai). *
6 . Agente de carga, nombre y ciudad. al cual s le pagaré una comision;

cuando la comision sea pagable al agente de deshno, debe ser
especificado en la AWB.

. 7. Cadigo del agente.

8. Nimero de cuenta del ag‘entey.

9 . Aeropuerto de salida (direccion del primer trébspartador).
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10. Informacion contable, tal como método de pago, tipo de cambin, etc.
ﬁ. Ruta y destino.

12. Moneda a ulilizar con &l codigo de tres lelras.

13. Codigo de cargos "CC"por cobrar o "PP" prepagados.

14. Cargos de valuacidn "CC" o "PF".

15. Olros cargos en origen "CC" o "PP".

16. Valor declarado para transporte; cuando no se deciare valor, se debe
insertar N. V. D. , ningun valor declarado.

17. Valor declarado para propdsitos de aduana.

18. Aeropuerto de destino. Si existen puntos conflictivos para su identificacion,
anotar también el pais.

19. Vuelo y fecha de salida. (No constituye constancia de reservacion).
20. Monto asegurado por [a finea aérea.
21. Informacién para el manejo.

22. Detalles del embarque,

22 A. Nimero de bultos y piezas.

22 B. Peso bruto.

22 C. Unidad de peso utilizada. Kilo o Libra.

22 D. Clase de tarifa de acuerdo a los siguientes codigos
M. Cargo minimo. ,
N. Tarifa normal.
Q. Cantidad para mas de 45 k.
C. Tarifa especifica de comodidad.
R. Tarifa de clase cuando es menor a la normal.
U. Tarifa por pallet o cantenedar, “pivot weight”.

E. Tarifa aplicable al peso extra de un pal!et 0 contenedor over '

pivol weight”.
S. Tarifa de ciase mas alta de la normal.
X. Tipo de ULD. :
P. Servicio de paqueleria.
D. Servicio de puerta a pueria.
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22 E. Numero especifico de la marcancia cuando se apligue una tarifa
para mercancia especifica.

22 F. Peso cobrable, ya sea el peso hiruto o el peso calculado por el
volumen.

22 G. Tarifa aplicable por Ko por L.

22 H. Total de cargos por flete.

22 |. Naturaleza y cantidad de la mercancia.
a) Naturaleza y cantidad. Descripcion de la mercancia detallada
de la mejor manera posible con el objeto de ser inmediatamente
identificable en cuanto a propdsitos de aduana y de tarifa.
Deberan evitarse delaraciones no comprensibles y poner atencion
en los articulos restringidos, insertando la frase “dangerous goods'
y especificar si es carga que solo se pueda transpartar en avién
carguero.
b) Dimensiones y volimen.
c) Registro IATA del contenedor o pallet.
d) Lista de extensidn, Cuando haya necesidad de hacer una lista
de este tipo, se anota "list” que debera lener anolado el nimero de
la gula. .

22 J. Tolal de piezas o bultos.

22 K. Tolal de peso.

22 L. Total de cargos por flele.

23, Descripcidn de las monlos de los cargos individuales, otros cargos que no
sean por peso o valuacion.

o Cargo exira cuando el embarcador desea que a linea asuma fa rgspd'nsnbiﬂidml por una suma'mayer a §20,00 USDiKilo. -

Esle debe declarar i contidad y pagar los cargos de valuacidn.
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CAPITULO 4

EL DESARROLLO DE LA CARGA EN MEXICO

£l desarrollo del servicio de carga en México ha tenido un impulso muy importante
en la década actual, por parte de las lineas aéreas desde un punto de vista global,
y un incremento del trafico como consecuencia del apoyo a las exportaciones no
petroleras por parte del sector estatal y privado.

La mayoria del movimiento internacional de carga se lleva a cabo desde y al
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (AICM) “Benito Juarez'. Este es
el aeropuerto mas grande del pais, contando con los medios de facititacion
indispensables para el manejo de la carga, también cuenta con el personal y
oficinas de gobierno para cumplir con las formalidades de migracian, aduana,
sanidad, etc.; sin embargo, muestra claras deficiencias en el servicio que presta al
trafico comercial, las cuales sefalaré alo largo del cépitulo.

Algunos otros aeropuertos importantes para el trafico internacional son los de
Guadalajara y Monlterrey, a los cuales arriban algunas lineas aéreas de origen
Estadounidense, cubriendo rutas a las ciudades de Houston, Dallas y Los Angeles
principalmente.

En cuanto a la importacidn, la carga llega al AICM y de ahi reexplden por avion a

sus destinos finales, siempre y cuando, para ello, exista el servicio doméstico con

los aviones y espacio suficiente, ya que normaimente en tramos cortos se utilizan
aviones peguefios y medianos, mostrando asl los limites de capacidad que tienen
las aeronaves.

En términos de exportacidn, la carga que proviene del interior de la Replblica, se
transporta via terrestre a la Ciudad de México para ser despachada aduanalmente
y puesta a bordo en algun vuelo internacional, lo cual ‘gcasiona una: perdlda de
tiempo considerable.

£l pais cuenla con 54 aeropuertos: com_érciales, de los cuales,

desafortunadamente, no todos cuentan con los elemenios de facilitacion operativa,

aduana y migracion para el rapido manejo de la carga que normalmente por _

tratarse de trafico se supone urgente.
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“Los aeropuertos con aduana disponible san los siguientes.

Acapulco, Gro. Mazatlan, Sin.
Cancun, QR Mexicali, B.C

Cd. Juarez, Chih. Maxico, D.F.

Cd. Reynosa, Tamps. Monterrey, N L.
Cozumel, Q.R. Matamoros, Tamps.
Ensenada, B.C. Mérida, Yucatan.
Guadalajara, Jal. Nuevo Laredo, Tamps.
Guaymas, Son. Tijuana, B.C.
Loreto, B.C. Torredn Coah.
Hermosillo, Son. Veracruz, Ver.
Manzanilio, Col. Zihuatanejo Gro.*

Lo anterior no quicre decir e haya un movimiento de carga cansiderable en
todos, ya que no se efeclian vuelos internacionales regulares en algunos de éstos,

* Manuat de Carga Nacional
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4.1 Las Lineas Aéreas Nacionales y su relacion con el Comercio
Exterior

El transporte Aéreo Nacional ha sido explotado principaimente por la piedra
angutar que forman Aeroméxico y Mexicana que sirven a los principales centros de
poblacion, comerciales, industriales y turisticos del pais

“El nacimiento de la Compafia Mexicana de Aviacion coincide con el inicio de la
aviacion comercial en América. Su primera ruta, de Tampico a la Ciudad de México
via Tuxpan, era cubieta con un Lincolnh Standard Trimotor que entonces
transportaba 35 Kilos.

En 1928 se inici6 et transporte de carga y correo regular, y para 1929 en un Ford
Trimotor, ya se podian transportar 180 kilos de carga y correo; lo cual marca desde
su inicio la necesidad por utilizar la via aérea como medio eficaz de transporte.

En 1936, con los Boeing 247, en la ruta México-Los Angeles, Mexicana
transportaba 250 kilos de carga y correo por vuelo, posteriormente en los afios 40,
con la introduccion de los DC-4, DC-6 y DC-7 se alcanza la posibilidad de
transportar hasta 3,500 kilos, y desde 1967, conla adqu:sncnon del Boeing 727- 100
se aumento la capacidad para transportar carga, asi como el Boeing 727- 200"% La
cantidad de mercancias transportadas marcan una necesidad ‘de transporiacion
pero al mismo tiempo empiezan a manifestar una serie de dificultades pues, Ias‘
condiciones en las que se encuentra el servicio son escasas.

“El equipo mas grande con que cuenta Mexrcana es con el Boeing 727-200 con -
capacidad para 8 618 kgs." " 8

Defintivamente, los servicios de esta empresa estan enfocados al transporte
primordialmente de pasajeros, por lo que Ia carga es de mucho menor importancia,
ademas de que no cuenta con. gran equipo. para. ofrecer. esle ‘servicio, -
transportando lo posible en los compartimentos de carga de los aviones para
pasajeros 0 cediendo la carga a Aeromexico para su transporacion.

* Manual Méxicana Cargo.
*** Manual Mexicana Cargo. p. 109




La prioridad que tiene la carga dentro de la aviacion comercial se encuentra nula;

1° Pasajeros
2° Equipaje
3% Correo

4° Carga

Por lo que cuando los vuelos de pasajeros estan completamente flenos el
espacio que queda disponible para la carga es nufo.

Aeronaves de México S.A. de C.V, fué una empresa que se conformd con la
integracion desde 1940 hasta el inicio de 1a década de los 60 de 23 pequenias
empresas aéreas no rentables que para continuar prestando el servicio fueron
tomadas por Aeromexico.

Para 1987, ya entazaba poblaciones de primera y mediana importancia en el
territorio mexicano, asi como ciudades en Norteamérica, Sudamérica y Europa
operando con una flota de 43 aviones entre DC-9, MD-82, DC-8 Y DC-10 de los
cuales s0l0 los Ultimos cuentan con un espacio considerable para el transporte de
carga.

A fines de 1989, Aeromexpress inicid sus operaciones dedicandose
exclusivamente a la tranportacion de carga aérea; durante este mismo afio alcanzo
una gran penetracion de mercado, representando una participacion del 30% en el
mercado nacional,

A fines de 1990, la empresa comienza sus operaciones a Europa y Estados
Unidaos, iniciando asi si despegue a 1os mercados internacionales.

El afio de 1892, marco el nacimiento de Aeromexpress Mensajeria, fa cual fué
creada para satisfacer las necesidades de iransportacion- de documentos y
paguetes pequefios que requirieran de una enlrega inmediata. Asimismo, en este:
afio, se amplian las areas operalivas y administrativas, asi como equipo terrestre;
de igual modo se logra ampliar la cobertura nacsonat ¢ internacional con 7 nuevos
destinos en México, Estados Unidos 'y Europa.

El afto de 1983 es especialimente importante para Aeromexpress ya que, a
principios de este afio *Aeroméxico” adquiere el 51% de las acciones de Aeroperd,
por lo que Aeromexpress abre una subsidiaria en el PerU, logrando .con ello
introducir esta empresa en los mercados de Centro y Sudamérica..En este mismo
afto, Aeroméxico establece un Convenio Comercial con Mexicana de Aviacion, por
lo que en el mes de junio, Aeromexpress es designado oficiaimente el operador de
carga de Mexicana, logrando con ello estar a.la vanguard;a de la carga aérea en

“México a nive! nacional e interacional, ofreciendo vuelos a tres continentes.

o1




Finalmente en 1994, Aeromexpress logra obtener la aulorizacidn vy
reconocimiento de 1A T.A. para poder comenzar sus operaciones como una linea
aérea autoénoma, para ello se le asigna el codigo QO con el prefijo 976.

En vitud de su autonomia, aclualmente cuenta con sus propios aviones 727
cargueros para servir el mercado nacional e internacional; de esta manera
Aeromexpress es la Unica empresa mexicana en su tipo que ofrece esle servicto.

Asi que aclualmente Aeromexpress se ajusta a las necesidades de los
importadores y exportadores.

A) Clases de Servicios

En la actualidad ofrece 7 servicios principales quie son:
- Carga Aerea General
- Transporte Doméstico de Carga Pesada
- Tréfico Interlineal
- Operaciones Carguero
- Mensajeria
- Valija
- Servicio de Correo

Cuenta con una red de terminales de carga, oficinas y agentes en:

México Estados Unides  Holanda Pert
Japén Ecuador Canada -+ 'Panama
Alemania Noruega Brasil Chile
Espafia Argentina Francia Venezuela
ltalia Suecia Colombia Bélgica
Singapore China Seou! Guatemala

Hong Kong San José, P.R. Cuba 'San José, C. R.

Ofrece servicios de carga en mas de:

- 51 destinos para carga en la Replbiica Mexicana

22 destinos en Estados Unidos

6 ~destinos en Europa
21 destinos en Centro y Sudamérica

200 destinos nacionales de mensajeria -
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El servicio incluye la transportacion de: ropa, calzado, medicamentos, plasma,
computadoras, fibros, cosmélicos, relojes, ceramica, obras de arte, peces, plantas,
telas, perros, motores, peumaticos, motaciclelas, madera, papeleria, radios,
mariscos, frutas, verduras, metales, articulos de piel. aparatos de precision,
refacciones de todo tipo elc.

CARACTERISTICAS DE LA FLOTA (NACIONAL)

“Flota Capacidad maxima por compartimento:
B767-200 Delantero: 9,796 kg.

Central: 8,163 kg.

Trasero: 2,925 kg.

B767-300 Delantero: 13,062 kg.

Central: 11,429 kg.
Trasero; 2,925 kg.

Caracteristicas de Contenedores:

LD-2 1,255 kg.
LD-8 2,449 kg.
PALLET 4,626 kg.
LD-10 4626 kg,

Capacidad maxima por compartimiento;

B757-200 Delantero: 7,142 kg.
Trasero: 9,379 kg.

MD-88 Deiantero: 2,952 kg.
' ‘ Central: 2,295 kg. .
Trasero: 2,218 kg.

MD-87 Delantero; 1,714 kg.
Central: 3,411 kg. .
Trasero: 2,109 kg.

MD-82 Delantero: 3,157 kg.
: Central: 3,137 kg.

00




DCY-32 Bulk

B727-200

Fokker 100

Air Bus A-320

Trasero: 3,014 kg.

Delantero: 3,824 kg.
Trasero: 2,265 kg.

Delantero: 4,082 kg.
Trasero: 4,536 kg.

Delantera: 600 kg.
Trasero: 600 kg.

Peso Bruto: 1,200 kg." */

CARACTERISTICAS DE LAFLOTA (INTERNACIONAL)

"Douglas DCY-15

Douglas DCY-32

Douglas MD-82

Douglas DC8-51

Douglas DC10-15

Douglas 0C10-30

*7 Manual de Carga Naclonal, Capitulo VIl Sece. 2,p.3

* Manual de Carga Nacional, Capitulo VI Sece. 2.p. 4

~ Central: 9,072 kg.

LT

Delantero: 2,538 kg.
Trasero: 1,544 kg.

Delantero: 3,824 kg,
Trasero: 2,265 kg.

Delantero: 3,157 kg.
Central: 3,138 kg.
Trasero. 3,014 kg.

Delantero: 4,700 kg.

Trasero: 4,770 kg.

Delantero: 17,463 kg:

Trasero: 452 kg.

Dél_a'nte"ro; 25,401 kg.
Central: 15,876 kg. = -
Trasero: 3,402kg"®
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TIPO DE AERONAVE: Boeing 727/200

‘Tabla de Dimensiones Mdximas de las
piczas de carga para los compartimientos
defantero y trasero, ( cm ),

1 ] 4] #3] 101
03404 37 )
100[404] 390391 381
14]400[404 l“]lﬂ 383

MEDIDAS Y CAPACIDADES:

L1Y i ' . 3.0 mis : . '
\~——————- Nota 4-7;;-—’\ Yo Méia
! 157 ms
| VR

143 o1y
i

M

o il 19 e \-——-uu.——-\

1,06 mis
S

1l mis-
- N

S\

Compartimicnto Delantero
4082 Kgs.

4536 Kgs

Compnrﬂmlento Trasero L

et
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TIPO DE AERONAVE:

Puerta para Cargd sin
Contenedores ~Lado
Izquietdo

Solamenta

‘D_Q_::LQ

Carga en Contenedores

Carmpartmienta PIES?
Detantera 948
Central 1580
Trasero

TOTAL 2528

Puenta pata Carga~

Lado Derecho

15 Contenedores 1,011

6 5 Falenas

6 10 Comencdores LD-3)

Mmrs!?
2624
4474

1.8

Puenta para Carga~
Lado Derecho Solaments
(3 Contenedores LD-11

6 3 Paletas

6 6 Contanecores LD-3}

Compartimiento do Galera

\Lg’;-:l 11

(S C)) S

IR

[11]

Compartimento Trasero
pata Carga sin Contene.
dores 14.44 m?

Comparimiento Central
para Conterwdores

Puerta

Central
para
Cargs

i =’

. Delantera
para.
Carga

Puerta Traserd para
carga sin Contenedores

2 Carga sin Conienedores
Companimiento . PIES!
Delamero 13715
Centrat 1935
Trasero lsin
Contenedores} 510
TOTAL 3820

para’ Contenedores

MTg!
.94
54.79

14.44
107.47

Compartimlento Delantero

Galers Bajs

Ny
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TIPOS DE CONTENEDORES PARA'EL DC - 10

lJ '3

Tara: 168 Kgs.
Peso Util: 1463 Kgs.
Peso Bruto: 1588 Kgs.

Yol. Interno: - 4.55 M3

Taras 208 Kgs.
Pesg Utll: 2967 Kgs.
Peso Brato: 3175 Kgs.

Vol. Interno:  7.30 m3

PALLE
. Tara: -'91, Kgs.
ermeree—Peso Utll: 3084 Kgs.

Vol. Intermo: - 7.10 m3

Peso Brute; 3175 Kgs.
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iP0 DE AERONAVE: - Fokker 100 y

v

(‘/' ] e e
= 5 -.r YA |
,ff"’ | L |
. E:gg:gr:mknlos Delantero Trasero
Vo, laterno 9.2 m3 23 ol 7
f: '(’:':rl::du 600 Kgs 600 Kgs. | I

[ S p—

33828
aneTn __——__——_-I

3300 mm
WheIth

28018mm -
TRY)

48!
08100

1 om
l(ll”l”\

L"‘"unmzn ) . i
i

Nota: E! compartimicnto de Carga del I‘okker 100 uq,um’munm por lo cual no e |
postble la transportacidn de animales vivos, ni restos humnnos. :




LD
TIPO.-DE CONTENEDOR PARA EL AIR BUS A-320

LD -3 46w

Tara: 82 Kgs.
Pesoutil: 1128 Kgs.
Peso Bruto: 1200 Kgs.

Vol. Interno: 3.30 m3.

156 cms —¥
§1.5In \‘ " 180cms

59 in

COMPARTIMIENTOS PARA CONTENEDORES ,

P R A R Kt dahd

! Existing LD3 conlour | D* ‘‘‘‘‘ o

\ ]
s lm§1,5 In->!

CAPACIDADES: Coittpartimiento Delantero: 3- Contenedores LD - 3 6w

Compartimiento Trasero: 4 Contenedores LD -3 dow

CERVLTS




CENERA

N
1
FLOTA DE AERONMEXICO.
"DOUGLAS DCY-~15".
Motores: Pa0T20-TA/L metores &, 350 Ky, ce ernuje/mot,
Capacidad mix, de combus
tible (Kg): 1,223
teso mdx. al descecue (Kg):41, 141
*Carca de raga (Kz): 9,796 (E)*
E Y ARV R
Veloc. prom. de zrucero
(Xm/Hr}: R
dcance (RKm) . 1,985 (NM)
» 926 (MEX)*
Tripulacidn: 2 Pilotos
; 2 Sobrecargos
No. de Asientos: 85 Turista , , ,
K LM o
COMPARTIMENTO |CAPACIDAD MAY, DE CARGA |DIMBNSIOR PUERTAS | SUPERFICIE :
(KG) wh sl £y pIso Y| v
Delantero 2,538 10,56 1,39 x 1,29 13,60
Trasero 1,544 6,43 1,29 x 0.91 8.40

(ﬂ 2000000000000383000000000

¢ Incluye: Pasaerey, Ecuipale, Courreo ¥ araa. ‘ i o

— WODELO - | SERIE Irﬁgziigt HiSO VACIO NOMBRE
— : ‘
©c9-15 [47059 | 125 22.753.7 |BAJA CALIFORMIA SUR
oc9-15 47122 24 12,422.8 TAMAULIPAS = -
. DC9-15 | 47123 243 DAy £VO LEON
10815 47128 3 S R AT
10015 | 43126 105 23103 LURANG a
IDC9-15 L 4T1T 47 C 12,8910  SAaM LUIS FSTIES ;
: 10915 457a5 63 ' 23,089.: TONKACH i
wa-sov | 915 | <7085 |, 139 | 22.676.4 | stvaten | :
'z} Limjte Estructural N wvel del orar :
*V) Limite por voluren ML) tivve: de México
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"DOUGLAS DC9-32". |
Motores:

Capacidad mix, de com=
bustible (Xq): 14,223
Peso mix. al despeque (Kg): 48,988

PW-IT3D-179/2 motares 7,000 Xg. de empuje/mot,

*Carqa de paga (Xq): 11,813

Yeloc. prom, de cruce-

vo {¥m/Hr)s 667

Alcance: 1,084 (M)

574 (MEX)?

Tripulacidn: 2 Pilotes, 4 Sobrecargos

No, de Asientos: 115 Turista

COMPARTIMENTOf CAPACTIDAD MAX, DE CARCA JCIMENSION PUERTAS | SUPERFICIE

IKGY. mh g piso )

Celantero 3,824 15,91 1.35 % 1,29 18.:9 |
Trasero 2,265 9.43 1,29 x 2.91 10,96

DQ DBDDQDODDDOOBDDIDI!U@@ODDDIB#DBDD

[y

warricuta) mooero | serie | TPHRO Hppso vacto NOMBRE

FUSELAJE :
YA~AMA 0C8-321 48125 347 26,540.5 | CANCUN i
AA-AMB DC9-321 48126 951 26,618, CULIACAN : ;
XA=AMC | DC9-32) 48126 | 961 26,631.3 | MERIDA :
XA~AMD DC9-327] 48128 964 26,687.5 | MONTERREY
XA-AME DC9-321 48129 968 26,586,4 | TAPACHULA : i
"XA-AMF DC9-321 48139 - 976 26,331.0 | VILLAHERMOSA T ey
N1OO3P DC9-321 48150 | 109} 26,334.6 | LION ' ;
moo;u WCY9-32] 45y 117 46,526.9 | PC2A RICA. . R
, XA=DEJ DC9~321 47650 m 24,%55.5 { TABASCO I
XA-0EJ 0C9-121475%4 AR} 26, 142.0 | GUADALAJARA ‘ SR
XA-DEK | DC9~32] 47502 18 26,164,) | GUERRERO '
¥A-DEL | pC9~32 | 47607 eF 26,214.6 | CKEAPAS
XA=DEX - | 0C9-12 | 47609 123 26,429.3 Lk FA
XA=IOV DC9-32 | 47006 39 26, 341.5 | MANZANILLD
XA=JEB xX9-32{473%4 658 . 26,345.0 | CIUDAD JUAREZ
AA=JEC DC9-321 47106 215, 26,469,0 ! IYTAPA

(WM} NMivel del mar.
*(MEX) Nivelrde México,

sirchuvp Masazaens . Tarinaca e oo




“MC DONNFLL DOUGLAS MD-§2".
Motores:

PW-JTED-2'7 nara los aviones Matrfcula N1OO3x,Y,2 y

3/2 aotores 9,972 Kg. de empuje/mot.
PW-JTED-2'"A nara los aviones vatricula NS0SMD, XA~

Capacidad rdx. e

cerbustibie (Kg.): 17,733
Feso mix, al des- )
regue (Kg.): €6,675
+Carga de paca {Xo): VR, 30D e

YR EIY e
Velon, prom, de
crucero (Km/Mr): ., -1

A0, P y 242 rotores 3,172 Kg. de empuje/mot,

Alcance (Km)t . 4815 (¥ - JT8D-217
518 (VMEX)* - JTBD-217
937 (MEX)}® « JTBD=217A

Tripulacién: 2 Pi)otos, 5 -abrecanas’ '

Ko. de-Asientos: 155 Turisea

*{E) Linite estructurai *{EM).  Nivel el mar
V) Limite por volumen L(MEX)  Nivel de Mixico

+ Incluye pasajeros, equipaje, correo y carca.

CCHPARTIMENTO |CAPACIDAD MAX. DE CnRGh 54S{ON PUFRTAS SbPEN‘IClE EN
{KG) rut p150_(M?)
Celantero . 3, 1570 BN ‘.iw‘ %x.0.7h 15.9
Central 3,138¢%e 202 05 x 0,76 11,20
Trasero 3,014 12,54 .3 x 0.°6 9.29

o+ La estiba m&xima de carga conbirada de los compartimentos delantero y =

central, no debe exceder da 5,517 vqs,’

k] , N

H=30CIT |MD-82 | 43069 1012
§=-1003) |MD-82 §48083] 104} -7

X-NY  IMD-B2 | 491601 117 N
YASAMP - [MD-B2 1491A9] 117) ] -217A

YA-AMO  [MD-£2 149190) 117 LR AR

ILMER . ‘
eatalcuta|sogere] sere | BC |ncazzs|psare of nevase
§-505 HD JuD=3Z ]49149] 1034 B H [N
N-16030 [vp-3z | e8087| 10:: 37,222 ToRezey
Ne1003y [ugest [4a0e0| 1oh 36,935| MaTANCECS

17,047 Cp, cEazeay
37,0%6| BAJA CALIFCRNIA HORTE
17,05+| €O, VIZTORIA
37,022
27,028| MORZLIY

AGUASCALIENTES

' P.5.0. = PESO SECO DR OPLSACICY '« neso dal avién praparedo nara 10 oper

nc‘lcn Sir apsacaesn, v ... R

.




"LOUGLAS DC8-51."

Motores:
Capacidad mix. de con-
bustible (Ko):

Peso ndx. al desgeque (¥ :

Carga de taga (Kg):
Veloe, prom. de crusere
(Kastz) s

Alcance (rm):

Tripulacidac,

-
%0, 4e Rsiantos:

R

PW=JTI0- 18,/ 4mo%arcs 4,164 Kg. ¢ empuye/rct,

$3,0562
123,707
tq,207 15

287
6,245 '
3,1
)i
5 £oh
152 Tur

s

tros

recaress
ista

COMPARTIMENTO | CAPACIDAD MAX. DE CARGA | DIMENEICH PUERTAS | SUPERFICIE
(KG} (n) . EN. P1SO (%))

Delantero 4,700 9.5 3 0.3 x 0.85 17,43

Trasero 4,770 19.8 7,91 x 0,65 18,90

' 2130 H [}
[?ATF!CULR IFOCELG R34 4 »_:31, o | pzil ACI9D l 1 OMBRE I
] ’ ' F et -
| XAl Tockesy thi H 1
CoAepix | eceest o : |
b ownesia te2-51 coaee 3
XA-SI8 £CE-59 281 !
¥A-81T | %e2-5) 3% 3

-

(E] LiIrive Estructural

Incluye Pasajeros, Equijale,

‘Ml Sivel del war
*{MEX) divel de México
cerres. 7 Carca.

GURIAJUATO -




"DOUGLAS DCL0-15."

Motores:

ALeTPh=8C62F/Y matzray con 21,992 fq. de

erpule / rot.

Capacidad mix, de ccroug

tible (Ka):

Peso mix. al desp

66,119
e (Kg): 204,387

Carga de paja 'Ne): 11,128 {E)
Veloc. grom. de crusaroe
(Km/Hr) @ AR
Alcarce (Xn): A,008 e

5,433 (“EX)*
Tripulacidn: R 3 Pilotes

11 Sobrecat jos
NO. de dsientey: I Tvrasta
COMPARTIVENTO | CAPACIZAD MAX, T2 CARGA | DIMEN3I1ON FLERTAS | SUPERFICIE
{Ka) h 3 EN pISO (uY)

Delantero 17,362 $3.5| 2,642 x 1.€76 40,40
Central 9,672 ' 44,71 1.778 x 1.€7% 25.60
Trasero 454 14,4 | 0.762 x 0,214 8,80

MATRICULA | MCIELC * 2

T T 2SN
IR (2C10-15 4

"

*(E} Limite Estructural Soonue) - ve. Bl oeat

sUMEX) o vel 22 Méxied

+ Incluye Pasajeros, fquipaje, Torreo y Caroa.

-

RIS




]

"LOUCLAS ©Cl0~10."

Moteiens:

Capacidad rix. de ccrbus

tible (Kai:
Fas2 mix, 4% despesue
tTarsy de pagza (Mp):

veltz, prer, de cruveen
K drhs

Aleange (Xn):

Trigulacién:

Yo, de Asiwntesy

LR

I LA N IR SR PO P R I T

empyje ot

11 jobrecargos
1GY Turista

DIMENSION FUERTAS | SUPERFICIE

CCHMAARTIMENTO | CAPACTZAD MAK. .5 sARGA .
" (kG v}y EN DPISO (M°
Delantero | 25,400 §3.57 172,842 x 1.676 40,40
Certral 15,87 N 1:778 x 1.676 25.60
‘| Trasero 3,402 14,4 0.762 % 0.914 8,60

pumm o mie s
BRTRCVLA

=3 7 :
CFEE) VACLC KLYBRE:

XA=VS jSC10-2C

Xa=2iH 2C10-3C l:e

SR

“V5,404.0 (CITTRS OF MEXITG
115,472.0 (CASTILLO T CHA=
: {FULTIFECS

*(£} Limite Estructura)

(VY Limite  :r Voldren

* M) - Nivel delmar

witel de-Miwise .

AP




ALTO SEL TALLETE (M)
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DIMENSIONIZ MAXIMAS 0B © A5 DE CASSAE ACIPTABLES POR FQUIPO
DE VUELO,

Actualmente, Aercméxicc cuenta cern kquipo DC9-1%, DC9-32,
oC9-82, DC8~51, CCif-13+ 2Cl0-32, debjendo ser la aceptacifn
de eavios de acuerde a Lis medidas e los ccmpartimentos de

carga,

DIMENSIONES MAXKIMAS 2 DUDIAS GE CARGA.
El méximo tamajic de piec:s gue pasa a través de las puertas
de carga en .os diferen '

siquientes:

El método internacicnal para examinar las dimensiones de una
pieza es: Largo x Ancho x Alto, o sea,este crden precisamen-

te,

tes equipos, se muestra en los cuadros

EQUIPO DCY-15:
COMPARTINENTO DELANTERO E CARGA EN CENTIMZTROS

ETHITS




Estaciones (Sistema Nacional)

"Acapulco

Aguascalientes
Cancun
Chetumal
Chihuahua
Ciudad Juarez
Ciudad Obregan
Ciudad Victoria
Cozumel
Culiacan
Durango
Guadalajara
Guaymas
Hermosillo

La Paz

Ledn

Loreto

Los Mochis
Manzanillo
Matamoros
Mazatlan
Mérida

México
Monterrey
Morelia
QOaxaca

Poza Rica
Puerto Vallarta
Reynosa
Sallillo

San Joseé del Cabo
Tapachula
Tijuana’
Toluca
Torredn
Tuxtla Gutierréz
Uruapan
Villahermosa

- Zihuatanejo

* Manual de Carga Nacional

ACA

AGU
CUN
CT™
Cuu
CJS

CEN
CVM
CZm
CUL

DGO
GDL

GYM
HMO

LEN
LTO
Lmm
ZLO
MAM
MZT
MID
MEX
MTY
MLM

PAZ
PVR
REX
SLO
SJD

TAP

T
TLC
TRG
TJ2
UPN
VSA
ZH %

({4 ‘

BT
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Estaciones (Sistema Internacional)

“Atlanta ATL
Bogota BOG
Houston IAH
Caracas CcCS
Los Angeles LAX
Madrid MAD
Miami MIA
Montreal YMX
Nueva York YFK
Panama PTY
Paris ORY
Toronto YYZ
Tucson TUS
San José California sJyer ¥

Dichas estaciones dan soporte a la fuerte fluctuacion de mercancias que
traspasan diariamente las fronteras; sin embargo, no todas cuentan con la
adecuadas infraestructuras para brindar un buen servicio. '

o Manual de Carga Infernacional,

(]




Manejo de la Carga (en México)

En la recepcion de carga el personal de pesaje checa que el empaqgue deba ser
el adecuado y que garantice el correcto manejo de la misma

*De no ser asi, solo se recibe la carga bajo firma y absoluto riesgo de quien la
presente con inadecuado embalaje.

Se revisa que los paqueles vayan perfectamente identificados con sus
respectivas eliquetas de remitente y consignatario.

Cuando se trata de una mercancia que fué presentada por una agencia, las
medidas seran mas estrictas pues, hay que recordar que antes de ser embarcada
gésla permanece en bodegas y en algunas ocasiones sufre alteraciones.

Una vez pesado el embarque se procede a l|enar el formato cubriendo los

siguientes datos;

- Destino
- Fecha
- Nimero de Guia
- NUumero de Piezas
- Observaciones
- Nombre del que controld

Después de haber sefalado lo- anterior, el formato debera ser entregado al
documentador para que proceda a capturar la Guia Aérea.

Una vez recibida la carga se pasa de la seccion de basculas a la zona de control.
Ef personal de documentacion de la carga checa que en la guia aérea aparezca

el nombre del empleado que bautizd |a carga, ademas de la firma del remitente
como constancia de Ia aceptacion del contrato de !ranspone :

Una vez terminada la recepcion del embarque el documentador‘entregaré al
empleado que Nlevd a cabo el pesaje del envio, la guiay bautuzos que daran inicio

al etiquetado de las cajas recibidas.

La boleta de pesa;e y el formato de recepcidn de carga pesada son engrapadosl .

ala gula de archivo para que dé constancia de su manejo.

El personal de control de carga retira la mercancia de Ia zona de controf para- .
que sea distribuida por estaciones de acuerdo con'las horas de despachoy faruta

de cada vuelo; para lal efecto se 5|guen los lineamientos:
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A) Se acude a la palomera que se encuentra en la oficina de jefe de turno con el
abjeto de retirar las guias a despachar seleccionando las que tengan prioridad de
acuerdo a su contenido.

B) El conlrol de carga es checado paquete conira guia y una vez seguros de no
haber discrepancia se anotaran los siguientes datos en el formato de control de
carga:

Destino

Carga

Fecha

Ndamero de guia

Piezas/Kilos

Qbservaciones

Conltrolado por:

Firma

Entonces, se introduce la carga al carro correspondiente:
Por ejemplo:

Peces

Animales vivos

Objetos fragiles, etc.

£l empleado responsable del control de esta carga debe anotar sus datos con el
fin de que en un determinado momento asuma responsabilidades.

Una vez terminado lo anterior el personal del control de la carga debe entregar la

hoja de control de carga y las guias que ampara el mismo a la persona asignada -

para la elaboracion de las listas de carga despachada

E! empleado encargado de la elaboracion de la lista de carga despachada debe
separar las listas de acuerdo a prioridades con los contemdos en cada envno

Tiene que capturar por medio del sistema para que sea emitido este formato
llevando el nimero de vuelo:

Fecha
Origen y destino
Numero de guia

~ Piezas
Peso
Nombre de la persona que la entregé -

1
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La distribucion de la lista de carga despachada es la siguiente.
Originaly copia. Estacion de destino junto con fas guias
Copia. Estacién de origen (Archivo).

Una vez que ha sido elaborada la forma anterior el empleado encargado
procedera a llenar el formato de informe de distribucion de carga (Anexo) en el cual
se haran las anotaciones acordes a las caracteristicas de los embarques
separados por vuelo:

Prensa, Carga, Comat, etc.

Piezas y peso inicial.

Piezas y peso Ultima hora. {Llevara anotacion de carga animales
vivos, perecederas o alguna otra
observacion al respecto).

Numero de vuelo y fecha.

Detalle de valores.

Nombre y firma de la persona que

formula.

La distribucion de este formato es la siguiente:

QOriginal. Oficina de plataforma
Copia rosa.-Coordinador de plataforma
Copia blanca. Archivo de operaciones

Al término de la separacion de los documentos de la carga despachada por cada-

vestacion y vuelo, esta debera introducirla en un sobre anotando en el mismo: la

clave de la estacion que corresponda, asl como nimero de vuelo y fecha la cual

se introducira en la balsa anclada al avion (Copia rosa)

Cuando se trata de aviones de cabina ancha, se tiene que fijar el sobre con los

documentos en el primer pallet que quede a la vista ya sea engrapado amarrado 0.

pegado con cinta canela,

Despues de haber efectuado ¢l despacho de cada uno de los vuelos asngnados

tendra que enviar el mensaje de cada uno de los vuelos anunciando piezas y kilos
manejados en el vuelo especifico, quedandoen la estacion de Méxica las guias de
carga no enviada previo reporte en 1a lista de carga despachada que vlaja con la

carga.
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* Limitaciones para el manejo de la carga

Los aviones que integran la flota de vuelo de México, reinen determinadas
caracteristicas para el transporte de carga, que son las siguientes:

- El piso de sus compartimentos de carga y de cabina estan limitados para soportar
determinado peso por unidad de superficie.

- El peso de articulos a transportar en los compartimentos de carga, podria dar
fugar a una sobrecarga a [a resistencia de sus pisos, por [0 que para esos casos,
debera usar empaques adecuados o implementos adicionales para distribuir el
peso de la carga en una mayor area del piso.

- Para proteccion del piso de los compartimentos de carga durante las maniobras
de estiba y descarga en aviones DC-9, se pintaron unas franjas color negro a los
lados de los rieles, sobre la hilera de tornillos que sujetan el piso a los cuadernos
del fuselaje, y un letrero visible en la parte frontal de los compartlmentos con fa
leyenda "PISAR SOBRE LAS FRANJAS DE COLOR NEGRO".

Los datos que debe contener una etiquela para elementos de carga son los
siguientes: ‘

1.- Conlainer/Pallet
2.- Nimero (Clave IATA)
3.- Destino

4.- Peso Neto

5.- Peso Tara

6.- Pesc Total

7.- Cargado en

8.- Vuelo

9.- En posicién
10.- Contenido

11.- Observaciones

Por lo tanto, el uso de los compartimentos no cuentan con las condiciones
suficientes para el transporte de algunas mercancias. Claro ejemplo ‘son las -
mercancias peligrosas, pues su alto riesgo de explosion |mp|de que se transporten
por esta via. ; ,
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4.2 Desarrollo del Servicio Aéreo de Carga frente a la Adhesion de
México al GATT

A mediados de 1986, el Ejeculivo Federal considerd oportuno iniciar
negociaciones para la adhesion de Meéxico al Acuerdo General sobre Aranceles
Aduaneros y Comercio (GATT), con el fin de “alcanzar el cambio estructural de la
economia del aparalo produclivo de! pais” *'

El inicio del GATT, se di6 en e! seno del Consejo Econdniico y Social (ECOSQC)
de las Naciones Unidas en 1946, en donde se convoco la “Conferencia
internacional sobre Comercio y Empleo” a celebrarse en La Habana, Cuba, del 21
de noviembre de 1947 al 24 de marzo de 1948, firmandose el Acuerdo General
sobre Aranceles y Comercio que mejor se ha dado a conocer como GATT
(General Agreement on Tariffs and Trade) entrando en vigor en 1948,

A diferencia del Fondo Monetario Internacional y del Banco Internacional de
Reconstruccién y Fomento, el GATT no es un organismo de fas Naciones Unidas,
sino un acuerdo intergubernamental de caracter mullilateral que regula el comerico
entre sus signatarios.

Como ya se menciong, en el GATT es donde se da la aplicacion de la “Clausula
de la Nacion més Favorecida® * , por medio de la cual los estados firmantes se
comprometen a conceder a los demas firmantes un trato igual, sin dlscnminacmnes
en sus relaciones comerciales, con sus excepciones.

Una parte del Acuerdo, se refiere al comercio con paises menos desarrollados,
planteandose la posibilidad de regular un trato favorable a estos tipos de paises;
sin embargo, se deben tratar cada uno de éstos aspectos bilateralmente.

México ingresa formalmente al Acuerdo, a partir del segundo semestre de 1987,

para lo que se vertieron una gran cantidad de opmnones por parte del sector

plblico y del sector privado.

Yl proceso llv.. .ulhusnun de México nl GATT.

" sistemas de Pl i § ladas.
Las Zonas de Libre Comercio ¥ Uniones Aduaneras. )
Excepciones apiohadas por las dos lercetas partes de los paries contratantes.
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La liberacion arancelaria de México contemplo, principalimente. 1a reduccidn de
impuestos a la importacion de bienes de capital y a los bienes de consumo
intermedio.

Ademas de la reduccion de las tarifas arancelarias, con la adhesion de México al
GATT, se pretende la eliminacion de los permisos de importacion, tramite que
normalmente vetaba la entrada de algunos productos. Es asi que surgen
comentarios par parte de industriales que van en cantra de las medidas adoptadas,
ya que con la intromisién de productos extranjeros al mercado se teme por 'a
planta productiva nacional, pues se presentan riesgos por fa falta de infraestructura
para cumplir con los requisitos de competencia con los precios y calidades de los
articulos importados.

Lo anterior se {raduce en una obvia reduccion del proleccionismo que habia
caracterizado a nuestro pais con los anteriores planes de sustitucion de
importaciones que habian venido siendo parte de la politica economica de los
Gitimos sexenios.

Ante el reto de la competencia a nivel internacionai se pretende que muchas de
las deficiencias en los aparatos comerciales y productivos del pais se subsanen.

L.a administracién de Miguel de la Madrid, tomd como un punto fuerte de apoyo,
para liberalizar el comercio, la vinculacidn al GATT, con el objeto de pasar de la
sustitucion de importaciones al desarrollo de una economfa lendiente a las
exportaciones; se abre el mercado a las importaciones y se trata, por otro lado, de

fomentar las exportaciones; en la practica no se da el fuerte crecimiento econdmico -

que se tenia contemplado, por lo tanto la utilizacion del medio aéreo. como via de
transportacion no tiene demanda , y a su vez tampoco crecimiento.
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4.3 Problematica a la que se enfrenta el servicio de carga en México (a
un ano de la firma del TLC).

Cabe sefialar que para el periodo que inicid el Presidente Carlos Salinas de
Gortari. el pais se encontraba no muy creciente en el nivel de transportacion, lo
cual indicaba que habia que darle prioridad a algunos mados que conforman el
sector Comunicaciones y Transportes, entre ellos el aéreo, que es el que mas nos
interesa y al cual el gabierno del presidente Salfinas no le did importancia, si lo
comparamos con el carretero.

En su primer afo de gestion, mencionod que la desincorporacion de Mexicana de
Aviacion le permitiria contar con capital para la modernizacion y el crecimiento de
su flota, lo cual no se dio en la proporcion asi estimada. Se menciond también,
para 1989, que la desregulacion buscaba promover la libre concurrencia y suprimir
costos innecesarios, pues es un aspecto medular de la modernizacién, lo cual no
se dié tampoco en fa préctica.

En 1990, la desregulacién responde al espiritu gue empuija la reforma del estado.
Menciona que can e! transcurso del tiempo se acumularon leyes, reglamentos y
disposiciones que llegaron a consliluir verdaderas barreras al desarrollo de la
actividad economica, ya que algunas normas se habian vuelto obsoletas, y otras
eran abiertamente contradictorias. Asi pues, se eliminaron exclusividad de rutas y
otras reglamentaciones que estaban de mas.

Se eliminaron restricciones a las aerolineas, se actualizaron convenios bilaterales
y se negociaron nuevos acuerdos.

Se modifics la Ley Aduanera para que los importadores y exportadores realizaran
mas agilmente sus operaciones y del mismo medo facilitar de cierta forma el
mecanismo de lransponacic'm.

En 1991, se di¢ absoluta pricridad a la carga en carreteras. Fue mucho lo que la
crisis redujo en el nivel de vida en nuestro pais. ‘Los rezagos economicos
|mpllcaron costos sociales en extremo no hubo gran desarroﬂo enel transporte pof
via aérea. ‘

En 1992, en maleria de comercio exterior continuaron las acciones tendientes a
simplificar, agilizar y fomentar el comercio con otros paises. Se eliminaron
permisos previos de importacion y exportacién y se presentd una iniciativa para .
armonizar la clasificacién arancelaria con la practica internacional con lo que se
facilita la operacidn aduanera. Sin embargo, no hubo grandes logros-en cuanto a
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eficacia de carga aérea se refiere, pues se dio preferencia a otros sectores que en
es0S momentos mas necesitaban de la atencion del Gebierno

Los aeropuertos con grado de saturacion, como los de la Ciudad de Mexico,
Cancun y Guadalajara. son objelo de especial atencion. Gracias a una amplia
participacion de coinversionistas privados (sin los cuales no hubiera sido posible)
se alendieron 10s requerimientos de 105 usuarios de la aviacién, quedando solo a
cargo del Estado el pleno control en maleria de seguridad y aspectos aduanales y
migratorios.

En un lapso refativamente corlo, México pasa de una economia cerrada a una
economia ahierta.

De acuerdo a la aclual politica economica y dentro de la apertura comercial, la
prioridad de la planta industrial crea en el mercado nacional el entusiasmo de
elevar la calidad de los productos en México para competir y colocarlos en el
exterior, es decir, propiciar las exportaciones.

Tomando en cuenta que la administracion del pais se ha enfocado en estos
términos al desarrollo de 1a planta industrial, el transporte asume un pape! vital,

En 1994, entra en funcion el tan analizado Tratado de Libre Comercio (TLC), el
cual involucra a los tres paises del nore del continente americano Canada,
Eslados Unidos y México; el cual indudablemente tendria un mayor infercambio
comercial en |a transportacion por via aérea, pues la apertura comercial daria libre
acceso al movimiento de mercancias tanto imporiadas como dirigidas a la
exportacion.

Siendo paises altamente desarrollados tanto Canada como Estados Unidos

cuentan con mejores equipos, hases de mantenimiento, refacciones y modernos
sistemas de comunicacion, 1o que les facilita la comercializacion de su producto y
les permite abatir sus costos de operacion; con 1o cual las aerohneas dificimente
pueden competlir.

E! que México no esté en igualdad de infraestructura en materia aerondutica, nos

pone en desventaja, no solo Irente a esos dos paises sino con el resto del mundo. .

Las condiciones en las que nuestros servicios nacionales se encuentran, en

cuanto a carga se refiere, no es suficiente ni de calidad compemlva tal-es el
ejemplo que a conlinuacion se muestra, pues el fralo a la carga es pesmo a pesar
de las constantes capacitaciones .
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Los problemas que afectan a México, son varios.

- INFRAESTRUCTURA

Las bodegas para almacenar fa carga son insuficienles y se encuentran en
pesimas condiciones.

El equipo de carga y descarga es muy viejo, lo cual no permite un rapido acceso y
trasfado de las mercancias, ocasionando un mayor costo de operacion y
mantenimiento.

El equipo de refrigeracion es insuficiente, pues en ocasiones hay que enviar fax
solicitando con anticipacion el espacio en el vuelo.

- AERONAVES.

L.a mayoria presenta la peculiar caracteristica de trasladar pasajeros al mismo .

liempo que carga; es decir que, ciertos compartimentos con capacidad restringida
son asignados a la carga.

No obstante eso, el mantenimiento que se les da es periddicamente cada 6

meses. El cambio de alguna pieza por vieja que sea no se cambia hasta que |a
aeronave lo exige.

- PERSONAL.

La negligencia e irresponsabilidad es la principal caracteristica del personal que

no ha recibido una capacitacion basada en los sistemas de control de calidad los
cuales periodicamente revalian y retroalumeman ésta.

-DIRIGENTES.

Los altos puestos, son reaimente posiciones politicas que no son ocupadas por
verdaderos especialistas o técnicos conocedores del area.

- TARIFAS.

Al ascender a la presudenma en México el Lic. Carlos Salinas de Gonan

implementd el Plan Nacional de Desarrollo 1989-1994, en el cual se establecio que -
los precios de los servicios deberian tener un nivel adecuado para poder. compehr ;
en los mercados-internacionales, c¢on ello la Secretana de Comumcauones y
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Transportes se dio a la tarea de estructurar un esquema tarifario para el transporte
aereo en conjunto.

En junio de 1991, cuando se dan las Reglas Generales de Transporle Aéreo
Regular, (a partir de entonces) se eliminan la exclusividad de rutas y se llevan a

cabo acciones para facililar el lrdfico inlernacional de pasajeros y carga, como lo

es la libertad de tarifas, es decir, se deja que sea la compelitividad la que
determine los niveles de precio que cubren en cada ruta, sin que se requiera una
aprobacion anticipada de 1a Direccion General de Tarifas de 1a propia S.C.T.

A finales de 1994 la constante variacién del tipo de cambio provocd el
estancamiento del comercio, lo cual afectd directamente al desarrolio de la
aviacion y con ello a la aplicacién de tarifas justas.

Hoy dia, si bien es cierto que las tarifas se han mantenido a pesar de la fuerte
crisis por la que atraviesa nuestro pais, también es cierto que siguen siendo altas
lo cual no es alractivo para ningun usuario.
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5. CONCLUSIONES

Alolargo de este frabajo se han manifesiado las caracteristicas de una parte del
transporte internacional. remarcando su importancia como uno de los medios que
intervienen en la comercializacion, cuyo objetivo es el de dar al Comercio Exieror
la versalilidad y fas condiciones que favorezcan el traslado de mercancias.

Asi, tomando en cuenta que la administracion del pais se ha enfocado en estos
términos hacia un desarrolio de la planta industrial, et transporte asume un papel
vital.

En el analisis de cada una de los puntos incluidos en esle trabajo se reconoce
que

- El transporte de carga aérea, a través de su historia, ha lenido un acelerado
desarrollo por las constantes innovaciones en la tecnologia aeronautica y ha
adquirido una enorme importancia por €l inmenso intercambio comercial de una
gran diversidad de articulos entre todas las naciones. Es una aclividad importante

para la economia de cualquier pais, ya que por si sola genera empleos vy,

relacionada con el comercio y los negocios implica obtencién de divisas.

- El transporte de carga por avion esta destinado a ciertas mercancias que por sus
caracteristicas requieren de este medio, es decir, por su-valor, por su naturaleza y
por el tiempo, razones que justifican el transporte aéreo por sus caracteristicas
costos.

- Las dos guerras mundiales fueron hechos que impulsaron el desarr()llo de. las
aeronaves en busca de rapidez, capacidady. versalilidad para el servicio agreo
militar de cada una de las partes en conflicto.

- La era de los motores de reaccion marca el inicio de una nueva era en |a aviacion
con los aviones DC-8 y Boeing 707, permmendo asf una constante mejoria en fa
prestacion de los servicios de transporte aéreo.

- La reglamentaclén aérea sufre de constantes variagiones, toda vez que debe -
evolucionar con los “mismos cambios de la tecnologia y de los hechos -
: mternacnonales que pueden no estar contemplados en la leglslaclén ‘

- Si blen es cierto que muchas de las normas estan- s;endo cada: vez mas.

uniformes en el sentido de ser aplicadas a un numero cada vez mayor de paises,

lambién es cierto que falta mucho ‘por hacer, pues los intereses varian deun .

extremo a otro en &l ambito mtemacronal
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- EI Convenio de Aviacion Civil rige actualmente las actividades aeronauticas en un
marco gubernamental. De esta Convencion surgié la Organizacion de Aviacion
Civil Internacional (OACI), como organismo especializado de la ONU, que
contempla aspectos técnicos, administrativos y juridicos de la actividad aeronautica
internacional. Es asi que el Convenio de Chicago sea la base para una serie de
protocolos que han intentado ajustar la realidad a a legislacion vigente.

- La bilateralidad es la via mas comin para que se den las negociaciones de las
libertades aéreas, pues fa heterogeneidad de fas naciones no permite que se
llegue a acuerdos comerciales por 1a via del multilateralismo.

- La Convencion de Varsovia que incluye sus protocolos es la guia dentro del
Derecho Internacional Privado que ejerce su normatividad sobre fa cuestion
comercial en el transporte de carga, estableciendo los términos contractuales y las
condiciones del transporte aéreo internacional tanto de pasajeros como de carga.

- La IATA es un organismo internacional de caracter privado que reune a las

empresas de transporte aéreo para promover el mismo, creando e impulsando 10s

medios de coordinacion y armonizacidn entre sus miembros y trabajando en base a
las leyes emitidas por organismos internacionales de caracter pUblico como OACI y
ONU.

- Si bien es cierto que la mayoria de transportacion se da por via terrestre, también
es cierto que el transporte aéreo asume un papel vital para la movilizacion de
carga de elevado valor y con caracter de urgente. Asi.pués, ante la aperiura
comercial y para el futuro de México es necesario promover la creacion de

compaiiias aéreas que se dediquen al servicio exclusivo de carga, en las cuales se.

incentive el crecimiento y el desarrolio de las aerolineas para poder brmdar un
mejor servicio cualitativa y cuantitativamente a todos  los usuarios.

Al mismo liempa serd necesario consolidar y-mantener el Ilderazgo de .

corporaciones como Aeromexpress mediante 1a continua busqueda de ‘nuevas
politicas y planes estratégicos, que contribuyan al crecimiento de. la transpo_rtaclon

aérea de carga, en los mercados nacional e internacional, brindando at. usuario el
sistema de soporte logistico 'y técnico mas avanzado, asegurando asf el eslandar;

de calidad y excelencia en el servicio.

Asi también, concretar medidas para regular las operacmnes de Aeromex:co‘

Cargoy Mexlcana Cargo. ello con objeto de dar mejor serwcno al clnente
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- L.a funcidn de las empresas reexpedidoras, asi como de las agencias de carga,
toman un papel determinante, pues gracias a ellas se puede contar con un servicio
completo, logrando asi una exportacion ¢ importacion con calidad, ya que son las
que coordinan el transporte con otros servicios y agilizan el comercio internacional.

- Hoy en dia el servicio de transporte aéreo de carga pusde utilizarse para una
diversidad de articulos con caracteristicas especificas, par lo que si cuenta con lus
métodos adecuados para preservar y proteger el estado fisico de las mercancias y
de las aeranaves, se brindara confiabilidad al 100%.

- La Guia Aérea o Porte Aéreo, es el contrato de transporte que liene diversas
funciones operativas y contables que limitan la responsabilidad del transportista en
base a los principios que establece el Convenio de Varsovia de 1929.

- El servicio de carga aérea en México no ha sido desarrollado por la falla de
inversion y programas de desarrollo eficientes, y dadas las condiciones de
competencia y el momento de crisis por el que atraviesa nuestro pais sdlo con la
entrada de Ia iniciativa privada a la aviacion se podran dar las condiciones para
conlar con un mejor medio de transporte, garantizando asi el desarrollo a nivel
nacional;, pues como ya hemos visto solo, con la participacion de particulares se ha
ampliado y modernizado la infraestructura aeroportuaria, esto es, tanto en su
construccion como en su operacian.

La capacitacion del personal es factor decisivo cualitativa y cuantitativamente
para el futuro de la carga aérea y propiamente de las agencias transportistas, es
por ello que, sera necesario al inicio de cada afio efectuar un estudio para conocer
el nivel que ocupan y en base a ello tomar medidas que en buena parle ayuden al
mejoramiento del servicio nacional.

- Una red de transporte aéreo con eficiente infraestructura y con tarifas adecuadas
es un elemento indispensable para conseguir el desarrollo  economico,
especialmente en los paises de desarrollo como el nuestro, en donde el
establecimiento de un aeropuerlo genera empleos por si mismo, pero influye
ademas en el crecimiento de! camercio, principalmente en fas exportaciones.

Considero que es necesario crear una unica y sdlida institucion especializada
que atienda todos los modos de transpone. pero, en’ especial,- una. Direccion

dependiente de la SCT que se encargue del sector aéreo, el cual de solucionala -

demanda presentada por usuarios; lo anterior, con el fin de evitar una acumulacion

de problemas de los distintos modos de transporte, ademas de que se encargue de -

la construccion y mantenimiento de los  recursos necesarios - para’ Su
funcionamiento, regulacion y operacion. : v :
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- 51 bien es cierto que en un moments dado se contempld a la desregulacion como
la cura al problema que presentaban las aerolineas, también lo es que la
competencia rajo consigo una marcada discriminacion hacia las lineas que no
tienen mucho que ofrecer, pues el precio accesible de una aerolinea en magnificas
condiciones siempre tendra mayor demanda que una que ofrece mas bajos precios
pero que, &l servicio se encuentra en pésimas candiciones.

£} aclual Secretanio de Comunicaciones y Transportes, Canos Sacristan, de girar
instrucciones a fa Direccion General de Tarifas para que dasarrolle un programa,
el cual sea revisado en un periodo no mayor de 6 meses. permitird un mayor
equilibrio, disminuyendo asi las marcadas arbitrariedades que hasla hoy se siguen
dando.

Con ello mas aerolineas permaneceran activas, habrd mas fuentes de trabajoy,
si estas crecen, mayores oportunidades de empleo se daran, contribuyendo asi a
la estabilidad econdmica, palitica y social de nuestro pais.

Considero que si el Estado con la ayuda de la Iniciativa Privada, racionaliza )a
contribucién de los distintos modos de transporte en la satisfaccion de la demanda,
dara pie a que, en 1997, México cuente con una sdlida infragstructura capaz de
cubrir cualquier demanda por mas grande que sea, sin el temor de que €l equipo
con que se cuenta no de su maximo rendimiento.

Soy de la opinién de que, impulsando fas acciones encaminadas a dotar de
insumos, equipos, instalaciones e infraestructura en general adecuados a los
mados de transporte, habra una mayor fuerza entre éstos, la cual sera reflejada en
la demanda equitativa, beneficiando a lodos y cada uno de ellos, eliminando asi la
marcada dependencia de demanda por parte de! transporte terrestre.

Si el gobierno del Presidente Emesto Zedillo crea los recursos e instrumentos de
politica econémica necesarios al propésito de regular la actividad del sistema de
transporte de carga aérea en las distinlas fases de su construccion y evalia-cada 6
meses fa adecuacion entre el proyecto y sus resultados y entre el objetivo y los
efectos en un plazo no mayor de 2 afios, el servicio aéreo sera el mas importante
y utilizado por Ia poblacién, proporcionando crecimiento nacional que mas tarde
puede convertirse en modelo para el exterior. : ‘

- Finalmente cabe mencionar la importancia que tiene reconocer la dependencia
que existe enire ‘el comercio y el transporte, -pues uno necesita: del. olro para
cumplir con su abjetivo. De ahi 1a teoria de la interdependencia donde; basandose

en este modelo, nos atrevemos a decir que uno funciona necesariamente con .

ayuda del olro.
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- Por tal motivo, es necesario coordinar la demanda que requiere de servicio,
analizar la capacidad e imponer medidas que faciliten con mayor rapidez la
agilizacion de mercancias, sin que se le dé mal uso a la infraestructura con la que
se cuenta, y mucho menos que se incrementen 10s costos de operacion.
Es decir, que cada operacion se lleve a cabo conforme a una planeacion
perfectamente determinada y coordinada, para ser finalmente ejecutada.




GLOSARIO

- Embalaje. Recipiente en el cual de protege el envio

- Embarcador. Se refiere a la persona o empresa que ha ordenado y dado
instrucciones para el enviz del embarque en el punto de origen,
también puede ser larmado expedidor.

- Envio. Uno o mas bultos recibidos en una agencia o despacho al amparo de la
misma guia aérea a un mismo consignatario y direccion, es 10
mismo quie embarque.

- Explotador. Toda persona, organismo o0 empresa que se dedica o propone
dedicarse a la explotacion de aeronaves.

- Fletamento. Vuelo de fletamento es aquel que no es regular y también se
denomina comunmente charler.

- Fuselaje. Cuerpo del avion el cual lleva adheridas las alas.

- Guia aérea. Es el documento hecho por el embarcador o en su nombre que
evidencia el contrato de transporte entre el embarcador y la linea
aérea para el transporte de mercancias en sus rutas, comunmente
se denomina airwaybill.

- Peso. El peso se define como la fuerza con la que un cuerpo es alraido hacia
la tierra y es igual a la masa multiplicada por la ace!eracron de la
gravedad,

- Peso bruto. El peso total del paquete y como se presenta ‘par‘a el transporte.

- Peso neto. Es unicamente el peso de las mercancnas sm tomar en cuenta el
embalaje. L

- Reservacion. Es el equivalente al término de "booklng que significa el espacio

separado con anticipacion o el peso para el transporte de un
embarque.

- Transito. Tramite operauvo y aduanal que corresponde a la estancia no

definitiva de un embarque en'un punlo de donde sera reexpedldo
asu ‘desting final.
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