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Introduccién

Se ha prestado un mayor interés al estudio de la disciplina de las Relaciones
Internacionales debido a los diferentes sucesos que se han presentado durante la
evolucién de la sociedad internacional. "La totalidad socio-econdémica que
conocemos como sociedad intemacional se empieza a gestar desde finales del
siglo XV, con la revolucién del mercado mundial y es en este siglo cuando se
presenta como un todo estructurado que hace patentes las leyes de su
conformacion y desarrolio,” @

Por esta razén, es de particular atencién el estudio del desarrolio de la aviacion
civil internacional, por considerarlo un ejemplo claro de participacion entre
diferentes Fstados, fos cuales por medio de acuerdos multilaterales, buscan
obtener los beneficios que aporta la actividad aérea dentro de economia y del
desarrollo cultural de cada pais, asi como de lograr dia con dia un mayor grado de
seguridad v eficiencia para la aviacién civil.

La actividad aérea, al igual que la sociedad internacional, tiene una naturaleza
cambiante que obliga a un estudio constante para poder adecuarla a las
necesidades actuales de la realidad internacional. "La realidad internacional debe
ser entendida como una totalidad dindmica, en movimiento, cuyas partes se
relacionan entre si por la accién reciproca.” ¢ Lo anterior se debe principaimente
al avance de los sistemas de comunicacién y de la tecnologia, y todas las
innovaciones son inmediatamente aprovechadas para el desarrollo de la aviacidn
civil: asimismo se puede considerar como otro factor de esta evolucion, a las
relaciones entre los Estados, las cuales dia con dia se van incrementando.

' Cid Capetillo Tieana, Reflexk . i ico de ?
mmwmumrm&m 23UNAM,0dubte-Didemhre1978
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Se puede ubicar el origen de la aviacion civil internacional a principios del siglo XX,
y fue en 1919 cuando se realizd el primer intento por unificar el derecho sobre esta
materia, cuando se firmé en Paris el 13 de octubre de ese afio, el Convenio
Intermacional sobre la Regulacién de la Navegacion Aérea, con el objeto de
acordar estindares legales y técnicos. Asimismo, como resultado de este convenio,
se cred una organizacién internacional para desarroliar los estandares establecidos
y vigilar su aplicacién, surgiendo asi la Comisién Internacional de Navegacion
Aérea (CINA), ta cual comenzd a operar a partir de 1922, Sin embargo, como se
vera en el desarrollo del presente trabajo, en estas primeras normas establecidas
para la aviacion internacional, las grandes potencias gozaban de ciertos privilegios.

Por lo anterior, este convenio tuvo una enmienda en 1929. Posteriormente
surgieron otros instrumentos internacionales, con el objeto de considerar cada vez
mds las necesidades cambiantes del consorcio internacional del cual forman parte
los principales sujetos de las refaciones internacionales: Estados y organismos
internacionales. Estos 0(itimos, que nacieron como resultado de algunas
convenciones internacionales con la finalidad de hacer mas equitativa la
participacién de los Estados, fueron creados para la vigilancia del cumplimiento de
dichos convenios; objeto de nuestro estudio. @

Existen multiples relaciones entre Estados, asi como entre éstos y organismos
internacionales. El presente trabajo aborda generalmente las relaciones que
existen entre los sujetos antes mencionados en lo que corresponde al transporte
aéreo internacional desde principios del siglo XX hasta nuestros dias, a efecto de
crear un marco histdrico de lo que es la aviacidn civil internacional, para luego
conocer el papel que juega el transporte aéreo en México, las relaciones que tiene

@ Luis Gonzilez Souza escribié un articulo llamado "Una concepcién totalizadora de las relaciones
internacionales: clave para comprender la especificidad e importancia de la disciplina”, en 1a revista No. 23
de Relaciones Intemacionales de la UNAM, en donde cabe resaltar que 1as relaciones internacionales no
solo estudian a las relaciones que existen entre Estados y organismos internacionales, sino que también
tienen injerencia sobre las relaciones de tipo econdmico, politico, ideclégice, cultural, etc., cuando éstas
tienen un impacto relevante en el desarrollo de fa dindmica mundial.



nuestro pais con otros Estados, y finaimente, las relaciones que tenen las
compaiiias aéreas nacionales con compafiias aéreas extranjeras.

El objetivo central de esta investigacién, es ubicar a nuestro pais dentro del
contexto internacional en o que concieme a la aviacién civil, asi como seguir de
cerca las relaciones que ha tenido México con otros Estados y con organismos
intemacionales en esta misma materia, con el fin de determinar el grado de
participacion que ha tenido la aviacion civil mexicana en el dmbito internacional y
calificar e desarrollo logrado a través de los afios.

La evolucién que ha tenido la aviacidn civil durante los Ultimos 80 afios ha estado
en estrecha relacién con las necesidades de esta sociedad internacional, en donde
las relaciones entre los Estados son cada vez mds estrechas, y los vinculos
comerciales que actualmente unen a gran parte de los paises de este planeta,
requiere de una comunicacién inmediata y de un medio de transporte rdpido y
eficaz, ya que "el mundo contemporaneo es testigo de las transformaciones en la
estructura del poder y en la definicion de nuevas alianzas y espacios para el
didlogo de las naciones”. ® Es principalmente por esta razén que la legislacién
que regula la aviacién civil internacional se ha adecuado a las necesidades que ha
generado esta apertura econdmica entre los Estados.

El primer capitulo de este trabajo comprende los antecedentes histdricos de la
aviacidn civil, en donde ya se vela la necesidad de implantar normas
internacionales que estandarizaran lo refativo al transporte aéreo internacional con
el fin de que éste se llevara a cabo de una manera segura y ordenada, basandose
en la igualdad de oportunidades entre los Estados. Cada Estado tiene soberania en
el espacio aéreo situado sobre su teritorio, por lo que surgid la necesidad de
establecer ciertas normas relativas al transporte aéreo internacional, para permitir

™ Green, Rosario, "Retos para el intemacionalista en la actuakidad®, Relgciones Intormaciongles, FCPS,
UNAM, Méxdco, No. 60, Octubre - Diciemtwe de 1993, p. 7
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la entrada de aeronaves extranjeras en otros territorios, las cuales se tratan
también en este capitulo, asi como la exigencia del establecimiento de convenios
bilaterales, como principal instrumento de negociacién en la aviacién comercial.

Asimismo, podremos observar que la aviacién civil tiene un papel muy importante
dentro de una de las actividades econémicas que predominan en Jos Estados con
mayor desarrollo en el drea de servicios: el Turismo. El transporte aéreo ha servido
también como vinculo entre pueblos y sociedades, ya sea por motivos culturales,
deportivos, turisticos o de ayuda humanitaria, tomando también en cuenta que
actualmente los diferentes negocios se han extendido en el ambito internacional,
por lo anterior, el transporte aéreo es considerado como una actividad generadora
de la economia nacional con participacion en el aspecto cultural y comercial.

El segundo capitulo analiza la participacidn de los Estados y los organismos
internacionales, asi como su interrelacidén dentro del Derecho Internacional en la
actividad aérea. Se abarca también la relacidn que tiene la aviacién civil
internacional con algunos organismos especializados de las Naciones Unidas,
debido al desarrollo que han tenido fas comunicaciones y el servicio postal, entre
otros, y a la interdependencia de |a aviacidn con la actividad maritima y turistica.
Por esta razén es que su estudio también se incorpora a nuestra materia. "El
panorama actuai de las Relaciones Internacionales es distinto al de! orden mundial
imperante cuando aparecieron las primeras organizaciones internacionales en
donde los Estadds sdlo podian utilizar la diplomacia tradicional para dirimir sus
controversias. Por lo que la sociedad internacional se ha visto en [a necesidad de
crear instituciones especializadas que se ocupen del estudio y resolucidn de
asuntos de determinadas dreas de sus relaciones. Por lo anterior ha sido inminente
la creacién de organismos a nivel mundial y regional para llevar a cabo las tareas
que las organizaciones ya existentes no tenfan forma de cubrir.”

 Ruiz Sinchez Lucia Irene. "La Convencidn de Viena sobre Representantes ante Crganizaciones

Internacionales. Andlisis y comentarios”, Relaciones Intemacionales. FCPS, UNAM, México, No. 23 Octubre
- Diciembre 1978, p.43



Estos organismos han servido como un foro entre los miembros que los
constituyen, pues es uno de los principales medios de comunicacién entre los
gobiernos para que cualquier pais haga del conocimiento general algtn asunto por
el cual tenga un particular interés y para dar una solucién pacifica de
controversias, dando origen a "la diplomacia de conferencia."® “Las relaciones
entre los Estados y las Organizaciones Internacionales constituyen una forma
reciente de diplomacia, pues como sabemos, las referidas Organizaciones son
Sujetos de Derecho relativamente nuevos.” ©

Sin embargo, no solamente han proliferado los diversos organismos especializados
de las Naciones Unidas, sino que la creacion de organismos no gubemamentales
en el escenario internacional también se ha incrementado y muchos de éstos se
han enfocado a mejorar las relaciones que existen entre empresas dedicadas a la
actividad aérea. Se estudian por separado los organismos intemacionales
gubernamentales, donde podemos ubicar a la Organizacion de Aviacién Civil
Internacional (QACI), y a los organismos no gubernamentales como lo es la
Asociacién Internacional del Transporte Aéreo (IATA)", entre otros.

Dentro del tercer capitulo, se estudian los antecedentes, desarrollo y situacion
actual de la aviacién civil en México. Se observa también la evolucion de la
regulacién juridica que ha tenido el transporte aéreo en nuestro pais durante los
Olimos 80 aiios, haciendo hincapié en la necesidad de modificar esta
reglamentacién para que se adecuara a las necesidades actuales, la cual habia
permanecido sin cambios durante casi 50 afios, y sélo en el momento en el que se
entra a una etapa de desproteccionismo econdmico, se observa que la legislacién
existente ya no podia combinarse con el nuevo esquema que ahora impera en
nuestro pais y que fomenta principalmente la privatizacién de diferentes empresas.

& Idem, p.44

* Intamm:amlr Tmm cuyas siglas IATA, son utilizadas mundialmente para esbe ONG.

® F Dicionario de Relac : gonajes de Plano Jack de Olon Roy define a la Diplomacia como "la
mammmmmmmmmymmmsh
técnica politica mds comin para la soluddn de controversias internacionales”. También define a la
Diplomacia de Conferencia como a "una serie de negociaciones multilaterales que se efeditian en las
conferencias internacionales”,
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Para llevar a cabo el estudio de los organismos gubernamentales nacionales gue
participan en la aviacién civil, en este mismo apartado, se inicia por el estudio de
las funciones que tiene la Secretaria de Comunicaciones y Transportes en esta
actividad, para luego analizar a las principales dependencias que llevan a cabo el
desarrollo del transporte aéreo. Se considera también la transformacién que ha
sufrido el organismo Aeropuertos y Servicios Auxiliares debido a la apertura
econdmica que se estd llevando actualmente en la mayoria de los Estados, asi
como la necesidad de privatizacion de la red aeroportuaria, con el objeto de captar
capital privado que pueda realizar la ampliacidn y modernizacion de la
infraestructura con que se cuenta, para que el transporte aéreo se realice de una
forma mas segura y eficiente,

Se destaca también la importancia que tiene el transporte aéreo dentro del
Turismo, el cual es una de las principales actividades econdmicas de México, ya
que es uno de los sectores con mayor captacién de divisas, después del Petrdleo.

Finalmente se observa la situacién que guardan actualmente las principales lineas
aéreas comerciales mexicanas y la necesidad de internacionalizacién que éstas han
tenido, con el fin de competir con las lineas aérea extranjeras en un mercado que
cada dia es mas exigente en cuanto a la calidad en el servicio y a la variedad de
destinos y conexiones que puedan ofrecer a los pasajeros.

El cuarto y (itimo capitulo es precisamente el desarrollo del objetivo principal de
este trabajo: la participacidn que tiene México en la aviacion civil internacional.
Para lograr dicho objetivo, se estudia el papel que juega nuestro pais dentro de los
organismos internacionales, Asimismo, se pretende enfocar a México dentro de
una dimensién bilateral, haciendo mencién de algunos convenios internacionales
con otros Estados, insttumento de vital importancia para el desarrollo de la
aviacién civil mexicana e internacional,

11



Para condluir la presente investigacién, se da a conocer una estrategia que en la
dltima década ha sido muy comdn entre las aerolineas, como son los diferentes
tipos de convenios que se efectian entre las mismas lineas aéreas y que permiten
sumar esfuerzos con el fin de lograr objetivos comunes para ambas empresas que
logren una mayor presencia en el mercado, asi como también la reduccidn de
costos por medio de la elaboracién de publicidad conjunta. Lo anterior, aunado a
un gran nimero de beneficios que proporciona la estrategia de utilizar codigos
compartidos y alianzas comerciales, son recursos muy recurridos actualmente en la
actividad aérea. Un aspecto importante para las lineas aéreas nacionales, es que
por medio de estas alianzas con lineas aéreas extranjeras de prestigio mundial,
éstas se dan a conocer en el ambito internacional, al ofrecer la misma calidad de
servicio que era exclusiva anterlormente de las grandes aerolineas.

"Ante la nueva situacién mundial, los principios rectores de la politica exterior de
México permanecen Invariables; sin embargo, se han actualizado sus objetivos y se
han adecuados sus estrategias. En este contexto, el gobierno de México ha puesto
en practica dos rutas a seguir: la diversificacién e Intensificacién de nuestras
relaciones con el exterior - tanto en el ambito bilateral como el multilateral -, y la
defensa del derecho internacional."®

Estamos en una etapa de globalizacién en todos los sectores de la economia, y es
con la participacion en conjunto que se pueden lograr mejores resultados para la
consecucion de los objetivos que se han fijado. La aviacién civil también forma
parte de este proceso por las constantes actualizaciones que requiere esta
actividad para poder utilizar los beneficios de los avances tecnoldgicos y por la
evoludén en la cultura de la nueva sociedad internacional. La formacion
multidisciplinaria que tienen los estudiantes de las relaciones intermnacionales
permite percibir de manera mas clara estos cambios, asi como prever los futuros
escenarios de |os acontecimientos mundiales,

® Green, Rosario, gp. ot p.10
12



Marco tedrico

Las dos guerras mundiales que forman parte de la historia de la humanidad, nos
hacen reflexionar en las relaciones que guardaban los Estados a principios del sigio
XX. El desarrollc que tuvo la aviacién desde sus Inicios, fue originalmente
propiciado por la competencia y el deseo de superar al enemigo en ambas guerras.
Posteriormente, los conocimientos y avances tecnoldgicos que se obtuvieron como
producto de esta lucha de paises, se aprovecharon para darle un giro a la aviacién
internacional, y muchos de los aviones que habian sido usados durante la guerra
se transformaron para el servicio de la aviacidn civil.

En la actualidad, hemos observado la necesidad imperiosa que tienen los Estados
de guardar estrechas relaciones, comerciales principalmente, a nivel internacional.
El progreso e industrializacién de los paises estd vinculado al transporte, y éste
esta vinculado a la actividad comercial.

Los paises mas desarrollados han alcanzado una optimizacion en sus procesos
productivos, lo cual permite que sus excedentes de produccidn sean colocados en
el mercado internacional a precios competitivos. Algunos organismos
intemacionales como el Fondo Monetario Internacional, e incluso los mismos
paises desarrollados, ayudan o promueven estrategias para que los pafses con
menas recursos no queden fuera del contexto econdémico internacional. ©

@ Bl capitalismo econdmico retormd nuevas fuerzas al despiazar Al sistema socialista que imperaba en la URSS
¥ en Alemania Democritica, desechando ¢! rigido manejo estatal para la economia y el comerdo ya que los
constantes cambios en el orden mundial éxigen la apertura de mercadas, puesto que la teoria del capitalismo
"supone también el libre movimiento de mano de obra y de capital y el libre comercio tanto nacionalmente
como en los mercados extranjeros, ko que da por resultado el natural desarrollo de una divisién intemacional
del trabajo y de [a especializacién nacional™ @

M plano, Jack y Oton Roy, Dicclonario de Relaciones Internacionales, Editorial Limusa, México, Tercer
reimpresion 1983, p. 127

13



La aviacién civil internacional no esta ajena a este fenémeno. La Organizacion de
Aviacién Civit Internacional es un organismo que contempla en sus leyes, €l
proporcionar apoyo a otros Estados para el establecimiento de instalaciones
aeroportuarias cuando €stos no cuentan con los recursos suficientes para crear la
estructura necesaria que satisfaga las necesidades que requiere tener la red
aeroportuaria intemacional. Lo anterior tiene la finalidad de que el conglomerado
de Estados se encuentre comunicado y que las aeronaves, sobre todo ias que
pertenecen a los paises desarrollades, puedan operar en ef mayor nimero de
aeropuertos para poder cubrir sus necesidades comerciales.

Considero que dentro de esta investigacidn se observa la participacion de los
principales sujetos de las Relaciones Internacionales: Estados y organismos
internacionales; asi como la relacién que existe entre éstos. “La Comisién de
Derecho Internacional de la ONU elaboré un documento que constituye un
considerable avance en la reglamentacién de nuevo derecho internacional. Firmado
en 1975, se denomina la Convencién de Viena sobre fa Representacion de los
Estados en sus relaciones con las Organizaciones Internacionales de caracter
Universal" ®

He dirigido mi interés al estudio del transporte aéreo internacional por considerarlo
un factor importante para fomentar el intercambio comercial y cultural entre los
paises, ya que como mencioné anteriormente, Jas relaciones interestatales que
existen en la actualidad son completamente diferentes a las que existian cuando
surgid la actividad aérea, ya que ahora la gran parte de los Estados se encuentran
interrelacionados en muchos aspectos y seria dificl imaginar que actualmente
pudiera existir un Estado como una unidad autosuficiente, aislada del bloque
internacional, sin necesidad de una interdependencia, principal razdn para el
surgimiento de nuevos organismos internacionales,®

® Ruiz Sanchez, Ludia Irene, op. ot p.44

@ |a Convencién de Viena surgié para establecer las relaciones entre los Estados participantes y los

oiganiso Intsmiacionales, ya gue dicha partidpacidn curge del mutun consentimienta de la aplicacién de los

estatutos que rigen a dichos organismos y es el Estado quien decide participar y elegir a sus representantes.
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Sabemos que entre mds recursos econdmicos tiene un pais, su poblacién vive
mejor v trata de satisfacer otras necesidades. Lo que caracteriza a los paises en
desarrollo, es que un menor nimero de habitantes se dedica a las actividades
econémicas primarias, puesto que esta necesidad ya ha quedado previamente
cubierta y entonces un mayor nimero de personas se dedica a las actividades
terciarias, que es en donde podemos ubicar a la prestacién de algunos servicios.

Ef transporte aéreo es un servicio, y es necesaric destacar su importancia
internacional, ya que un gran porcentaje de la poblacion mundial trabaja
actualmente proporcionando un servicio. Es por esta razén que la aviacion civil se
considera como generadora de la actividad econdmica de los Estados.

Hasta la fecha, se han estudlado los medios de comunicacion como parte del
Estado, debido a la importancia que éstos tienen en el desarrollo de un pais. Sin
embargo, actualmente los modelos econdmicos en cada uno de los paises, han
ido cambiando para adaptarse a una creciente apertura comercial.

Los Estados que anteriormente tenfan monopolizados varios servicios esenciales
para el desarrollo social y econémico de un pais han tenido que ir liberando a la
iniciativa privada algunos sectores, ya que esta nueva apertura de mercados exige
una mayor calidad en los productos y servicios con costos competitivos a nivel
internacional.

Lo anterior implica una inyeccién de capital y tecnologia, y son pocos los Estados
que podrian adquirir el compromiso de desarrollar plenamente todos los sectores
dentro de las nuevas exigencias internacionales, en relacién con la calidad y
eficiencia, sin que se cuente con la participacién de la iniciativa privada. Debido a
lo anterior ha nacido una cooperacién con empresas privadas que se realiza a
través de concesiones a particulares, aiin en sectores que eran de |a exclustvidad
del Estado.
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El presente trabajo parte de lo general, de la importancia que ha tenido la
comunicacién para el desarrollo de la humanidad. Posteriormente, por el gran
campo que tiene el estudio de este tema, se ha seccionado lo que se refiere a los
medios de comunicacion y de transporie. Para entrar en el campo de estudio de
la aviacién civil internacional, es necesario abarcar ambos temas, considerando
que la aviacién es el medio de transporte mas rapido que puede unir a dos paises
en cuestion de horas, lo que proporciona un gran beneficio a nivel comerciai
cuando el transporte de ciertos productos debe de ser inmediato y ademas de ser
uno de los transportes que se usa con mayor frecuencia para los negocics.
También es un servicio que dia con dia adquiere mayor nlimero de usuarios, por
considerarse como vinculo cultural y turistico entre las naciones.

El procedimiento utilizado en esta investigacion que pretende la obtencion de los
mas recientes conocimientos sobre el desarrollo y la situacion actual de I3 aviacién
civil, es el método deductivo, que comienza por proporcionar una vision general
dando a conocer los convenios que rigen la normatividad aérea internacional y el
origen y existencia de los organismas internacionales que surgieron como
resultado de esas conferencias internacionales; para ir reduciendo el campo de
estudio y enfocar mas profundamente el tema de la aviacién civil en México, su
origen y desarrollo, asi como el papel que juega en el ambito internacional en esta
materia.

Para fograr este propdsito, se llevé a cabo una recopilacién de material informativo
proveniente de diferentes fuentes y entrevistas, para después proceder a la
clasificacién de los datos obtenidos y asi poder elaborar un bosquejo general y
ordenado de acuerdo al esquema arriba indicado. Cabe mencionar que como la
presente investigacion se dirige hacia un tema poco explorado por tratarse de
cambios muy reciertes en ios modelos econdmicos internacionales, representa una
escasa bibliografia de consulta que hable de la evolucion que estd teniendo el

5 . . T Py i 4
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necesidades de un intercambio internacional, asf como para apegarse a las normas
internacionales vigentes que contemplan avances para la seguridad de este
transporte en el marco intemacional y para la modernizacién en la infraestructura
aeroportuaria.

Es en los paises desarrollados, como Francia, Estados Unidos y Gran Bretafia, se
ha puesto més énfasis en el estudio de la aerondutica, sobre todo en lo que se
refiere al derecho aéreo internacional y a la cooperacién intemnacional, cuyos
textos se han tenido que consultar en su idioma original. Espafia y Argentina
también cuentan con buenas fuentes de consulta. Los estudiosos de la actividad
aérea en esos paises nos proporcionan las siguientes definiciones para el derecho
aéreo.

“El tema capital del Derecho Aerondutico es el relacionado con la condicidn juridica
del espacio aéreo. Tierra, mar y aire integran el mundo fisico de nuestro planeta;
los dos primeros fueron materia de reflexidn juridica desde antafio, en nuestros
dias el vuelo de los aviones ha destacado esta tercera dimension que tiene todas
las cosas” @

El espacio aéreo es de suma importancia para nuestro estudio. La aviai:ién avil
internacional se encuentra regulada por diferentes normatividades, debido a todo
lo que se involucra en la actividad aérea internacional. Su campo de accién
comprende las actividades que realizan los aviones y pasajeros en tierra, en el aire
y sobre el mar, asi como las actividades que se realizan en la infraestructura que
ha sido creada para proporcionar este servicio.

La necesidad que existe para regular las actividades antes descritas han dado lugar
a esta nueva rama del derecho: el Derecho Aerondutico.

0 Adreo, Fd. La Ley, Buenos Aires , 1948, p, 847
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Por 1o que, con ™ base en el Derecho pasitivo vigente, el espacio aéreo,
fisicamente indivisible, juridicamente comporta divisiones y se encuentra, de vez
en vez, en diferente condicidn juridica, en cuanto ya esta sujeto a una soberania,
ya estd desvinculado de elfa™®

* Debemas, pues, imaginar en el espacio atmosférico fronteras correspondientes a
las fronteras terrestres™ "

la soberania que un Estado tiene sobre su territorio tiene limites tanto en el
espacio maritimo como en el espacio aéreo. Por lo que la normatividad que aplica
sobre este (limo es la combinacién de 1a regulacién de cada uno de los Estados
participantes y los convenios internacionales en los cuales se consideran los
derechos de trafico que tienen las aeronaves de diferentes nacionalidades para
sobrevolar, aterrizar o despegar en territorio extranjero.

Existen diferentes escuelas las cuales han tratado de designar a esta rama del
Derecho.

Henry Colianier utilizé por primera vez la expresion de Derecho Aéreo en 1909
cuando se fundd la Escuela Superior de Aerondutica. Este término es utilizado
especialmente por juristas franceses. Henry Colanier argumenta que dicho
término debe ser utilizado exclusivamente para la navegacion aérea, y no mezclar
a otras actividades, como la telegrafia o la telefonia inalambrica, que también son
fendmenos que tienen lugar en el aire, refiriéndose al espacio aéreo Unicamente
al espacio comprendido dentro de la capa atmosférica.’®

49 Ambrosini, A., op. dit. p 353

(1 Caiianier, Henry, X to Adreg, Ed. Reus, Madrid, 1924, p. 147

) Henry Colianier u'allza eI hérmmo de Derecho Aéreo Unicamente para lo que se refiere a la navegacuSn
aérea y no para todas las actividades que se llevan a cabo dentro de 2 atmasfera terrestre y que, segin la

definicién ticita, podrian incluirse dentro de esta categoria por ser actividades que se desarrollan en el
espacio aéreo.

18



Por otro lado, la escuela italiana, en donde se puede ubicar al profesor Ambrosini,
emplea ef término de Derecho Aerondutico. Término que ha sido aceptado en
varios paises, incluso por México. Se debe entender el téming de aeronavegacion,
como la activided de circular por el espacio aéreo. La aeronautica, * es la cienda
y el arte de volar surcando Ja atmdsfera con aparatos mas pesados que el aire™'?

Por Oltimo se puede mencionar el término de Derecho de fa Aviacién o Derecho
Aviatorio, que es utilizado por los juristas anglosajones, quienes hacen una
diferencia entre el Derecho Aéreo y el Derecho Aerondutico.

" Se entiende por Derecho Aéreo aquel que regula las actividades del hombre en el
aire, por Derecho Aeronautico, Aviatorio o de la Aviacion Astrondutica el que
regula.a los vehiculos en los que se desplaza el hombre por el espacio; y por
derecho de las telecomunicaciones y del control de la energia nuclear y otras
fuerzas semejantes al que regula las actividades y operaciones del hombre en
estos campos.” ¥

Por lo anterior, podemos observar la autonomia que ha adquirido el Derecho
Aerondutico, provocando el surgimiento de tratados fundamentales que
reglamentan la actividad aviatoria, los cuales se estudiaran en el capitulo que nos
da las bases para conocer la evolucién que ha tenido esta rama del derecho.

La reglamentacién del transporte aéreo, tiene que considerarse siempre desde el
punto de vista intemacional, ya que esta actividad interrelaciona normas juridicas
de dos o mds Estados, cuando las aeronaves despegan, sobrevuelan o aterrizan en
territorios extranjeros; por la transportacién de pasajeros de distintas
nacionalidades, asi como por las diferentes regulaciones en cuanto a migracion,
aduana y normas de sanidad intermacional.

Acrondutico, Universidad de Aerovias, México, Departamento de
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Por el 3mbito internacional que abarca la actividad aérea, considero gue el estudio
de la misma es de la competencia de las Relaciones Internacionales, ya que
comprende el estudio de las normatividades que rigen esta actividad, a los
diferentes organismos internacionales que participan directa o indirectamente en €l
desarroflo del transporte aéreo y a las relaciones que estos organismos guardan
con los diferentes Estados. ©

El presente trabajo engloba la evolucién que ha tenido la aviacién civil, la
importancia que ésta tiene en el desarrollo econdmico, turistico y cultural, asi
como en el nacimiento de los arganismos internacionales que se han dado por una
parte, gracias a la necesidad que ha tenido la Organizacién de Naciones Unidas
de incorporar dentro de sus programas la regulacién y diferentes aspectos que se
derivan de esta actividad, credndose asi la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional.

Por otro lado, existen otros organismos Internacionales que tienen una intima
relacién con la actividad aérea, como lo es la Union Internacional de
Telecomunicaciones, organismo que sirve de gran apoyo para la aviacidn civil
gracias a que las telecomunicaciones han desarroffado el establecimiento de una
red de satélites, una herramienta indispensable para la aeronavegacion, para el
funcionamiento de las radioayudas y para la emisién de informes meteoroldgicos
que hacen que el transporte aéreo se realice de una forma mas segura.

0 En esta parfe me gustaria hacer una cita de Pérez Dévila Consuelo que extraje de su articulo "La
licenciatura en Relaciones Intemacionales en la Facultad de Ciencias Politicas y Sociales: el drea de México”
en Relaciones Internacionales, op. o, octubre - diciembre 1993, p.58, en donde dice que ™ El estudio de
esta discipina en nuestro pais estd enfocada a desarroliar internacionalistas mexicanos, es dedir,
profesionistas que sean capaces de analizar s fendmencs intemacionales desde uri punto de vista cientifico
¢ interdisciplinaric, para comprender y defender de mayor manera fos intereses de México en el exterior...
En los afios 30 México inicié una etapa de gran actividad diplomética en la Sodedad de Naciones, con el
objeto de defender los principios elementales como la ho intervencidn, la autodeterminacién de los pueblos y
la solucidn pacifica de las controversias. Al término de la Segunda Guema Mundial, €] nuevo Interés de
México era la bisqueda de Ja paz mundial para evitar que se repitiera una conflagracién mundial. Con la
ONU v la proliferacion de los organismos intemacionales, se requeria de profesionistas expertos en fa
comprensidn de esta nueva dindmica intermacional y sabre todo que pudieran representar a nuestro pais en
el exterior, conociendo |a tradicién histdrico - juridica ae ia poiiiica exieitor madicana,”
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Casi todas las aeronaves cuentan actualmente con un sistema de localizacion
llamado GPS,? el cual también es un beneficio que nos proporciona el uso de los
satélites en el transporte aéreo, sin dejar de mencionar la Importancia del enlace
telefénico y de radio para la comunicacidn aire - tierra.

La aviacién se relaciona también con la Unién Postal Universal, ya que la mayoria
del correo internacional se maneja en el transporte aéreo™; con la Organizacién
Meteoroidgica Mundial, por la necesidad que se tiene del conocimiento del estado
del tiempo para la navegacién aérea y los avances tecnolégicos que permiten un
reporte continue a nivel intemacional, el cual estd al alcance de cualquier aeronave
que lo solicite en una frecuencia de radio cuando ésta se dispone a despegar o
aterrizar en cualquier aeropuerto del mundo; con la Organizacién Mundial de la
Salud, la cual estabiecid recientemente la normatividad que tienen algunos equipos
de vuelo fa cual prohibe fumar durante el viaje por respeto a la salud de los demds
pasajeros, asi como la prohibicién para la intemacién en determinados territorios
de equipos de vuelo como el concorde, por 1os dafios al sistema nervioso de los
habitantes que ocasiona el estruendo de estos motores en ciudades muy cercanas
a los aeropuertos.

Gracias 3 la aviacién civil internacional, pasajeros y mercancias pueden ser
transportados hacia fugares de dificil acceso, ya sea por su situacién geogrdfica o
por su situacién politica,

Por otra parte, en lo que concierne al desarrollo de la aviacién en México, los
primeros antecedentes se remontan hacia el afio de 1910, cuando Aibert Braniff
logré efectuar un vuelo en circuio en un biplano.

@ E GPS (Global Posttional System), es Hlarmado asi por utiiizarse como abreviatura de las siglas del vocablo
ingiss, que quiere declr “Sistema de Posiclonamiento Giobal", e cual trabaja por madic de una sefial
trianguiada que es recibida por el satélite desde las radioayudas y que posteriormente puede ser captada por
la aeronave para gue ésta sepa qué ublicacin tiene. Este sishema ya se usa también en los algunos autos
nuevos eguipados con computadora de viaje.

™ Hay que recordar que la primera valija postal aérea se transportd por globo aerostitico en 1785 cuando
Jean Pierre, Blanchard cruzd ef Canal de la Mancha desde Dover, Inglaterra, hasta Calais, Frandia.
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Este acontecimiento tuvo repercusiones posteriores en la historia militar durante la
revolucién mexicana, por a incorporacion de una flotitta de aviacidn en abril de
1915 al mando del mayor Alberto Salinas Carranza, apoyando un ataque de 10s
constitucionalistas en el sitio de El Ebano. Ya después de este movimiento social,
cuando surge la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos de 1917, se
considera la primera normatividad sobre el espacio aéreo mexicano en el Articulo
27, fraccién VI y en el Articulo 42, fraccién VI, la cual otorga a la nacién el
dominio directo sobre el espacio aéreo situado por encima del territorio nacional,
en la extensidn y términos que fije el Derecho Internacional.®

En 1889, México estuvo presente en el primer congreso aéreo internacional,
convocado por Francia, lo que se considera uno de los primeros antecedentes de la
aviacion civil internacional. Posteriormente formd parte del Convenio
Iberoamericano de 1926, también ratifico el Convenio de la Habana de 1928 y fue
uno de los primeros 21 Estados firmantes de la Convencion de Chicago de 1944.

Hablando exclusivamente de la legislacion mexicana, en 1926 se establecié la
primera regulacién de la aviacion civil; posteriormente con escasas reformas la Ley
de Vias Generales de Comunicacion que data de 1940, dedicé el libro cuarto a esta
actividad. Actualmente muchos articulos contenidos en esta ley han sido
derogados, lo que dio origen a2 una nueva legislacion contenida en la Ley de
Aviacién Civil que la Secretaria de Comunicaciones y Transportes publicé en 1995.

En io que respecta af desarroilo de fa aviacion civil en México, se ha utifizado una
bibliografla muy especifica sobre este tema, Ia cual se encuentra en organismos
especializados que se mencionan a continuacién, y se recurrid también a

O La situacién politiea que el general Porfirio Diaz habia establecide antes de |a Revolucién Mexicana, era para
favorecer las inversiones y el capital de los extranjeros, asi como la apertura de puertos y la construccién de
vias férreas a cambic de una condescendencia exagerada hadia los Estados Unidos, poniendo en peligro los
intereses de la nacién. Por lo que uno dé los motivos de este movimiento social fue e aprovechar los
recursos econémicos que podiamos obtener dentro del mar territorial y zona econdmica exdusiva de nuestro
territorio, asi como de los demds recursos Naturales que son vastos en nuestro pais, induyendo al petréleo.
Asimismo también se vio 1 necesidad de regular el espacip adreo, ya que las actividades aeronduticas se
estaban incrementando, debiéndose mantener [a soberania sobre ei mismo,
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entrevistas con funcionarios de Aeropuertos y Servicios Auxiliares, Servicios para
la Navegacién en el Espacio Aéreo Mexicano, Direccion General de Aerondutica
Civil, la Universidad de Aerovias, entre otras. También se han utilizado
publicaciones especificas que tienen algunas lineas aéreas en donde proporcionan
informacién al pablico usuario sobre algunos de sus logros, asi como fuentes
hemerogrificas, ya que la actividad aerondutica en nuestros dias, va
evolucionando dia con dia.

A 1o targo de 1990, las aerolineas comerciales de  América Latina han tenido un
rapido crecimiento. Sin embargo, éstas necesitan mas capital para entrar en la
carrera que imponen “las grandes lineas aéreas.”® De acuerdo con el actual
director ejecutivo de Avianca, la mayor linea aérea de Colombia, las aerolineas de
América Latina no pueden pagar las fiotillas de aviones que se requieren para
expandir su mercado, por lo que se asociardn en un proceso de consolidacion
entre las mismas para lograr este objetivo,

En nuestro pais estas alianzas comerciales ya figuran en el mercado aéreo ya que
Aeroméxico y Mexicana han firmado convenios con lineas aéreas de prestigio
internacional como Delta Air Lines, Japan Air Lines, Air Canada, entre otras.

La empresa constructora de los aviones “Boeing”, firma norteamericana que
espera mantener el liderazgo que tiene con los paises de este continente, en
relacién con sus competidores europeos, como lo es el Airbus, prevé que en los
préximos 20 afios el mercado aéreo de “América Latina demandard 410
aviones,"¥ 335 de los cuales adquirird México para la ampliacién y modernizacion
de |a flota con la que cuenta actualmente.

@ Las grandes lineas aéras norteamericanas, canadienses y europeas, son las pioneras en utiizar la estrategia
de Ras alianzas comerciales con e fin de ofrecer a sus pasajeros un mejor servicio al poder otorgaties u
mayor nimero de destins y conexiones, trabajando en conjunto con otras lineas aéreas, Sin embargo, para
formar parte de estas alianzas, € ofrecer una calidad en & servicio comparable con &l que propordonan
esb;gnndesﬁneasa&ms,esunquﬁhlmmmﬁmdmmmaﬂwﬂampﬁm

condiclones.
49 Invertirin 4,040 mdd aerolineas mexicanas en 20 aflos”, Bl Universal, Médco, 17 de junio de 1999
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México ocupa el tercer lugar en América en el desarrollo de la aviacién, después de
Estados Unidos y Canad4. También se le puede colocar en el décimo tercer lugar
a nivel internacional, por 1o que considero de importancia el abordar el tema de la
aviacidn civil en nuestro pais.

Actualmente es mds comin encontrar breves noticias en los periddicos nacionales
sobre el desarrollo que estd teniendo la aviacién civil comercial en México, como
por ejemplo, la formalizacién de una alianza comercial entre Mexicana de Aviacion
y Air Canada, que ofrece a los usuarios algunas ventajas como la coordinacién de
itinerarios en una gran variedad de rutas y la documentacién de los pasajeras
desde el inicio hasta el final de su viaje, asi como la acumulacién y rendicién de
kildmetros y milias de manera reciproca en los programas de viajero frecuente de
cada aerolinea, estrategias que han dado buenos resultados para que las lineas
aéreas capten mayor nimero de pasajeros.

Lo anterior es el reflejo del cambio de actitud que no sélo las compaiiias de
aviacién han sufrido, sino que también es el camino a seguir por las empresas que
de alguna forma u otra, estan relacionadas con la actividad aviatoria y turistica,

Existe dentro de nuestro territorio un punto estratégico para la aviacién civil
comercial, gue es el sureste de nuestro pais. Cancin es el segundo aeropuerto,
después de la Ciudad de México, en donde se desarrolla ef mayor nimero de
operaciones. Es ef punto ideal que eligen los extranjeros para vacacionar, ya sean
éstos norteamericanos o europeos, principaimente. El futuro a! que se pretende
dirigir 1a actividad aerondutica en México, sigue el camino de la privatizacidn, por
lo que esta zona que es considerada como un importante centro de enlace para
pasajeros y carga de los hemisferios norte y sur, y un punto estratégico para
Centroamérica y el Caribe, es el iniclo del proceso de apertura a la Inversitn
privada del Sistema Aeroportuario Mexicano (SAM), que permitird  ofrecer un
nuevo nivel de servicio dentro de ia infraestruciura aeivponiuaria nacional,
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indispensable para el desarrollo comercial, turistico y social de nuestro pais. Por lo
anterior es que el primer grupo de aeropuertos que fue ofrecido para captar fa
participacion privada fue Aeropuertos dei Sureste, el cual estd consolidado por
cuatro empresas intemacionales con participacién espaiiola, francesa, danesa yel
grupo de capital privado Tribasa, en México. Ei siguiente grupo de aeropuertos que
se ofrecerd para promover la participacidn privada es el grupo del Pacifico, el cual
comprende varios de los aeropuertos de mayor importancia turistica y comerdial,
como San José del Cabo, Puerto Vallarta y Guadalajara entre otros; para dejar al
final al grupo Centro — Norte que abarca principalmente a los aeropuertos de
Monterrey y Acapulco.

Por lo tanto, nuestra legislacién en materia de aviacién civil estd dando un giro,
ahora el marco regulador fortalece las funciones rectoras del Estado a la vez que
permite la participacién de los particulares en la operacién y modernizacién de los
aeropuertos,

Sin embargo, pese a la importancia de esta actividad en México, no se ha hecho
mucho énfasis en el estudio de esta materia a nivel universitario. Se puede
profundizar en este tema solamente acudiendo a ias instituciones gubernamentales
que controlan la actividad aviatoria, ast como fuentes de informacion propias de
las lineas aéreas nacionales.

Después de abarcar este marco general, mi cbjetivo principal al realizar este
trabajo, es analizar el desarrollo de la aviacidn civil internacional y observar cudl es
la dimensi6n de Ia participacion de México en esta actividad.

Por otro lado deseo destacar la importancia de la aviacién civil intemadional desde

los puntos de vista juridico, econdémico, socioldgico y cultural, lo que ha dado
origen a los diferentes organismos intermacionales.
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Finalmente, considero oportunc e explicar ta necesidad de internacionalizacion que
han tenido las lineas aéreas nacionales, como una estrategia de asistencia y
colaboracién con otras lineas aéreas.

Para lograr los objetivos anteriores, se plantean las sigulentes hipétesis:

a) Nuestro pais ha participado en la evolucién de la aviacién civil internacional y
ha adaptado su legislacidn a la apertura comercial que prevalece en este
momento, por esta razén, ha recurrido a ia privatizacidn de algunos sectores.

b) Los organismos intemacionales, en materia de aviacidn civil, han surgido
debido al desarrollo de las comunicaciones y transportes y a la necesidad de
establecer una normatividad internacional para eliminar la competencia desleal
y para apoyar a los paises en desarrollo a crear una infraestructura
aergportuaria segura y eficiente,

C) Las lineas aéreas han optado en la actualidad por establecer alianzas
comerciales, tanto nacionales como internacionales, con el propdsito de cubrir
un mercado mas amplic con menos costo.

Espero que el presente trabajo ayude a dar un panorama general del desarrollo de
la aviacién civil a nivel nacional e internacional a raiz de la evolucidn de la
tecnologia, de los medios de comunicacidn y principalmente, del nuevo panorama
econdmico y social que impera en el consor cio internacional, el cual dia a dia se
convence de la necesidad de interrelacion entre todas las naciones. Asimismo
espero que este material sirva de apoyo para los estudiantes que tendran que
contribuir en ef establecimiento de nuevas normas que regulen la actividad
aviatoria en el nuevo milenioc y que el estudio de la misma se realice en las
universidades, a fin de otorgarle ia importancia que ésta tiene dentro de nuestra
economia nacional y de las relaciones internacionales que tiene nuestro pais.

26



1. La aviacién civil en las Relaciones Internacionales
1.1. Antecedentes

"En las primeras pdginas de la historia de {a aviacién destacan las actividades de
los hermanos Orville y Witbur Wright. Realizaron cuatro vuelos en aeroplanos de
motor en Kitty Hawh, Carolina del Norte y entre Manteo y Norfolk. El primer vuelo
lo realizaron en su aparato "Volador" de 270 kilogramos, con una duracién de doce
segundos recorriendo 36.5 metros, el dia 17 de diciembre de 1903."'% Esta fecha
es considerada como e! dia en que nacié la aviacién civil internacional.

Sin embargo, la aviacién ya contaba con otros antecedentes cuando ios vuelos se
realizaban en globos aerostaticos, a partir de 1783 en Paris, cuando se lanzé al
aire el primer globo con pasajeros. En 1785 se viajé en globo de Dover,
Inglaterra, a Calais, Francia, cuando Jean Pierre Blanchard cruzé el Canal de la
Mancha. Esta actividad comenzd a obtener éxito y no fue sino hasta 1870 cuando
en Paris, que es considerada la cuna de la aviacién, se utilizaron los dirigibles para
transportar correspondencia y pasajeros. Asimismo se recuerda a Otto Lilienthal
como el "hombre que por primera vez manejé un aparato mas pesado que el aire,
en un vuelo sostenido, planeado y quien fijé los principios clasicos de donde surgié
el aeroplano moderno"'® que realizé més de 2000 vuelos alcanzando una attura
de 300 metros y quien murié en uno de sus intentos cuando en 1886, se
desprendi6 un ala de su planeador.

Es el vuelo de los hermanos Wright el que marcé {a pauta para los vuelos en
aeroplanos de motor, ya después de esta gran hazafia surgieron otros sucesos que
marcaron {0s antecedentes de la Aviacién.

tico, Universidad de Aerovias, México, Departamento de

Desarolio, Marzo de 1995, p. 106
49 dem, p. 105
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La inquietud de volar se convirtid en una necesidad internacional y en diferentes
paises se iban desarrollando nuevas técnicas para lograr este objetivo. Los
precursores de la aviacién estaban enterados de las hazafias que se realizaban en
otros paises y viajaban al extranjero para ampliar sus conocimientos aeronduticos.

Los viajes que realizaron varios hombres como Santos Dumont en 1906, brasilefio
que volé sobre Europa, Luis Blériot en Francia en 1908, el peruano Jorge Chavez
quien cruzé los Alpes en 1910, el argentino Candelaria en 1918, el piloto Godofroy
que pas6 por debajo del Arco del Triunfo en 1920, Ramén Franco, Duran, Ruiz de
Alda y Rada quienes por primera vez viajaron de Africa a América en un vuelo
directo en 1926, y muchas otras personas que les sucedieron con el objeto de
adecuar los aeroplanos a las necesidades que poco a poco iban surgiendo y para
obtener un mayor alcance, logrando la evolucién y el desarrollo de lo que
actualmente es la aviacion.

En la segunda década del siglo XX, la aviacién habia ya alcanzado un mayor
desarrollo y era posible viajar de un pais a otro. "Los dias 20 y 21 de mayo de
1927, Carlos Lindbergh en su Spirit of St. Louis, realiza el primer vuelo solitario a
través del Atiantico, entre Nueva York y Paris, sin escalas; los dias 3 y 4 de julio de
1928, Ferrarian y del Prete realizan una unidn sin escalas, entre Europa y América
del sur" %" también en Espaiia se desarrollaban los vuelos transatianticos ya que
era imperioso mantener una estrecha relacidn con el continente americano.

Sin embargo, al iniciar la Segunda Guerra Mundial la aviacién civil detuvo este
avance para abrir nuevamente el paso a la aviacidn militar, conservando la
esperanza de que el escenario de la primera postguerra pudiera repetirse,
impulsando el desarrolio de la aviacién civil internacional al aplicar la nueva
tecnologia. Estados Unidos, Canadd e Inglaterra comenzaron a considerar
disposiciones politicas y diplomaticas que deberian adoptarse una vez restablecida

la paz.
7 yniversidad de Aeravias, op. dit. p. 107
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1.2. El Derecho Aéreo Internacional
1.2.1. Desarrollo histdrico

Los vuelos en globo adquirieron popularidad; sin embargo, no existia ninguna
reglamentacién sobre este respecto. El primer gobierno en adoptar las medidas
necesarias para regular la actividad aérea fue Francia, que en el afio de 1784
publico la normatividad que prohibia el ascenso de cualquier globo sobre la ciudad
de Paris sin previa autorizacién.

™ En 1889, se reunié en Paris el Primer Congreso Aéreo Internacional, en donde
hubo representantes de Brasil, Estados Unidos, Francia, Gran Bretafia, Méxicoy
Rusia; éste serfa el primero de cinco congresos que fe seguirian”.'® Desde este
momento ya se observaba el interés de nuestro pais por participar en el desarrollo
y en la regulacién de [a actividad aérea, por ser unc de los principales destinos de
los vuelos provenientes de Europa vy los Estados Unidos.

En esta primera conferencia ya se pretendia abarcar algunos asuntos como
permisos de aviacién otorgados por cada gobiernc participante, si deberia de
existir alguna legislacién especial gue normara la responsabilidad del transportista,
recuperacién de aeronaves, entre otras; por lo anterior, se credé en 1890 la
Comision Intemacional Permanente, la cual elabord el Primer Tratado de Derecho
Aerondutico.

Es Francia, el primer pais con antecedentes aviatorios asi como también es el pais
€n donde se pueden encontrar estudios juridicos sobre aercnautica. Uno de los
antecedentes que recopila los primeros conceptos de aviacidén es el “Dominio
Adreo y el Régimen Juridico de los Aerostatos”, publicado en 1900 por Paul
Fauchille.

% Freer Duane W., "Las raices del intemacicnalismo 1783 a 1903", Boletin OACT, Montreal, Edicidn Especial
de la OACI, marzo de 1986, p.32
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Francia, nuevamente preocupada por la evolucion de la reglamentacién aérea,
convocd a 21 paises a una conferencia sobre cuestiones aéreas, 1a cual se realizd
en 1910, en donde se vislumbraban las libertades del aire que preocupaban a
cada Estado. E! desarrallo de este derecho aéreo internacional, todavia no tenia
la solidez necesaria para elaborar acuerdos con validez multinacional, sino que el
trafico aéreo era controlado exclusivamente por medio de acuerdos bilaterales.

Durante la Primera Guerra Mundial, en 1914 se comenzaron a usar los primeros
aviones bombarderos y el desarrollo det derecho aéreo quedd lgeramente
paralizado por Ia situacién que prevalecia en Europa. Una vez terminada la guerra,
Francia convocd a la primera Convencion Internacional de Navegacion Aérea, la
cual se firmd el 13 de octubre de 1919. Como resultado de esta Convencion, se
cred 1a Comisién Internacional de Navegacién Aérea (CINA), que se convirti en
un instrumento para reglamentar el vueio, ya que contaba con facuitades en e
orden administrativo, judicial e incluso de orden legislativo por haber creado sus
propias normas juridicas.

En 1925 se reunid en Paris una conferencia diplomatica con el fin de abordar el
tema de la responsabilidad en el transporte aéreo, en donde se designé una
nueva comisidn conocida como “"C.LT.E.JA.", que son las siglas del nombre en
francés * Comité Internacional Technique de Expert Juridique Aérien” (Comité
técnico internacional de expertos en jurisdiccion aérea), este comité se encargaba
de estudiar los problemas derivados de! derecho aeronautico privado internacional.
Posteriormente ambos comités serian sustituidos por la OACI, el cual es el (nico
drgano internacional que legisia fa aerondutica civil internacional.

Se puede observar el desarrollo que ha tenido el derecho en la aviacion civil
internacional durante los (ltimos 80 afies, con el estudio de cada uno de los
tratados y convenciones internacionales que se desarrollan en el presente trabajo,
por ser considerados precisamente ias fuentes dei Derechio Aéieo Internacional.
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1.2.2. Las fuentes sustantivas del Derecho Aéreo Internacional.

La fuente de toda legislacién es precisamente donde nace la ley misma, es el
origen y formacion del derecho.

Existen varias definiciones del Derecho, sin embargo la derivacién del vocablo
latino ™ Directum” nos da a entender que es lo que esta conforme a cierta regla,
norma o ley.

Gaston May se refiere al Derecho como * un conjunto de preceptos que todos los
miembros de la sociedad reconocen como reglas de sus relaciones reciprocas y
cuyo poder social asegura €l mantenimiento por via de sancion.”'?Y precisamente
lo que se trata de definir es el derecho que regula una sociedad internacional.

* La clasificacién tradicional de las fuentes de! Derecho se debe fundamentaimente
a Frangois Gény quien las distingue de la siguiente manera:

a) Fuentes reales 0 materiales
b) Fuentes formales
¢) Fuentes histricas™®”

Se puede entender por fuentes reales, a la serie de hechos que dan origen a una
norma juridica, con el fin de regular esa actividad. Por ejemplo, antes de que
existiera alguna norma que regulara el vuelo de los globos aerostdticos, éstos ya
se encontraban surcando espacios aéreos intemacionales, transportando pasajeros
de diferente nacionalidad a la del espacio en donde se encontraban, por lo que
surgié la necesidad de regular dicha actividad, una vez que ésta ya formaba parte
de las necesidades de una comunidad.

09 Geny, Frangois, of. pos. Universidad Aerovias, Manual del Derecho Aesondutico, Méxco, 1995 p. 12
" niversidad Aerovias, op. of. p. 47
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Dentro de las fuentes histéricas, se puede considerar a cualquier documento en
donde se encuentre alguna norma que haya estado en vigor en cierta época.

* por fuente formal entendemos fos procesos de manifestacion de las normas
juridicas.”®" Es decir, que se refiere a las reglas predeterminadas que exigen una
cierta conducta social, las cuales se imponen con la vigilancia de una fuerza
coercitiva,

"A su vez, las fuentes formales se dividen en:

a) Costumbre

b) Legistacion

<) Jurisprudencia

d) Doctrina

e) Obligaciones tales como convenios y contratos
f) Declaracién unilateral de voluntad" 2

A continuacion se describen brevemente los conceptos arriba mencionados para
posteriormente poder ubicar al Derecho Aéreo Internacional dentro del concepto
general de Derecho, asi como identificar las fuentes que le dieron origen.

a) Costumbre. La costumbre como fuente del Derecho, es la suma de practicas
gue se dan en una sociedad, {8 cual posee una generalidad en todos sus
estratos sociales y se caracteriza por tener un antiguo arraigo en la misma.
Dentro del Derecho Aéreo, la regla del principio de libertad sobre el espacio
situado en alta mar, quiza sea la Unica regla que provenga de la costumbre,

b) Legislacion. Se entiende por legislacién como “el conjunto de pasos o
procedimientos de los cuales el Estado se sirve para promulgar y dar vigencia a
las disposiciones juridicas que revisten la forma de ley o de reglamentos.” @3

2D Garcia Maynez Eduarde, &t pes. Rojina Villegas Rafeel, Introducgién al Estudio del Derecho, Ed. Porria,

México, 1973, p, 222,

@2 niversidad de Aerovias, Manual de Derecho Intemadienal Aerondutico, México, Marzo de 1995, p. 48
@) idem. p. 54
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La legislacién es la principal fuente sustantiva del Derecho Aéreo Internacional.
Desde que los primeros globos aerostiticos levantaron el vuelo, los Estados
han tratado de legislar la actividad aérea. Por lo que en 1784 se cred ia
primera ley en Paris, en donde se prohibia la ascension de estos giobos sin
permiso previo. "En 1910 se dictd en Alemania, para la provincia de
Brandenburgo, una reglamentacién aerondutica, seguida de otra similar,
también en 1910, para el Reino de Prusia. En Inglaterra se dictaron
reglamentos en 1911 y 1913. En Francia, el primer decreto reglamemtario
aplicable a toda la nacién data de 1911, siendo derogado y sustituido por otro
mds perfeccionado en 1913. En los Estados Unidos de Norteamérica, el
Estado de Massachussets dictd su propia reglamentacién aerondutica en 1513,
En Italia, el 22 de septiembre de 1914".3%

¢) Jurisprudencia. Se entiende por jurisprudencia a los criterios establecidos para
la solucién de controversias, o bien, como el criterio uniforme de la aplicacién
de las normas juridicas la cual se encuentra formada por dos elementos que
son:

1. La Sistemdtica Juridica, la cual se entiende como la organizacidn coherente
de normas juridicas en una época y lugar determinado.

2. La Técnica luridica, ia cual tiene por objeto la interpretacion y solucién de
problemas del Derecho en el tiempo v el espacio.

La jurisprudencia es muy importante para determinar la situacion juridica del
espacio adred, ya que las decisiones judiciales son auxiliares en la
determinacién € interpretacion de las normas intemacionales. Es comun
encontrar en los convenios bilaterales, una ddausula gque se refiere
especificamente a la solucién de controversias.

) Rodriguez Jurado Agustin, Teoliz
Aires, Argentina, 1986, p.p. 33.
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Para poder entender las ramas del Derecho de acuerdo con esta sistematica
juridica, podemos dividirlo de la siguiente forma:

[ ,
Derecho Internacional Pablico
Derecho Constitucional

Derecho Plblico ﬂ Derecho Procesal ( Civil )
Derechg Penal ( Penitenciario )
Derecho Administrativo ( Fiscal )

Derecho Civil
Derecho Privado 4

Derecho Mercantil

Derecho Laboral
Derecho Social
Derecho Agrario

De acuerdo con esta clasificacion, el Derecho Aéreo Internacional se ubica dentro
del Derecho Internacional Plblico, por tratarse del derecho que compete a la
relacién gque existe entre los diferentes Estados y los arganismos internacionales,

d) Doctrina. Se puede entender por doctrina, al pronunciamiento que han
realizado algunos autores sobre algin aspecto especifico del Derecho.
Interpreta las normas juridicas de un determinado sistema, o las decisiones de
criterios tribunales de donde saca algunos principios y elabora nuavas teorias.
El Derecho Aéreo Internacional ha creado diferentes puntos de vista desde que

se i tiakd de dar uno dencminacidn. B Congreco Internacional de Aerondutica

en Paris en 1889, fue la primera reunién en donde se asentaron normas aéreas
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B) Universidad de Aerovias,

en cuerpos juridicos ya establecidos, trabajo encomendado a la Comision
Permanente de Aerondutica Civil.

) Obiigaciones tales como convenios y contratos. Durante el proceso de creacion

‘de un convenio, cuando se relinen dos o mas Estados con un fin comin, se
generan dertas obligaciones o vinculos juridicos con la otra parte contratante.
Asimismo surgen también derechos que no existian antes de que se presentara
tal obligacion.

Se le considera a esta fuente, tratados y convenios internacionales, como una
de las principales fuentes del Derecho Aeronautico.

Dentro de los convenios internacionales, se puede distinguir a los que
surgleron de una Convencidn de Derecho Piblico, por las relaciones que se
dan entre Estados contratantes y los que surgieron de convenciones de
Derecho Privado, que es cuando participan las lineas aéreas de diferentes
Estados o instituciones creadas para elaborar normas que regulen la actividad
aerondutica.

Declaracion unilateral de voluntad. “La doctrina se ha planteado estudiar si
rezimente un sujeto puede por su propia voluntad auto obligarse, radicando la
solucién del problema planteado en percatarse y distinguir el momento preciso
del nacimiento del Derecho.” #*

Dicha declaracién de voluntad suele ser, por ejemplo, la expedicion de
documentos civiles al portador, ofertas publicas o libres, promesas abstractas
de deuda, entre otras. Sin embargo, en lo que compete a nuestra materia,
no se puede contemplar a esta fuente como parte sustantiva del Derecho Aéreo
Intemacional.

D, México, Marzo 1995, p. 68



1.2.3. Los tratados y convenciones internacionales bilaterales vy
muitilaterales

Desde el surgimiento del transporte aéreo, hemos observado la necesidad de
establecer diferentes mecanismos para regular esta actividad, por lo que en
numerosas ocasiones se han flevado a cabo convenciones internacionales, no sélo
con el fin de crear una normatividad, sino también formas de cooperacion dentro
del campo de [a aviacion civil y comercial.

Por lo tanto, son estos convenios multilaterales un factor esencial en el desarrollo
del Derecho Aéreo Internacional, asi como también los tratados™ que se han
llevado a cabo entre dos o mas paises. Normalmente se convoca en primera
instancia a una convencidn para tratar asuntos que competen a los Estados
participantes, en donde se termina por firmar un convenio; en la mayoria de fos
casos, como resultado de esa convenciGn surge un organismo internacional que
serd el encargado de vigilar @l cumplimiento del convenio que se firmd. La
Convencién de Viena sobre la Representacion de los Estados en sus relaciones con
las Organizaciones Internacionales de caracter Universal, firmada en 1975, marca
1a relacién que debe de existir entre estos organismos y sus Estados miembros.

Dentro del transporte aéreo también hay una gran cantidad de convenios
bilaterales que han sido suscritos en todo el mundo, México ha participado en mas
de treinta hasta la fecha. Sin embargo, actualmente se tiende a unificar el
Derecho en esta materia. A continuacién se hace referencia a los convenios que
han tenido mayer trascendencia en 13 evolucidn del Derecho Aéreo Interna_cional.

® Dentro del presente trabajo es comiin utilizar las siguientes palabras: convenio y tratado. Ambos términos
se utilizan en forma indistinta en ef Derecho Internacional, sin embargo, en el sentido estricto de I3 pafabra
existe una diferencia entre éstos, razén por la cual se recomienda el uso del término "tratado”.
Se entiende por convenic al "acuerdo de dos o mas personas destinado a crear, transferir, modificar o
extinguir una obligacién” %
Se entiende por tratado al "acuerdo entre Estados celebrado para ordenar sus rejaciones reciprocas en
materia cultural, econdmica, etcétera, o para resolver un conflicto surgido entre ellos, o para prevenirlo“®”?
Podriamaos dar como ejemnin ai Tratado de Versalles para dar fin a la Primera Guerra Mundial,

28 De Pina Rafael y De Pina Vara Rafael, Riccionarie de Derecha, Ed. Porria, México, 222 ed., 1996 p.194

T jdem, p. 485
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1.2.3.1.Convenio Internacional sobre la Regulacién de la Navegacion
Aérea

Este convenio sobre navegacién aérea fue suscrito en Paris el 13 de octubre de
1919, aprovechando que en esos momentos se encontraban varios paises reunidos
en esa cludad para la firma del Tratado de Versalles al término de la guerra.

Después de la Primera Guemra Mundial surgié la necesidad de crear un marco
juridico en el cual se asentaran normas para la aviacion civil y que unificara
ciertos criterios que ya existian en varios paises sobre el Derecho Aerondutico.
Por lo que, el entonces presidente francés Clemenceau, hizo una invitacién formal
2 la Convencién sobre la Reglamentadién de la Navegacién Aérea.

Los paises participantes en esta convencién son los siguientes:

Argentina Finlandia Persia

Australia Francia Perii

Bélgica Gran Bretafia Polonia

Bolivia Grecia Portugal

Bulgaria India Reino de los Servios,
Canada Iraq Croatas y Eslovenos
Cuba Italia Rumania
Checoslovaquia Japén Siam

Chile Letonia Noruega Suecia

Dinamarca Nueva Zelandia Suiza

Espafia Paises Bajos Unidn Sudafricana
Edo. Libre de Ifanda Panama Uruguay &

Estonia Paraguay

Este convenio consta de 43 articulos y 8 anexos técnicos, entrd en vigor el 11 de
julio de 1922 y estuvo en vigor hasta 1947,

A, 1919-1926, mayo de 1986, p. 46




Este convenio sienta las bases de Ja soberania que tiene el Estado sobre el espacio
aéreo que se extiende sobre su territorio, asi como el reconocimiento de otorgar
el derecho a cada Estado de prohibir ei vuelo de aeronaves sobre ciertas zonas de
su territorio que considere un atentado a su soberania. Por otro lado, concede a
los Estados el derecho de otorgar o negar permisos para que las lineas aéreas
internacionales entren a su territorio y sean explotadas en éste.

De este convenio surgié fa Comisién Internacional de Navegacidn Aérea (CINA), la
cual tenia como misidén llevar a cabo la constante actualizacion de las normas
contenidas en el presente convenio.

Eran claros los privilegios que existian en este convenio a favor de las grandes
potencias que vencieron en la Primera Guerra Mundial, por esta razdn varios paises
no se adhirieron a esta convencion. Por lo anterior, el convenio tuvo enmiendas
posteriores con el fin de hacer desaparecer tales diferencias.

Los principales articulos que fueron modificados por considerarse discriminatorios
son los siguientes:®

Articulo 5° El cual establecia la prohibicién para los Estados no miembros, de
volar sobre el espacio aéreo de los Estados miembros, y de la necesidad de un
premiso especial y temporal que tendrian que obtener las aeronaves de los paises
no miembros para sobrevolar el espacio aérep de un Estado contratante.

Articulo 34°. Cada Estado miembro tenia derecho a un voto por nacién, sin
embargo, unc de los privilegios de paises como Estados Unidos, Francia, Gran
Bretafia, Italia y Japdn, era el de tener en Ja CINA, una posicién especial la cual
les permitia el control sobre las decisiones de esta organizacién por contar con una
votacion preferencial. Sin embargo Estados Unidos no ratificd este convenio.

% FUENTE: Freer Duane W., "Se reafirma el regionalismo y se desvanecen las perspectivas mundiales de la
CINA, 1926-1943", Serie especial de la OACT, " p.66
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Articulos 41° y 42°. Los paises que fueron vencidos durante la Primera Guerra
Mundial tenjan prohibido ingresar al espacio aéreo de los paises participantes de
esta convencion.

"Entre los Estados que no ratificaron el Convenio estan los Estados Unidos, ya que
el Senado no autorizd que el pais participara en calidad de miembro de ia Sociedad
de Naciones, 1o que a su vez le impidié su adhesién a la Convencidn de Paris",*” a
pesar de que este Estado se encuentra entre los que gozaban de los privilegios
que les otorgaba el tener una posicién especial sobre el control de la toma de
decisiones. La ausencia del pais con mayor importancia en el continente
americano, fue una de las causas para que este convenio atendiera (nicamente
los intereses de los europeos.

Los Estados neutrales, que por razones de desigualdad no participaron en el
presente convenio, realizaron por su parte acuerdos bilaterales con los Estados que
mantenfan relaciones de trifico aéreo, con el fin de mantener cierta igualdad
sobre el control del mismo, sin la necesidad de adoptar las medidas establecidas
en este acuerdo multilateral.

En este convenio se pueden observar especificaciones como ia nacionalidad de las
aeronaves, certificados de aptitud y capacitacién para el personal operativo,
admisidn sobre el espacio aéreo de un territorio extranjero, disposiciones que se
deben observar al despegar, en vuelo y al aterrizar, prohibiciones de transporte
para la seguridad del transporte aéreo, informaciones meteoroldgicas, aduanas y
telecomunicaciones, entre otras, que siguen siendo retomadas en los convenios
que surgieron posteriormente en relacién con el transporte aéreo internacional. Por
esta razdn se le otorga a este convenio la importancia de haber fungido como
precursor en el intento por establecer una normatividad internacional que regulara
la aviacion civil.

@ alvarez Maldonado, Marcela, Aviag ] icigs A
[ntemaciocal, FCPS, UNAM, México, Tesis 1997, 027
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1.2.3.2. Convencidn Iberoamericana de Navegacion Aérea firmada
en Madrid el 1 de Noviembre de 1926,

El gobierno espafiol convoco a los paises [atinoamericanos del Caribe y a Portugal
al Congreso Iberoamericano que se llevd a cabo del 25 al 30 de octubre de 1926,
con el fin de elaborar un convenio de navegacion aérea en donde existiera una
igualdad para los Estados contratantes, en contraposicidn al trato preferencial que
existia en el Convenio de Paris de 1929 a favor de los paises que resultaron
vencedores en la Primera Guerra Mundial.

Espafia fue invitada a la Convencién de Paris, sin embargo, decidié no participar
en el Convenio de 1919 por el trato preferencial que existian entre los paises
miembros, ya que sabfa que no gozaria del "voto de ponderacion” que garantizaba
el control de las decisiones que surgieran de la CINA.

El Convenio Iberoamericano de Navegacion Aérea, fue suscrito en Madrid el 1° de
noviembre de 1926, basado en la Convencidn de Paris, con la diferencla de la
eliminacion del trato discriminatorio caracteristico del convenio de 1919,

Los Estados que firmaron el presente convenio no estaban obligados a renunciar a
otras convenciones de las cuales fueran miembros. Sin embargo, éste no pudo
entrar en vigor, por no haber reunido las ratificaciones necesarias para ello.

Los Estados participantes fueron:

Argentina Ecuador Panama

Bolivia El Salvador Per(

Brasil Espaiia Portugal

Chile Guatemala Republica Dominicana
Colombia Honduras Uruguay

Costa Rica México Venezuela 4%

Cubs Nicarantia

3% Freer Duane W., op. cit.. p. 67
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1.2.3.3. Convencidn Panamericana sobre Aviacion Comercial firmada
en la Habana el 20 de Febrero de 1928.

En 1923 se lievs a cabo la V Conferencia de la Unidn Panamericana en Santiago de
Chile, en donde se decidié crear una comisién para que lievara a cabo una
convencion sobre aerondutica.  Dicha comisién se reunid en 1927 en Washington
D.C., poco después de! fracaso del Convenio Theroamericano de Navegacién Aérea
ya que en relacidn con esta actividad se continuaba con la normatividad de la
Convencion de Paris, Sin embarge, cuando surgié ta Convencion de la Habana se
suspendieron las iniciativas de ratificacién para la Conferencia Iberoamericana
porque consideraban que ya existia otro instrumento mas aceptable.

De esta reunién surgié el Convenio Panamericano para la Navegacion Aérea el cual
se abri6 a la firma en La Habana, Cuba, el 20 de febrero de 1928, aceptado por
ios Estados que se mencionan a continuacidn:

Argertina Ecuador Panama
Bolivia Estados Unidos Paraguay
Brasil Guatemala El Salvador
Colombia Haiti Uruguay
Costa Rica Honduras Venezuela !
Chile México

Republica Dominicana Nicaragua

Los Estados miembros se comprometian a observar medidas comunes en cuanto a
la meteorologia, publicacién de mapas aéreos, empleo de la radionavegacion,
registros de licencias, certificados de aeronavegabilidad de las aeronaves y, a
diferencia de fas dos convenciones que le precedieron, se establecieron
disposiciones con un enfoque comercial, Sin embargo no contenfa disposiciones en
relacidn con medios permanentes que garantizaran la evolucidn del transporte

aéreo internacional.
1) idem, p. 68
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El Convenio Panamericano no estaba vinculado con la CINA, y dentro de éste
surgieron algunas de las Cinco Libertades del Aire, que posteriormente se
desarrollarian por completo, ya que las lineas comerciales internacionales
regulares, podian desembarcar carga y pasajeros en el punto de entrada al
territorio de otro Estado contratante.

"En 1937, se reunid en Lima, a peticién de los Estados Unidos, la Conferencia
Técnica Interamericana de Aviacidn, Para complementar los trabajos de Ia
Convencién, en esta reunion se cred la Comisidn Aeronautica Permanente
Americana (CAPA), dedicada a estudios e investigaciones sobre aviacién civil” &%

1.2.3.4. Convenio para ia unificacion de ciertas reglas relativas al
transporte aéreo internacional

Tomando como antecedente los convenios anteriormente indicados, surgid
también la necesidad de regular los limites de responsabilidad que deberian
adquirir los transportistas a través de leyes y convenios establecidos por
autoridades gubernamentales y asociaciones privadas. Es por esta razdn, que se
pactaron también convenios dentro del derecho privado.

El Convenio para la Unificacién de Ciertas Reglas Relativas al Transporte Aéreo
Internacional, ha sido tomado como base en varias legislaciones nacionales, ya
que es en este convenio, en donde se unificaron determinadas reglas para el
transporte aéreo internacional.

Este convenio fue firmado en Varsovia el 12 de octubre de 1929 y se considera
aplicable sélo para lineas aéreas por conducto de los gobiernos de sus Estados o
“Altas Partes Contratantes”, que es el término utilizado en dicho documento,

(32 Ahimmne Rinld el P o
AVBTEZ Maldonads, Margela, an oF n 30
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En el articulo 3° de este convenio se especifica la obligacién para el transportista
de expedir un boleto para el pasajero el cual tiene la funcién de un contrato entre
ambas partes en donde debe de existir la informacidn del punto de partida y del
destino del pasajero asi como la indicacion de que dicho transporte esta sujeto al
régimen de responsabilidad estipulado en esta Convencién. (Anexo I)

El Convenio de Varsovia fue modificado por el Protocolo de La Haya el 28 de
Septiembre de 1955 y posteriormente por el Protocolo No. 2 de Montreal de 1975
con la finalidad de actualizar el importe de las indemnizaciones en cuanto a la
responsabilidad del transportista con respecto a cada pasajerc asi como con su
equipaje, ya sea de mano o €l equipaje facturado, las cuales se encuentran
establecidas en el Articulo 22° como se puede apreciar a continuacion:

"En el transporte de personas la responsabilidad del transportista por cada
pasajero se limitard a la suma de 16,600 Derechos Especiales de Giro™,
definido por el FMI (DEG).

- La responsabilidad para el equipaje facturade por pérdida, averia o retraso,
serd como maximo 17 DEG por kilogramo del peso total del bulto afectado
siempre y cuando no afecte el valor de otros bultos comprendidos dentro del
misme taldn de equipaje.

- La responsabilidad por equipaje de mano serd maximo de 332 DEG."®*

: I3 9 MontmaI1975pS-

(”’Epaﬂdmﬂ_wmeﬂdembmdelm un articulo escrito por Antonio Minzoni Consort,
sobre los derechos especiales de giro (DEG), para conmemorar @ 30 aniversario de la creacion de esa
divisa artificial, cuyo nombre en inglkés es Specia/ Drawing Rights. Gradas a una reserva creada por los
miembros del Fondo Monetario Intemacional (FMI), los DEG ayudaron a proporcional liquidez a los paises
en desarrolio. "Los Derechos Especiales de Giro se conocen también como "papel Moneda” porque estin
respaldados en & hecho de que 123s naciones miembros del FMI los aceptan como 5l fuera "oro™ en el
armeglo de sus cuentas con otras naciones ... En un principlo & valor del DEG se hjé en 35 DEG/onza de
oro.." Sin embarge, debido a la inestabilidad en los tipos de cambio el FMI decidié determinar dia a dia el
valor del DEG en base a las divisas intemacionales mds importantes, ... su valor varla a diario
manlﬂ'néndoseslunmeporendmadelaunidad‘ Para mayor informacidn sobre los DEG es
o . acional de! Dr. Edmundo Herndndez-Vela Salgado
mdaﬂehaﬂadewmhradénacha!dehaﬁgmoéndebsb&abspa&smmmwmde

Jos usos que éstos pueden tener v el vinculo que existe con olras monedas como unidad de referencia,
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"Para este efecto es necesario considerar que el presente convenio no tendra por
efecto el restar af tribunal de cada Estado la consideracién de su propia ley."*?
Por lo que sélo es aplicable en los vuelos internacionales de los transportistas
signatarios. 5in embargo, estos montos de responsabilidad, no tienen que ser
aplicados en igual forma cuando el mismo transportista efectda un vuelo
doméstico, es decir, sin salir de sus fronteras, el cudl estard regulado por su

legislacién nacional.™

1.2.3.5. Convenio sobre aviacidn civil internacional

Los lineamientos en cuanto a aviacidn civil internacional estdn asentados en el
Convenio sobre Aviacién Civil Internacional firmado en Chicago el 7 de diciembre
de 1944 por la iniciativa del presidente de los Estados Unidos, F. Roosvelt, con el
objeto de * empezar a curar las heridas de la guerra”.

El Protocolo de Buenos Aires, firmado el 24 de septiembre de 1968 lo modifica y
la dlima enmienda fue hecha el 30 de junio de 1997. Este es actualmente el
convenio gue rige la aviacién civil internacional.

En 1944, 54 Estados participaron en la Convencidn de Chicago, la cual dio origen
a la Organizacién de Aviacién Civil Internacional (QACI) de la que se hablara en el
capitulo posterior, la cual coordina lo que se refiere a la legislacion aerondutica.
Actualmente son 185 los Estados contratantes de ia OACI. ( Ver Anexo II y III)

En esta convencidn no se contd con la participacién de la Unién de Replblicas
Socialistas Soviéticas, ya que fue hasta 1970, cuando se adhirié al Convenio.

9 Art. 22, Protocolo adicional NOm.2, ap. ot p. S-1

™ 2 responsabilidad por dafios a pasajeros, equipaje y carga que aplica en vuelos nacionales se encuentra
establecido en fos Art. 62° y 63° de 1a Ley de Aviadién Civil. En caso de dafios a pasajeros Ta
indamnizaritn serd ef triple de fo establecido por ef Art. 1915 del Cédiga Civil para el Distrito Federal en
Materia Com(n. Por destruccidn y averia del equipaje de mano, la indemnizacidn sera hasta de 40 salarios
minimos y por pérdida o averia en e} equipaje facturado, ésta sera hasta por 75 salarics minimos,
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Este Convenio establece las relaciones entre las naciones para poder desarrollar la
aviacion civil internacional de manera segura y ordenada en base a igualdad de
oportunidades. Por lo que primeramente se establece que todo Estado tiene
soberania en el espacio aéreo situado sobre su territorio.

Después de la Segunda Guerra Mundial se comenzaron a emplear los aviones
utilizados en la guema, para cubrir las necesidades que las lineas aéreas
comerciales regulares no podian cubrir, ya sea por los horarios o destinos no
contemplados en sus itinerarios y que sin embargo tenian cierta demanda
temporal por cierto nimerc de pasajeros. Aunado a esto y aprovechando la
capacidad técnica de los pilotos capacitados para estos equipos es cuando surgié
la necesidad de establecer lineamientos también para vuelos no regulares dentro
del Convenio de Aviacion Civil Internacional.

En esta reunién se presentaron cuatro diferentes proyectos por los pafses de
Canadd, Gran Bretafia, Estados Unidos y otro por Australia y Nueva Zelandia, los
cuales cada uno de ellos proponia una situacién divergente de los demas en
cuanto a la competencia que deberia alcanzar el organismo internacional que se
estaba formando, sin embargo todos ellos contemplaban Jos aspectos de las rutas,
frecuencias y tarifas. Se establecieron cuatro Comités de Trabajo para agilizar las
conversaciones de |a conferanda:

*Comité I: El Convenio multilateral sobre aviacidn y la comunidad aeronautica
internacional;

Comité II: Normas y procedimientos técnicos;
Comité III: Rutas aéreas provisionales;

Comité TV: E} Consejo interno” &%

[Qenc

(9 poletin OACT, “Conferencia de Chicago (1944): Dives
descublerto, p.23
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"Después de cinco semanas de debates, la Conferencia produjo cinco documentos:

a) El Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, que quedd abierto a la firma y
requeria 26 ratificaciones para entrar en vigor.
El_Acu Interino de_Aviacién Civil Internacional, su objetivo fue crear un
mecanismo de transicion en espera de las ratificaciones al Convenio. Entrd en
vigencia el 6 de junio de 1945, tras haber sido ratificado por 26 Estados, come
consecuencia se cred la Organizacidn Provisional de Aviacidn Civil Internacional.

¢) Acuerdo Relativo al Trénsito de los Servicios Aéreos Internacionales @ Acuerdo
de ias "Dos Libertades"; aceptado por 36 Estados.

d) Acuerdo sobre Transporte Aéreo Internacional o de "Las Cinco Libertades”,
firmado por 11 Estados.

e) Doce Anexos Técnicos."®®

Al final de la conferencia, se eligieron a los 21 Estados que formarian parte del
Consejo provisional con el fin de que todas las zonas geograficas del mundo
estuvieran representadas en el mismo. Desde ese momento, el presente convenio
seria el Unico documento que regularia 1a actividad aérea, por lo que el Articulo
80° que se encuentra en las disposiciones finales del convenio, establece que los
paises contratantes deben renunciar al Convenio de Paris de 1919 y al Convenio de
la Habana de 1928, en caso de haber estado suscritos a cualquiera de estos
ultimos, con el fin de que sea el presente convenio, la Gnica disposicidn vigente en
esta materia.

Dentro de! texto del presente convenio, se pueden observar los siguientes
lineamientos que operan para el transporte aéreo internacional, en los cuales se
conceden diferentes derechos de trafico aéreo para el transporte aéreo regular, de
los que son otorgados a! transporte aéreo no regular y se les conoce con los
siguientes térrninos:

) Alvarez Maldonado, Marcela, op. ot, p.64
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Internacién en otro Estado.

De acuerdo con el articulo 59 del convenio, se concede el derecho de vuelo en
serviclos no regulares para penetrar al territorio de un Estado con fines no
comerciales, sin necesidad de obtener permisos previos, sin embargo cada
Estado se reserva el derecho de exigir a las aeronaves que sigan rutas
establecidas dentro de su territorio, que obtengan permisos especiales para
tales vuelos y que se abstengan de volar sobre regiones inaccesibles por
razones de seguridad (slempre que no se establezcan distinciones). Asimismo
se concede embarcar o desembarcar pasajeros, carga o correo, sin perjuicio
del derecho del Estado en donde se realicen dichas operaciones, sujetdndose
al Articulo 7° del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, que trata sobre el
Cabotaje.

E articulo 6° establece que para vuelos internacionales regulares, las
operaciones arriba mencionadas sdlo podran realizarse con el permiso v
conformidad de dicho Estado. Por esta razén se requiere el apoyo de ios
acuerdos bilaterales entre [as partes interesadas.

Cabotaje

En el articulo 7° del Convenio de Aviacion Civil Intemacional, se establece que
cada Estado tiene derecho a negar el permiso a aeronaves de otro Estado, para
embarcar pasajeros dentro de su territorio para que éstos sean transportados a
otro punto en el interior de ese mismo Estado.

Para conservar los principios de igualdad de condiciones entre los Estados
contratantes, cada Estado se compromete a no celebrar ningtn tipo de acuerdo
que conceda este privilegio con base de exdusividad para algiin Estado o linea
aérea especifica.
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Sobrevuelo

Cada Estado puede restringir ciertas zonas dentro de su territorio para que
éstas no sean sobrevoladas por razones de seguridad y sin distincién especial
para ningUn Estado o Linea Aérea.”

Las leyes y reglamentos de un Estados seran aplicables tanto a la entrada como a
la salida de su territorio para los otros Estados contratantes y no tendrén ninguna
distincion o preferencia.

En cuanto a las instalaciones, servicios y sistemas para la navegacidn aérea, cada
Estado debe proveer a sus aeropuertos de servicios de radio y meteorologia, de
adoptar sistemas de comunicaciones, balizamientos y cddigos, asi como colaborar
en ia publicacién de mapas y cartas aeronduticas.

Dentro del marco requlatorio de este convenio, también se establecen los derechos
aeroportuarios que cada Estado impone en o que respecta al uso de todos los
servicios de navegacion aérea como lo son fos servicios de radio y meteorologia,
asi como de sus instalaciones. Estos derechos son publicados en los comunicados
que emite la Organizacién de Aviacién Civil Internacional.

El presente acuerdo multilateral, fue creadc para regular los derechos aéreos
comerciales, sin embargo, no fue del todo satisfactorio para todos ios Estados
participantes, por lo que surgid la necesidad de complementar dicha actividad
aérea por medio de acuerdos bilaterales en donde se establece una concesién
reciproca de 1os derechos de trafico aéreo.

© Al hacer un repaso sobre los articulos contenidos en el Convenio de Chicago de 1944, se puede observar el
principic de iguaidad de derechos para todos los Estados miembros, pues no se puede hacer alguna
distincion especial ni dar alguna concesidn en forma excusiva que beneficie solamente a determinados
paises o lineas aéreas, con los aue se celebre algln acuerdo bilateral sobre transporte aéreo. Asimismo
todos los paises tendrdn que acatar las disposiciones establecidas por otros Estados en cuanto a fas
restricciones de sobrevuelo sobre dertos territorios por razones de seguridad.
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Para dar flexibilidad al Convenio de Chicago, se aprobaron fos siguientes acuerdos
complementarios:

a) El acuerdo de Transito Aérec Internacional
b} E acuerdo de Transporte Internacional.

Es en estos acuerdos en donde se otorgan las “Libertades del Aire™®”, donde
cada uno de los Estados contratantes reconoce a los otros Estados las siguientes
libertades del aire respecto a servicios aéreos internacionales sujetos a itinerario
fijo:

1) Derecho de paso sobre el territorio de un Estado sin aterrizar.

2) Derecho de aterrizar para fines no comerciales (como lo es el abastecimiento
de combustible, reparaciones, etc.).

3) Derecho de desembarcar pasajeros, correa y carga tomados en el territorio del
Estado cuya nacionalidad pasee la aeronave.

4) Derecho de embarcar pasajeros, correo y carga con destino al territorio del
Estado cuya nacionalidad posee la aeronave.

5) Derecho de embarcar pasajeros, comreo y carga con destino al territorio de
cualquier Estado y desembarcar pasajeros, correo y carga provenientes de
cualquier otro Estado.

Estas Gitimas tres “Libertades del Aire” se les puede considerar como “Libertades
Comerciales”. Lo anterior, por considerar aspectos de la explotacién del transporte
aéreo internacional en donde los Estados conceden dichos privilegios, por lo tanto,

O Direccion General de Aerondutica Chvil, SCT
instrucgdn, Montreal, No. 543 S, 1970.
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para que las aeronaves de dicho Estado puedan ejercer estos derechos, se
elaboran tratados bilaterales entre las pattes interesadas para que los
transportistas puedan llevar a cabo estos servicios, tanto regulares como no
regulares, en el territorio de otro Estado diferente al de su matricula.

"Se ha discutido la existencia de otras tres libertades, que no son reconocidas por
todos los Estados:

- Sexta Libertad del Aire. Consiste en el derecho de transportar pasajeros, carga
y correo, de un territorio extranjero a otro también extranjero, por via del
Estado de Ia nacionalidad de la aeronave,

- Séptima Libertad del Aire, Se refiere a la transportacion en ia gue no interviene
el territorio de la nacionaiidad de la aeronave, es un servicio de transporte
entre dos territorios ajenos a la nacionalidad de la aeronave contratada.®’

- Octava Libertad del Alre. Consiste en gue una aeronave extranjera realice
transporte entre dos puntos ubicados dentro de un mismo Estado
(cabotaje)."C8

Debido al gran ndmerc de convenios bilaterales que surgieron posterior a ta firma
del Convenio de Chicago, es importante resaltar e} Articulo 81° que indica; “Todos
los acuerdos aeronduticos que existan al entrar en vigencia el presente Convenio,
entre un Estado contratante y cualquier otro Estado o una linea aérea de un
Estado contratante y cualquier otro Estado o linea aérea de otro Estado, se
registraran inmediatamente con el Consejo” %

8 afvarez Maldonado Marcela, op. ot p. 78
©% Organizacién de Aviacién Civil Internacional, Converio sobre Aviadién nternaciona

¢l 7 de Digembre de 1344, Doc. 73007/7, Séptima Edicién 1997 Arbmlo 819, p, 32
Considera que la sexta y séptima libertad se encuentran induidas dentro de la quinta iibertad, ya que esta
Oltima considera de igual forma, cuando e! tercer Estadp se encuentra en un punto intermedio de los
Estados contratantes o més alld de los mismos. Una aerolinea que puede damos un claro ejemplo es Japan
Air Lines, la cual opera  vuelos desde México a Japdn, con escala en Vancouver, Canada, v tiene derecho
de tréfico en todes los segmentos. Ademds establece conexiones inmediatas con otro de sus vuelos,
documentando pasajeros desde México hasta Hong kong, En io que respecia a la oClava libenad, &5t
mds bien es una restriccién que se estipula en la mayoria de los convenios bilaterales por considerar al
transporte doméstico como un derecho exclusivo de cada nacién,

®
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1.2.3.6. Acuerdo de Bermudas firmado el 11 de febrero de 1946
entre Estados Unidos y Gran Bretaiia.

£l Acuerdo de Bermudas, que fue firmado entre Estados Unidos y Gran Bretafia el
11 de fabrero de 1946, es el acuerdo que se ha tomado como base para la
elaboracién de todos los demds convenios bilaterales posteriores a éste, por
contener los principios generales del transporte aéreo internacional dentro un
marco oomeréial, rumbo que tomé la actividad aérea después de la Segunda -
Guerra Mundial. '

* Los principios esenciales de este Acuerdo son:

a) Intercambio justo y equitativo de oportunidades de los operadores de los
paises contratantes del acuerdo.

b) Designacién independiente de los operadores por parte de los gobiemnos.
¢) Definicién precisa de las rutas operadas y los destinos autorizados.
d) Adaptacion de las capacidades ofrecidas y los destinos autorizados.

e) Derechos de tréfico asegurados no solamente para el trafico directo entre los
territorios de los Estados contratantes, sino también para trafico en ruta...,
sujetos a los requerimientos de trafico de terceros paises involucrados.™*®

Este convenio fue reemplazado por €l denominado Bermuda 2, firmado el 23 de
julio de 1977 el cual "estipula continuar el principio basico de una oportunidad
igual y justa para las aeroiineas de ambos paises de competir, asi como dedicar a
fos dos Gobiernos a la provisidn de un transporte aéreo internacional eficiente,
seguro y adecuado que responda a las necesidades presentes y futuras del piblico
y al desarrollo continuo del comercio aéreo internacional. Hace hincapié en que la
transportacién aérea, tanto regular como de fletamento, es importante para el

9 José Pacheco Juan Antonio, Servicos Aéreos Comerciales e
Mexicana, México, 1984, p.p 69y 70.



interés del consumidor y es elemento esencial de un sistema de transporte
internacional sano,™*" con el fin de ofrecer al consumidor calidad, imparcialidad y
los beneficios de obtener el mejor servicio por medio de costos reales y
competitivos que reflejen una eficiente operacion aérea.

Estados Unidos, al poseer el mayor nimero de rutas internacionales, denuncia al
Acuerdo sobre Transporte Aéreo Internacional (Acuerdo de las Cinco Libertades)
en 1946, que es precisamente, cuando suscribe este acuerdo bilateral con Gran
Bretafia, ya que * la parte medular del régimen juridico del transporte aéreo
internacional descansa en la cldusula de otorgamiento de derechos de Tercers,
Cuarta y Quinta Libertad, y se complementan con las cldusulas de capacidad que
establecen el equipo; es dacir, tipo de aeronaves y el nimerg de frecuencias que
las lineas aéreas podran ofrecer en las rutas convenidas.”*? Ei articulo 2% de este
convenio habla sobre la garantia de derechos y otorga las dos primeras libertades,
sin embargo restringe las demas libertades Unicamente para las operaciones de
servicios aéreos intermacionales regulares y de fletamento especificados en sus
anexos 1 y 4, denominandalos "servicios acordados.”

Este convenio, que se convirtid en el modelo de los acuerdos bilaterales,
considera también las libertades comerciales para la explotacién del transporte
aéreo, el cual contiene las cldusulas administrativas; las clusulas de capacidad,
es decir, el total de asientos y de la carga de las aeronaves multiplicado por las
fracuencias de vuelo; el cuadro de rutas para cada uno de los Estados signatarios
y €l Acta Final en donde menciona que la capacidad de las aeronaves se
establecerd " ex post facto”, en otras palabras, después de haber observado las
necesidades del mercado para determinar el niimero de frecuencias a establecer

de acuerdo a las necesidades de trafico. También se considera el procedimiento
para la fijacién de tarifaria.

£ wasmngton, .G, Juiiv 23, 1577, p.i
3 Oireccidn General de Comunicacidn

L T
Sodial, Mextco, 1984 p. 130
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1.3. La aviacion civil como generadora de 1a actividad econdmica

La Aviacién Civil Internacional es una actividad que por su propia naturaleza,
involucra otras actividades generadoras de la actividad econdmica ya sea a nivel
nacional como internacional, las cuales por su interrelacién, son dificiles de
separar.

Todos los medios de transporte contribuyen al desarrolio econémico de las
naciones, sin embargo, surge la necesidad de trasladar los productos de un lado
a otro en un medio rapido y seguro dentro del desarrollo del comercio y méas adn,
cuando este comercio rebasa las fronteras nacionales.

La aviacién civil es un instrumento importante para la economia de un pals ya que
fomenta el comercio internacional y el turismo.

Dentro de la actividad turistica se ha notado un gran incremento en la utilizacién
del transporte aéreo, creando asi, muchas fuentes de trabajo a todos los niveles
de los estratos sociales, gque han podido emplear a mucha gente que se encuentra
laborando en hoteleria, lineas aéreas, infraestructuras aeroportuarias, migracién,
sanidad internacional, aduanas, y numerosas empresas que prestan servicios de
forma directa o indirectamente a las necesidades que esta actividad requiere.

Por otro lado, para llevar a cabo una actividad aerondutica cada dia mds segura y
eficiente, es necesario contar con una infraestructura adecuada y crear programas
de capacitacién para que cada Estado vaya incorporando a su transporte aéreo,
los adelantos tecnolégicos para el mantenimiento y actualizacién en los todos los
equipos vy sistemas que se utilizan.

Por lo anterior, la OACI es un organismo que tiene un enorme numero de
actividades para promover el desarrollo de la aviacién civil intemacional en todo el
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mundo. ™ Esas actividades de la OACI se dividen en dos categorias generales:
1) el programa ordinario, financiado mediante cuotas fijadas por 1a Asamblea de
la OACI a sus Estados miembros; y 2) el programa de asistencia técnica,
finandado por fuentes externas tales como las asignaciones del Programa de las
Naciones Unidas para el Desarrolio (PNUD) y los fondos fiduciarios proporcionados
por los Gobiemos para financiar los proyectos de asistencia técnica ejecutados por
la OACI”. ¥

Gracias a la incorporacién de nueva tecnologia en la actividad aérea, la asistencia
técnica y capacitacion que esta organizacién proporciona, se promueve el
desarrollo ecandmico de los Estados.

1.3.1, Participacion en el comercio

La aviacién estd vinculada al transporte, y el transporte es un factor decisivo en el
comercio debido al costo que éste lleva implicito en el precio de los productos.

La actividad aérea en general colabora con & desarrollo econdmico y apoya al
comercio de productos agricolas con la aerofotografia, con la aplicacién de
desinfectantes, levantamientos topogréficos, etc. En otros casos en donde
ciertos Estados no cuentan con suficiente superficie para desarrollar la actividad
agricola y requieren de la importacién de productos que por sus limitaciones no se
pueden obtener dentro de su territorio, como es el caso de los paises insulares,

se apoyan en la aviacién civil para el desarrollo de un comercio sélido y
competitivo.

El transporte aéreo comercial puede aprovecharse en el traslado de pasajeros,
carga o correo a nivel nacional o interacional.

{4 o2 L] . . 4 am N " - vae » . . a - -
Y OAC, "La aviadidn dvil puede destimpeiiar un papest positivo en e desanriio eundmioo de ios Estados”,

Revista QACL, Montreal, Vol. 34 No.10, Oct.1979. p. 18
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La actividad aérea promueve el desarrollo del comercio internacional y va
inherente a ésta en todo momento; desde que se efectia fa compra de fas
aeronaves, refacciones, asistencia técnica, capacitacion, sistemas de comunicacion,
etc., ¥ no termina con ia venta de los pasajes aéreos ya que también promueve a
la ocupacién hotelera, establecimiento de agencias de viaje, CONSUMOS
alimenticios, y el desarrollo de un gran nimero de establecimientos que se
benefician de la actividad turistica.

1.3.2. Participacién en el Turismo

Ef turismo implica el desplazamiento de personas de un lugar a otro, y dentro de
lo que interesa para nuestra materia de estudio, estd el turismo que se desarrolla
por medio del transporte aéreo fuera de los limites del territorio de un Estado.

Este desplazamiento temporal se da en resumen, por los diferentes intereses
socioldgicos, dentro de los cuales se pueden observar los viajes que se hacen con
fines culturales, que permiten conocer diferentes sociedades o lugares de interés
histérico internacional; por diversion, por fines deportivos para lograr un
intercambio internacional en el desarrolio de esta actividad, entre otros.

" El fenémeno turistico se ha constituido como el medio a través del cual se logra
incrementar el ingreso de divisas a un pais, lo cual repercute también en fuentes
de trabajo para personas que en forma directa o indirecta, dependen de esta
actividad para subsistir”.®®

La actividad turistica promueve el desarrolioc econémico en todas las naciones que
la practiquen, sin embargo, los paises en desarrollo que todavia no pueden
competir en el contexto internacional de la produccidn, pueden recurrir al turismo

® De la Torre, Franciscn, Agencias de viajes y transportacién, Ed. Trillas, 2% edicion, México 1585, p.9
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como una posibilidad de explotar el beneficio que le pueda aportar un clima
preferencial, sus paisajes naturales, sus patrimonios culturales y el carisma de
sus habitantes, para que de esta manera puedan obtener ias divisas extranjeras
que necesitan para promover el desarrollo de su pais. En México, "el turismo y 1as
empresas que en &l participan ain son a segunda fuente de divisas después del
petrdleo.” 9

Por otro lado, el desarrollo del turismo en los paises industrializados nos refleja la
elevacion del nivel de vida de sus habitantes. Muchos eurcpeos y canadienses
buscan lugares con climas favorables para permanecer en ellos durante la
temporada de climas adversos que hay en algunas regiones. Para este fin es
comunmente utilizado el transporte aéreo de fletamento, mejor conocido como
charter, el cual es el que realizan algunos prestadores de servicios turisticos en
forma de paquete, vy que no cuentan con un itinerario fijo como los autorizados
para las lineas aéreas comerciales, o también llamadas lineas aéreas regulares.

1.3.3. Participacién en las finanzas.

Hablar de los beneficios que proporciona el turismo en un pais, conlleva a penetrar
en el campo de la economia y las finanzas, ya que la actividad turistica
proporciona al gobiermno de ese Estado un importante nimero de divisas, lo que
causa un efecto directo en las relacicnes financieras que éste tenga con el
extranjero.

Trataré de explicar los efectos que tiene el turismo en las relaciones financieras de

los paises con el extranjero, ya que éstas influyen directamente en la balanza de
pagos de cada Estado.

49 “Nueva estructura turistica”, E| Asesor de México, Méxica, 21-27 de febrera del 2000, p. 12
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La balanza de pagos es el instrumento en donde se registran las transacciones
econdmicas de un pais con el exterior, representadas por compras y ventas de
mercancias, movimientos de capital y transferencia de tecnologia, "es una cuenta
de tesoreria, es decir, un estado de los ingresos (crédito) y de los gastos (débito)
de un pais con los paises extranjeros,"‘®

La balanza de pagos incluye a la balanza de capitales, que es el movimiento de la
reserva monetaria del pais; y Ja balanza de mercancias y servicios, que se reflere a
fa importacién y exportacién de mercancias y servicios. La actividad turistica tiene
participacién en ambas; en la primera por el intercambio y captacién de divisas y
en la segunda, por el establecimiento de empresas representantes del turismo de
una nacion en otro Estado.

Para mantener el equilibrio dentro de la balanza de pagos, se requiere de que &l
“debe” sea igual al “haber”. Sin embargo en ocasiones las entradas y salidas de
las divisas por concepto del intercambio de mercancias y servicios pueden no ser
equitativas originando que esta “balanza” se cargue hacia uno y otro lado. La
balanza de pagos se considerard superavitaria cuando la entrada de divisas sea
superior a la salida de éstas, por el contrario, ésta serd deficitaria cuando la
salida de divisas sea mayor a la entrada de Jas mismas. '

Para llegar a una balanza de pagos general, se tienen que determinar en primera
instancia las balanzas particulares. “Asi, Reino Unido establece su balanza turistica,
su balanza de patentes de invencién, su balanza de bienes de alimentacién, etc.
... Asimismo, para su balanza turistica, inscribe en el crédito o ingresos las sumas
pagadas por los turistas americanos llegados al Reino Unido e inscribe en gastos
(débito) las sumas gastadas en América por los viajeros ingleses.™*” Puede ser
que unos sectores sean mas productivos que otros, propdrcionando un equilibrio a
la balanza general.

%) Mosse Robert, El Turismo v I Batanza de Pagos, Unidn Internacional de Organismas Oficiales de Turismmio
1, (UECO) Centre Intemations), Ginebrs, 1973, p. 5
) idem.
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Cuando la aviacién civil internacional comenzo a tener mayor auge, después de la
Segunda Guerra Mundial, las diferentes monedas de los diferentes Estados apenas
eran intercambiables y se trataban estos problemas de manera bilateral. Cada
Estado tenia su balanza particular con otro Estado, y 1a balanza turistica podia ser
superavitaria con un pais mientras que con otro, ésta pudiera ser deficitaria y no
podian complementarse unas con otras. Posteriormente, por el mecanismo de
Breton Woods® y por fa convertibilidad entre las monedas, se pudo flevar a cabo
una balanza de pagos general.

La balanza turistica de un pals registra en sus débitos los gastos que hacen sus
nacionales en el extranjera como son la alimentacién, hospedaje, gasolina,
objetos manufacturados, etc.; mientras que al registrar sus créditos considera las
divisas que obtiene el pais por los conceptos antes indicados, que los extranjeros
llevan a cabo en dicho pais. Por fortuna en nuestro pais, la balanza turistica
normalmente resulta superavitaria, ya que es mayor el nimero de turistas que
ingresan a nuestro territorio, que los que se desplazan al extranjero.

El transporte aéreo internacional es un rubro que a menudo genera un mayar
gasto comparado con [0s gastos de estancia. Sin embargo, dentro de la balanza
turistica, por recomendacion del F.M.L, "los paises no deberian incluir en el
capitulos de "viajes” los gastos de transporte de los turistas... Los gastos de
transporte deberian contabilizarse separadamente en el capitulo de
"transportes"(*?) asimismo, el autor opina que la compra de boletos de avién que
los nacionales efectlien con compafiias aéreas extranjeras para salir de su pais
deberian registrarse en la cuenta de débito,

2} Mosse Robert, ap. of p.35

@ pel 1° al 22 de julio de 1944 se sostuvo una conferendia monetaria de la ONU en la ciudad estadounidense
de Breton Woads, de la cual resultaron dos instituciones de crédito internacional: un banoo y un fondo de
estabilizacion, lo que ayudaria a sanear las economias tan dafiadas por 1a Segunda Guerra Mundial.

£l que una compaiifa extranjera venda boletos en determinado pais, o genera tinicamente un débito para
esa nacion si se considera como fuente creadora de empleo para los nacionales. De [a venta de un boleto se
generan comisiones que se quedan en ese pais, por 1o que también resultaria ermdneo el cargar por completo
la venta de dicho boleto a los débitos de esa nacidn ya gue también proporciona ingresos. Asimismo resulta
dificil separar el transporte aéreo de la actividad turistica.
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1.3.4. Infraestructura del transporte aéreo

La Organizacién de Aviacidn Civil Intemacional requiere que los servicios de
transporte aéreo intemacional sean establecidos en base a la equidad de
oportunidades, por lo que el objetivo primordial de esta organizacion es el
desarrollo del transporte aéreo en forma segura, eficiente y econémica.

Para poder proveer ayuda a los Estados que se encuentren planeando las
instalaciones para proporcionar los servicios de transporte aéreo, la OACI recopila
y publica informacién sobre datos estadisticos de la aviacion internacional, asi
como estudios econdémicos dentro del contexto que marca la Asamblea de
Resoluciones de la OACI.

La actividad aérea intemacional, debido a su naturaleza del répido desplazamiento
de personas de un pais a otro, requiere de instalaciones de aduana, migracién y
sanidad, que proporcionen un servicio en forma rapida y eficiente.

Por lo anterior, el Convenio de Chicago establece en el articulo 69° que, si el
Consejo de la OACI considera que los aeropuertos o las instalaciones y servicios
del mismo no son adecuados para el seguro funcionamiento de! transporte aéreo
internacional, consultard con otros Estados con el fin de hacer recomendaciones
para remediarlo. Asimismo, como lo establece esta misma legislacion en su articulo
70°, el Estado que no se encuentre en condiciones de hacerse cargo de todos los
gastos que impliquen la aplicacién de tales recomendaciones, puede solicitar al
Consejo ia sufragacién de parte o de la totalidad de los gastos. Los demds Estados
contratantes que hayan participado con esta asistencia, estdn autorizados para
fijar derechos razonables por el uso de las instalaciones aeroportuatias para su
mantenimiento y para proporcionar los servicios requeridos para el seguro
funcionamiento del transporte aéreo, entre los que se encuentran los servicios de
radiocomunicacién, radioayudas y meteorologia.
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Los recursos econdmicos que proporciona la OACI para cumplir con 1a asistencia
arriba indicada, provienen del Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo
(PNUD), de los Estados contratantes que donan fondes al PNUD, y a su vez se
alienta a los paises que solicitan este beneficio, para la bdsqueda de fondos
provenientes de otras fuentes bilaterales o multifaterales.

Para citar un ejemplo de la asistencia que proporciona el Fondo Especial de la
OACI, citaré 5 proyectos que se llevaron a cabo en 1970 en donde participé
México:

“El Consejo de la Administracion del PNUD aprobd oficialmente cinco proyectos
FE® de la OACI, que representaban una aportacién del PNUD de $ 5 205 990
ddlares y las contribuciones de los paises respectivos calculadas en $6 158 000
dolares. Los cinco proyectos aprobados eran los siguientes:

Bolivia, Brasil, Ecuador, Per(: Proyecto regional de VHF® de alcance
ampiiado.

Colombia: Centro de Instruccion Aeronautica

Comunidad de Africa Oriental: Escuela de Vuelo de Africa Oriental

México: Servicios de navegacion y transito aéreos.

Republica Democrética Popular del Yemen (Yemen Meridional): Instalaciones
de navegacién aérea y meteorologicoaeronduticas”. ¢

La asistencia técnica es un factor importante para los organismos de cooperacion
internacional, con el fin de mantener en este caso, la actividad aérea con los
mismos estdndares de seguridad para todo el mundo.

% Fondo Especial de fa Organizacidn de Aviacién Civi] Internacional.

@ very High Frequency (VHF). Se refiere a las radioayudas para la navegacién de alta frecuendia,

) QACI, Los programas de asistencia de la QACI ayudaron en 1970 a 83 bstados miemiros, Kevisa OACL
Vol.25, No. 2, Montreal, Canada, febrero 1971, p. 7
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1.3.5. La aviacién civil como vinculo entre pueblos y sociedades.

La aviacion civil internacional, ha permitido que un gran nimero de personas se
desptace hacia otro pais con diferentes finalidades. Dentro de la actividad turistica
no sélo se puede considerar el descanso y la diversién, sino que ésta permite
conocer diferentes aspectos culturales, sociales, religiosos, en donde muchos
viajeros pueden aprender a descubrir sitios con flora y fauna diferente a la que
existe en su territorio, asi como adquirir conodimientos por la vivencia directa con
los vestigios de civilizaciones antiguas en diferentes partes del mundo. Existen
también los viajes con fines deportivos, meramente culturales (estudios realizados
en el extranjero), cientificos, politicos, etc.

El transporte aéreo ha creado un vinculo entre diferentes sociedades en donde en
numerosas ocasiones, y gracias al poco tiempo que se invierte en este medio de
transporte, ha podido llegar gran ayuda en forma inmediata y constante a los
lugares que por algdn desastre natural ¢ por alguna guerra requieran de apoyo
internacional.

Por lo anterior, la Organizacion de Aviacién Civil Internacional presta una atencién
especial en la promocién de la actividad aérea para que los pueblos y cludades
mds remotas, puedan incorporarse rapidamente al mundo modemo. Asimismo, la
OACI proporciona a los Estados informacién actualizada sobre las nuevas técnicas
en la actividad aérea, incorporando a muchos pueblos dentro de una sociedad
internacional con intereses comunes,

La aviaddn civil como tal, ha creado la unién de muchas naciones para desarrollar
las funciones que le competen, aparte del vinculo desarrollado entre diferentes
sociedades con intereses diferentes a la actividad aérea. Esta interrelacién existe
al momento en que la OACI proporciona asistencia técnica a diferentes paises. Los
programas de la OACI proporcionan capacitacién aerondutica por medio de
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misiones a cargo de uno o varios expertos residentes, asi como el otorgamiento
de becas de estudio. El nimero de expertos que trabajan en estas misiones ha
aumentado considerablemente ya que a medida que aumenta el nimero de
especialistas, existe mas oportunidad de cooperacidn técnica para los paises en
desarrollo.

* El aumento de los fondos que se entregan a proyectos de aviacidn civil refleja el
hecho de que, tanto los paises que donan fondos como aquellos que los reciben,
se percatan cada vez més del verdadero papel que desempefia la aviacion civil en
e) desarrollo econdmico y social de los Estados, y de la necesidad de contar con
equipo y personal adecuado que son la garantia de una infraestructura sélida y
sequra.”™® Por lo que, organismos como el Banco Mundial, el Fondo Europeo
para el Desarrollo, Fondos drabes y grandes programas de desarrglio que han
concertado los Estados basdndose en acuerdos bilaterales, que se encuentran
interesados en los proyectos aeronduticos, proporcionan fondos para hacer mas
equitativo el conocimiento sobre esta materia para diferentes sociedades.

La capacitacion del personal que labora en la actividad aerondutica, la elaboracidn
de planes y programas, asi como la adecuacién del transporte aéreo a sistemas
que sean cada vez mas confiables y que proporcionen mayor seguridad de
aeronavegacion, es un proceso que dia con dia se estd desarrollando y que se
esta aplicando a un nGmero cada vez mayor de Estados que se integran al
contexto internacional de la aviacién civil.

Cada estado es responsable de elaborar sus planes nacionales sobre la actividad
aeronautica, sin embargo la OACI coordina estrategias de planificacién a nivel
mundial. Por lo anterior y para mantener unidos los lazos entre las naciones, en
marzo de 1999, se publicd un documento para complementar el Plan mundial de
navegacion aérea para el nuevo sistema CNS/ATM, “el cual permitird que las

% OACI, "Los programas de asistencia técnica de la OACI han representado una Inversidn supetior a $175
millones de EUA desde 1972, Revista QACT, Montreal, Vol. 34 No.18, Octubre de 1979, P. 21
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aeronaves salgan a tiempo, utilizando perfiles de vuelo preferentes con minimas
limitaciones y sin comprometer la seguridad,” ®® basado en un sistema satelital.

El concepto del sistema CNS/ATM™ esta en la fase de implantacién y su mayor
tarea incluye el desarrollo de normas, précticas recomendadas y material de
informacion que serdn aplicados a partir de! presente afio, asimismo hubo un
programa intensivo para la Hamada transicién al afio 2000 (Y2K) en cuanto a la
seguridad y continuidad de los servicios. La OACI estd actualmente trabajando
para que todos los paises que participan en la actividad aérea internacional,
observen las més estrictas normas de seguridad que proporciona este sistema,
para que éste sea un vinculo mas entre las diferentes naciones que forman la
sociedad internacional.

Durante el presente capitulo se ha presentado a la aviacién civil como una
actividad que surgié para satisfacer los intereses y necesidades crecientes de una
sociedad internacional, 1a cual ha entrado en un proceso de giobalizacién debido a
las estrechas relaciones econdmicas y comerciales que guardan las naciones que ia
conforman. La importancia de la actividad aérea dentro del contexto internacional
dio origen a una nueva rama del derecho: el Derecho Aéreo Internacional, cuya
evolucién se ha dado en correspondencia con el desarrollo de las naciones. Todos
los convenios que 5e han suscrito sobre esta materia han contribuido a ia actual
legislacién que rige a la aviacién civil, se han explotado los puntos buenos y se ha
reflexionado sobre las fallas que presentaron aigunos convenios para poder
superarias. El nimero de Estados que se adaptan el esquema de regulacién del
transporte aéreo internacional se ha ido incrementando gracias a los beneficios de
la cooperacidn entre naciones y a la importancia de la aviacién civil como
generadora de la actividad econémica para ef desarrollo comercial y cultural.

“) CNS/ATM (Communications, navigations, survelllance/ air traffic management) Comunicaciones Navegaciin
y Vigilancia / Gestidn del Trifico Adreo.

&9 OACT, "Texto de orlentacidn para ayudar a los Estades a implantar sistermnas nadonales CNS/ATM", Revista
QAC], Montreat, Vol. 53 No. 10, Diciembre de 1998, p. 22
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2. La aviacién civil en el contexto de la organizacién internacional

2.1. Organismos internacionales gubernamentales.

Durante la Segunda Guerra Mundial se origind una mayor cooperacion entre los
Estados para lograr ia paz. El término de esta guerra dio como resultado el
nacimiento de la Organizacion de las Naciones Unidas, organismo internacional que
institucionalizd muchos aspectos de la cooperacion intermacional, ya que las
naciones del mundo son econdmicamente necesarias las unas a las otras y
constituyen una economia mundial,

Se puede entender por organismo internacional como la asociacidén voluntaria de
sujetos del Derecho Intermacional, que en base a un instrumento constitutivo
juridico, con una propla estructura, se forma para la consecucion de objetivos
comunes. Estos, junto con los Estados, son considerados como los principales
sujetos de las relacicnes internacionales.

Los organismos intermnacionales son cada vez mdas dindmicos y requieren ser
estudiados interdisciplinariamente, es decir, desde sus enfoques politicos,
econémicos, sociales, cientificos, culturales, técnicos e ideolégicos. Por lo que
para su mejor comprension es necesario la consulta cotidiana de revistas
especializadas para mantenerse actualizade en relacién con las actividades que
éstos realizan asi como de nuevas normatividades.

La importancia que tiene la aviacién civil internacional propicié que la Organizacién
de las Naciones Unidas designara a un organismo intemacicnal especializado para
regular y vigilar esta actividad: ia Organizacidn de Aviacion Civil Intemacional.
Asimismo existen muchos otros organismos que se interrelacionan con dicho
organismo para brindar el apoyo necesario en el desarrollo y regulacién de la



actividad aérea. A continuacién se describen algunos de los organismos mas
relevantes que participan dentro de nuestra materia de estudio.

2.1.1. Organizacidn de fas Naciones Unidas

Al igual que la conferencia de Paz de 1919, la Conferencia de San Francisco de
1945 agrupé a los Estados que luchaban como aliados durante la Segunda Guerra
Mundial, con el objeto de instaurar un nuevo orden a la terminacién de la guerra.

La ONU se establecié el 24 de Octubre de 1945 por 51 Estados, los cuales se
reunieron con el objeto de preservar la paz a través de la cooperacion
intemacional y de la seguridad colectiva. Actualmente, casi todas las naciones
forman parte de los 185 Estados miembros con los que cuenta la Organizacidn,
quienes estin de acuerdo en aceptar las obligaciones que se especifican en la
Carta de las Naciones Unidas la cual contempla los principios basicos de las
Relaciones Intemacionales, agrupandolos en cuatro propdsitas principales:

a) mantener la paz y seguridad intemacional,

b) desarroilar relaciones armonicas entre las naciones,

c) cooperar en fa soclucién de problemas internacionales y el respeto de los
derechos humanos,

d) ser el eje para armonizar fas acciones de las naciones.

"Los miembros de las Naciones Unidas son Estados soberanos. La Organizacién no
hace leyes, por el contrario, ayuda a resolver conflictos internacionales y férmula
politicas sobre aspectos que conciemen a todas las naciones. Todos los Estados
miembros, grandes vy pequefios, ricos vy pobres, con diferentes puntos de vista
polfticos y con diferentes sistemas sociales, tienen voz y voto en este procesa. "1

G ynited Nations, UN i brief, May 1999-DP1/2020, Prepared by the Department of Public Information,
Internet, www. unsystem.org/ p. 1

65



La ONU estd formada por seis rganos: la Asamblea General, el Consejo de
Seguridad, el Consejo Econdmico Social, el Consejo de Administracidn Fiduciaria,
la Secretaria y la Corte Internacional de Justicia. Los cinco primeros tienen su sede
en Nueva York y la dltima en la Haya, Holanda.

La Asamblea General se encuentra representada por todos los Estados miembros
de las Nacones Unidas, quienes se re(nen para considerar los principales
problemas que atafien al mundo. Cada miembro tiene un voto para emitir ias
recomendaciones y las decisiones son tomadas por mayoria de votos, a excepcion
de los asuntos considerados como importantes, tales como recomendaciones para
la paz y seguridad internacional, la aceptacion de nuevos miembros, el
presupuesto de la organizacion, entre otros, que reguieren tener la aceptacién por
lo menos de las dos terceras partes de los miembros. Los Estados se retinen
anualmente y pueden sostener reuniones extraordinarias cuando consideren
necesario para abordar algin tema de interés en particular.

"La Asamblea no puede forzar a los Estados a que éstos lleven a cabo determinada
accion, sin embargo, sus recomendaciones son una indicacién importante para la
opinién mundial y representan la autoridad moral de la comunidad de naciones."¢?

El Consejo de Seguridad es el responsable de mantener la paz y la seguridad
internacional de conformidad con la Carta de las Naciones Unidas. Este se
compone de 15 miembros, cinco de los cuales son miembros permanentes: China,
los Estados Unidos, la Federacién de Rusia, Francia y el Reino Unido. Los otros
diez miembros son elegidos por un periodo de dos afios. Las decisiones del
Consejo requieren de nueve votos para que sean aprobadas, incluyendo los votos

de los cinco miembros permanentes, ya que éstos Gltimos tienen el derecho de
veto.

B2 idem.
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Entre las principales funciones del Consejo de Seguridad de conformidad con Ia
Carta de las Naciones Unidas, se encuentra el recomendar a la Asambiea General,
la designacion del Secretario General y fa eleccidn de los magistrados de la Corte
Internacional de Justicia, conjuntamente con la Asamblea.

El Consejo Econdmico y Social estd formado por 54 miembros que ejercen un
periodo de mandato de tres aftos. Es el drgano coordinador de la labor econbémica
y social de jas Naciones Unidas, asi como de los organismos e instituciones
especializados que conforman el sistema de las Naciones Unidas. Entre algunas de
sus funciones, se encuentra el negociar los acuerdos con los organismos
especializados para definir las relaciones que éstos tienen con {as Naciones Unidas,
asi como el llevar a cabo consultas con los organismos no gubernamentales que se
ocupen de asuntos que son de la competencia del Consejo.

El Consejo de Administracién Fiduciaria es el drgano’ que supervis2 la
administracion de los territorios en fideicomiso puestos bajo el régimen de
administracion fiduciaria. Los propdsitos de éste drgano es que dichos territorios
alcancen el gobierno propio o su independencia, Estd constituido por los cinco
miembros permanentes del Consejo de Seguridad: China, los Estados Unidos, la
Federacion de Rusia, Francia y el Reino Unido.

La Secretaria estd formada por un grupo de funcionarios internacionales,
aproximadamente 14,000 que pertenecen a 170 paises, y estan bajo las drdenes
del Secretario General, quien es nombrado por la Asamblea General por
recomendacion del Consejo de Seguridad por un periodo de cinco afios. Sus
funciones son muy vaﬁédas. * En su calidad de funcionarios internacionates, tanto
ellos como el Secretario General sdlo rinden cuentas de sus actividades a las
Naciones Unidas y juran no solicitar ni recibir instrucciones de ningin gobiemo ni
de ninguna autoridad ajena a la organizacién.

53 Naciones Unidas, ABC de las Naciones Unidas, Nueva York, 1995, p.18
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La Corte Internacional de Justicia es el érgano judicial de las Naciones Unidas.
Estd integrada por 15 magistrados que son elegidos por la Asamblea General y por
el Consejo de Seguridad; y algin Estado que no sea miembro de las Naciones
Unidas puede llegar a ser parte en el Estatuto de la Corte, si asi lo determina la
Asamblea General. No puede haber dos magistrados del mismo Estado y sus
mandatos duran por un periodo de nueve afios, pudiendo ser reelegidos.

La Organizacion de las Naciones Unidas ocupa hoy un lugar central en el sistema
de las organizaciones intergubernamentales, es decir, las que estdn integradas
por representantes de los gobiernos nacionales. Es la Unica organizacidn con
competencias generales en el dmbito universal, incluso aparecen ligadas a ella
miltiples organizaciones no gubernamentales que gozan del estatuto de
observadores en el Consejo Econémico y Social, con el fin de unir esfuerzos para la
solucion de problemas que enfrenta la humanidad. Para lograr tal objetivo,
cuenta con fa colaboracién de mas de 30 organizaciones afiliadas conocidas como
el Sistema de Naciones Unidas.

En el Articulo 579 de la “Carta de las Naciones Unidas”, se estipula el vinculo de
los organismos especializados con la ONU, los cuales tienen atribuciones
econdmicas, sociales, culturales, etc., a nivel internacional. Los organismos
especializados cooperan junto con la ONU en la asistencia técnica internacional,
en el desarrollo de las telecomunicaciones, en la coordinacién de las frecuencias de
radio, para definir los estandares de seguridad y eficiencia del transporte aéreo y
maritimo, entre otros.

De acuerdo con el Articuio 632 de este mismo documento, el Consejo Econdmico
y Social puede hacer recomendaciones a Ias instituciones especializadas sobre su
actividad. Generalmente dichas instituciones tienen una estructura tripartita
compuesta por una Asamblea o Conferencia General, un Consejo ¢ Comité y una
Secretaria u Oficina Permanente.
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Las Naciones Unidas han creado diversos organismos espedalizados para cada
area, y dentro del terreno de las comunicaciones, se encuentra la OACI que surgi6
como resuttado de la Convencion de Chicago de 1944 para vigilar la aplicacién de
las normas establecidas para la actividad aérea y la cual se ha convertido en un
foro intemacional en et cual los Estados se redinen periddicamente para resolver
problemas relacionados con la aviadén dvil intermacional.

2.1.2. Organizacién Provisional de Aviacién Civil Internacional.

Seis meses después de Ja clausura de la Conferencia de Chicago de 1944, el 6 de
junio de 1945, 26 Estados aceptaron el Acuerdo Provisional de la Aviacion Civil
Internacional. Este organismo provisional comenzé a funcionar mientras los
Estados ratificaban el Convenio de Chicago y tenia como objetivo el efectuar las
disposiciones acordadas en la Conferencia, asi como el cumplimiento de la
sequnda parte del Convenio sobre Aviacién Civil Intermacional en el que se
establece 1a creacién de la Organizacién de Aviacién Civil Intemacional.

Desde la clausura de la Conferencia de Chicago, se solicitd a los Estados que
enviaran recomendaciones o adiciones para los anexos originales del Convenio de
Chicago, las cuales serian recopiladas por los Estados Unidos para que
posteriormente se enviaran a todos los Estados participantes, por lo que se
encomendd al Subcomité Técnico de {a OPACI, |a tarea de revisidn de dichos
anexos.

Se establecieron dos comisiones y érganos como el Comité de Aeronavegacion y el
Comité de Transporte Aéreo, para ei andiisis de los anexos, los cuales se
encontraban subordinados al Consejo de la OPACI. Después de tres perfodos de
sesignes se prepararon (os proyectos de los siguientes anexos:

* 1. Febrero de 1940 — Mapas y Cartas Aeronduticas (MAPA)
2. Meteorologia (MET)



3.Reglamento det Alre y Control del Transito Aéreo (RAC)

4.Busqueda y Salvamento (SAR)

5.Mayo de 1946 — Aeronavegabilidad (AIR)

6.Telecomunicaciones Aeronauticas y Radicayudas, para la Navegacidn Aérea
(COM)

7.0Operaciones de tas Servicios Aéreos Internacionales (OPS}

8.Licencias al Personal {PEL)

9.Marcas de Nacionalidad y de Matricula de las Aeronaves (REG)”.®%

El 21 de mayo de 1946 se reunid la primera Asamblea Interina de la OPACI, en
donde se reunieron 44 Estados contratantes, 10 Estados observadores y 8
organismos intemacionales. Se eligié a la ciudad de Montreal como sede
permanente de la organizacién, que posteriormente serla la Organizacién de
Aviacién Civil Internacional.

En 1946, el Consejo de ia OPACI hizo una division de! mundo en diez regiones con
el fin de tener un mayor contro! sobre las actividades aeronauticas, la cual quedd
de la siguiente rmanera:

"1)Area del Pacifico Septentrional
2) Area del Pacifico Meridional

3) Area del Caribe

4) Area de Sudamérica

5) Area del Atldntico Septentrional
6) Area del Atldntico Meridionai
7) Area Europeo-Mediterréneo

8) Area Oriente-Medio

9) Area Africa Océano-indico
10)Area de Asia Sudoriental™*>

% Freer Duane W. * Los afios de la OPACT 1945-1947", Boletin QACT, No. 8, Montreal, pp. 37-38
9 pvarez, Maldonade Marcela, op. ot p.68
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La OPACI establedié 5 oficinas regionales en Dublin, El Cairo, Melbourne, México
y Paris. Esta Organizacién Provisional dio por concluidas sus funciones et 4 de abril
de 1947, pues ya se habian obtenido las ratificaciones necesarias para la adopcion
del Convenio de Chicago para dar lugar a lo que ahora conocemos como OACL

2.1.3. Organizacién de Aviacién Civil Internacional

La Organizacién de Aviacién Civil Internacional surgié a raiz de la necesidad de la

existencia de un organismo especializado que regulara la actividad aérea

internacional, por lo que en la Conferenda de Chicago de 1944, se establece la

creacidn de este organismo en la segunda parte del convenio celebrado en esta

cudad cuyos objetivos principales se encuentran en el Articulo 44° y som

“Desarrollar los principios y técnicas de Jla navegacién aérea internacional y

fomentar la organizacién y el desenvolvimiento del transporte aéreo internacional,

para:

a) lograr el desarrollo seguro y ordenado de la aviacién civil intemacional en todo
&l mundo;

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

¢) estimular el desarrollo de aerovias, aeropuertos e instalaciones y servicios de
navegacion aérea para la aviacién civil internacional;

d) satisfacer las necesidades de los pueblos del mundo respecto a un transporte
aéreo seguro, reqgular, eficaz y econdmico;

e) evitar el despilfarro econdmico producido por una competencia excesiva;

f) asegurar que se respeten plenamente los derechos de los Estados contratantes

y que cada Estado contratante tenga oportunidad eqwtativa de explotar
empresas de transporte aéreo internacional;

g) evitar discriminacién entre Estados contratantes;

h) promover la seguridad de vuelo en la navegacién aérea internacional;

l) promover, en general, f desarrolio de la aeronautica civil intemacional en todos
SUS aspectos w (56)

Séptima edicidn, 1997, p.17
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La OACI es un organismo especializado de las Naciones Unidas, establecido en
1947. Durante su primera Asamblea, el 1° de octubre de ese afio, se firmé el
protocolo que establecié 1a relacion entre la OACI y la ONU. Tiene su sede en la
ciudad de Montreal, Canada y siete oficinas regionales: ia oficina Africa occidental
y central en Dakar, Senegal; la oficina Africa oriental y meridional en Nairobi,
Kenya; la oficina Asia y Pacifico en Bangkok, Tailandia; la oficina Europa y
Atantico septentrional en Paris, Francia; la oficina Norteamérica, Centroamérica y
Caribe en México D.F., México; la oficina de Oriente Medio en E! Cairo, Egipto v la
oficina de Sudamérica en Lima, Pert, tres de estas oficinas ya estaban establecidas
cuando estaba operando la OPACI,

La funcién principal de estas oficinas regionales es la de mantenerse
permanentemente en contacto con los Estados ante los cuales estdn acreditados
para fomentar la aplicacién de las decisiones de los organismos correspondientes y
requisitos de la OACI, e informar directamente de las actividades desarrolladas al
Secretario General de la organizacién.

Actualmente cuenta con 185 Estados contratantes, todos ellos miembros de la
ONU, aunque no necesariamente tienen que pertenecer a la ONU los Estados
miembros de los organismos especializados. (Anexo III)

En cuanto a su estructura organizacional, la OACI se compone de tres drganos
principales: La Asamblea, el Consejo y la Secretaria General.

La Asamblea es el érgano supremo de la OACI, y estd integrada por los
representantes de los 185 Estados miembros. De acuerdo con el Articulo 48° del
Convenio de referencia, la Asamblea se reline cada tres afios, sin embargo puede
Hevar a cabo sesiones extraordinarias convocadas por el Consejo, a peticién de no
menos de la quinta parte del total de los Estados contratantes. Las decisiones
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resultantes de la Asamblea, son tomadas por mayoria de votos y el quérum es
constituido por la mayoria de los Estados contratantes.

Durante fa 322 sesién de la Asambiea, se presentaron los reportes del Consejo en
lo que concierne a los afios 1995, 1996, 1997 y los primeros seis meses de 1998.
Aqui se dio ia bienvenida a los Estados de Palau y Samoa, quienes recientemente
se integraron como miembros de la organizaciin. Cada Estado contratante tiene
derecho a un voto, y durante las reuniones de la Asamblea, pueden ser
acompafiados por los asesores técnicos que consideren pertinente, sin embargo
estos Ultimos no tendrén derecho a voto.

Las facultades y deberes de la Asamblea se encuentran estipulados en el articulo
49° del convenio, los cuales se mencionan a continuacién:

“a) elegir en cada reunion a su Presidente y otros dignatarios;
b) elegir los Estados contratantes que estaran representados en el Consejo, de
acuerdo con las disposiciones del Capitulo IX;

¢) examinar los informes del Consejo y actuar segun convenga y decidir en
cualquier asunto que éste someta a su consideracion;

d) establecer su propio reglamento interno y crear fas comisiones auxiliares que
juzgue necesario y conveniente; _

) aprobar presupuestos anuales y determinar el régimen finandiero de la
Organizaci6n de acuerdo con lo dispuesto en el Capitulo XII;

f) examinar los gastos y aprobar las cuentas de la Organizacion;

g) a su discrecion referir al Consejo, a las comisiones auxiliares o a cualquier otro
érgano toda cuestién que esté dentro de su esfera de accion;

h) delegar en el Consejo las facultades y autoridad necesarias o convenientes para
el desempefio de tas funciones de la Organizacién y revocar 0 modificar en
cualquier momento tal delegacion de autoridad;

i) MNevar a efecto las disposiciones apropiadas dei Capitulo XI1I;
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j} considerar las propuestas de modificacion o enmienda de las disposiciones del
presente Convenio y, si las aprueba, recomendarlas a los Estados contratantes
de acuerdo con las disposiciones del Capitulo XXI;

k) entender en toda cuestion que esté dentro de la esfera de accién de la
Organizacién, no asignada expresamente al Consejo.*”

En los puntos arriba indicados, se hace mencidn del capitulo IX, el cual se refiere
a la composicién y funciones del Consejo; al capitulo XII, el cual se refiere al
presupuesto y distribucién de gastos de 1a organizacién; al capitulo XIII, el cual
hace mencidn de los arreglos con otros organismos internacionales para facilitar fa
labor de la organizacién; y al capitulo XXI, que se refiere a las ratificaciones,
adhesiones, enmiendas y denuncias.

El_Consejo es el 6rgano ejecutivo de la QACI. Es un drgano permanente
responsable ante la Asamblea, el cual se compone por 33 Estados que son
elegidos por el drgano supremo de esta organizacidn, quienes ejercen sus
funciones por tres afios, hasta que, en la siguiente Asamblea se elijan a los
miembros del nuevo Consejo, éste tiene que estar formado por Estados
representantes de todas las principales regiones geogréficas del mundo. La
Asamblea también toma en cuenta ciertos criterios para la adecuada
representacién de los Estados miembros en el Consejo, por lo que considera a los
Estados de mayor importancia en el transporte aéreo y a los que mds contribuyen

en el suministro de instalaciones y servicios para la navegacién aérea
internacional.

El Presidente es elegido por el Consejo, y no es necesario que pertenezca a los
miembros del Consejo, quien puede ser reelegido y no tiene derecho a voto.
Actualmente es el Dr. Assad Kotaite.

7 0aCt, Convenio sobre Aviacién Civil Infernagional, Séptima Edicin, 1557 p. 15-20
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Las funciones del Presidente se encuentran establecidas en el Articulo 51°. del
Convenio de Aviacién Civil Internacional y son los siguientes:

“ a) convocar las reuniones del Consejo, del Comité de Transporte Aéreo y de la
Comisién de Aeronavegacion;
b} actuar como representante det Consejo; y
c) desempefiar en nombre del Consejo las funciones que éste le asigne”.*®

Cualquier miembro de la OACI puede apelar ante el Consejo las decisiones
tomadas por el Comité del Consejo, y las decisiones que se toman en éste, son
aprobadas por la mayoria de sus miembros. Asimismo, todo Estado contratante
puede participar en los Comités del Consejo, sobre todo cuando se traten temas
de particular interés, sin embargo éstos no tienen derecho a voto.

El Articulo 54° del Convenio establece que obligatoriamente, ™ El Consejo debe:

a) someter informes anuales a la Asamblea;

b} ejecutar las instrucciones de la Asamblea y cumplir con los deberes y
obligaciones que le asigna el presente Convenio;

¢) determinar su organizacion y reglamento interno;

d) nombrar y definir las funciones de un comité de Transporte Aéreo, que serd
elegido entre los representantes de los miembros del Consejo y ante el cual
serd responsable el Comité;

e) establecer una Comisidon de Aeronavegacién, de acuerdo con las disposiciones
del Capituto X;

f) administrar los fondos de la Organizacién, de acuerdo con las disposiciones de
los Capftulos XII y XV;

g) fijar ios emolumentos del Presidente del Consejo;

h) nombrar un funcionario ejecutivo principal, que se denominard Secretario
General, y adoptar medidas para el nombramiento del personal necesario, de
acuerdo con las disposiciones de! Capitulo XI;

jonal, Séptima Edicidn, 1997 p. 22
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i} solicitar, compilar, examinar y publicar informacion refativa al progreso de la
navegacion aérea y la operacidn de los servicios aéreos internacionales,
incluyendo informacién sobre los costos de explotacion y datos sobre
subvenciones pagadas por el erario publico a las lineas aéreas;

j) comunicar a los Estados contratantes toda infraccidn del presente Convenio,
asi como toda inohservancia de las recomendaciones o decisiones del Consejo;

k) comunicar a la Asamblea toda infraccién del presente Convenio, cuando un
Estado contratante no haya tomado las medidas pertinentes en un lapso
razonable, después de notificada la infraccion;

I) adoptar, normas y métodos recomendados internacionales, de acuerdo con
las disposiciones de! Capitulo VI del presente Convenio, designandolos, por
razones de conveniencia, como Anexos al presente Convenio, y notificar a
todos los Estados contratantes las medidas adoptadas;

m) considerar las recomendaciones de la Comision de Aeronavegacion para
enmendar los Anexos ¥ tomas medidas de acuerdo con las disposiciones del
Capitulo XX;

n) examinar todo asunto relativo al Convenio que le someta a su consideracion un
Estado contratante.™>”

Los capitulos a los que se refiere el parrafo anterior, corresponden a la Comisién
de Aeronavegacion, Finanzas, Aeropuertos y otras instalaciones y servicios para
la navegacion aérea, Personal, Normas vy Méfodos recomendados
internacionalmente y Anexos, respectivamente.

El Comité de Aeronavegacion, compuesto por quince miembros, tiene como
funcion principal el asesorar al Consejo sobre 12 recopilacion de informacion que
resulte Util para el progreso de la actividad aérea, asi como hacerla llegar a todos
los Estados contratantes y !a redaccidn de todos los anexos a! Convenio, a
excepcién del anexo 9 que le corresponde al Comité de Transporte Aéreo.

%) OACI, Convenio sobre Aviacién Civil nternacional, Séptima Edicién, 1997 p. 22-23
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Por otra parte, el Consejo se awxilia por medio de otros 6rganos auxiliares, como
lo son: el Comité de Transporte Aéreo, el cual estudia los aspectos econdmicos de
la aviacién civil internacional v estd formada por 12 miembros; el Comité de
Finanzas, el cual estudia las cuestiones financieras de la organizacion y estd
formada por un minimo de 9 miembros; el Comité Juridico, el cual reemplazd
al Comité Intemnacional Técnico de Expertos Juridicos (CITEJA); el Comité sobre
Interferencia Ificita, que investiga fos actos de sabotaje y estd compuesto por 15
integrantes; el Comité de Ayuda Colectiva, que proporciona ayuda técnica a los
Estados miembros para el suministro de los servicios de navegacidn aérea,
compuesto por un minimo de 9 miembros. Por otra parte, en lo que concierne a
este ultimo aspecto, el articulo 69° del convenio establece que los aeropuertos,
sus instalaciones y los servicios de aeronavegacidn de los Estados contratantes,
deben de tener un funcionamiento seguro y eficaz, de lo contrario, en el caso de
que el Consejo considere que no se cuenta con las medidas de seguridad minimas
necesarias, éste puede hacer recomendaciones consultando con los Estados en
cuestién, asi como con otras miembros afectados. El Consejo, a peticion del
Estado, puede sufragar estos gastos total o parciaimente.

El Consejo se encarga de la concepcidn, adopcidén y enmienda de las ™ Normas y
Métodos Internacionales Recomendados” (SARP), y de los * Procedimientos para
los Servicios de Navegacién Adrea” (PANS), los cuales se encuentran contenidos
en Jos anexos al Convenio de Chicago y gracias a los cuales se pretende la
uniformidad en los reglamentos y procedimientos refativos a la operacién de
servicios aéreos seguros, regulares y eficientes.

™ por propia seguridad de todas las aeronaves, nacionales o extranjeras que operan en un aeropuerto, éstas
deben de cumplir con los requisitos minimos establecidos por Ia OACT, ya que la seguridad de! transporte
adreo es el objetivo primordial de la organizacidn, Por lo anterior, existen programas de financiamiento
panqmbsnadmsmpumzmesemmémimsmmnﬁmumpﬁmnﬂdmm,tmgmum
mmmmMMmmmdmmmvseMahwde

éste. Normalmente los fondos que se destinan a este tipo de actividades son proporcionados por el
Programa de Naciones Unidas para & Desarrollo (PNUD) como fondc de asistenda técnica y por los Estados
interesados en o intercambio comercial con esa nadién. Los Estados que participan en el financiamientn
pueden recuperar Su aportacion por medio del cobro de derechos de uso de aeropuerto.
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Las normas sefialadas en las SARP™ son especificaciones cuyo cumplimiento es
obligatorio para garantizar la seguridad en la aviacion civil, por lo que, en caso de
que algdn Estado miembro no pudiera adoptar dichas normas, debe notificar a la
OACL. Los Métodos Internacionales Recomendados son especificaciones cuya
practica es deseable, y su aplicacibn no es obligatoria. Finalmente los
Procedimientos PANS™ contienen principalmente procedimientos operativos
aprobados por el Consejo para su aplicacién universal.

Actuaimente figuran fos siguientes 18 anexos, detallados en ei anexo IV de este
trabajo: Licencias al Personal, Reglamento del Aire, Servicios Meteoroldgicos
para la Navegacion Aérea Internacional, Cartas Aeronauticas, Unidades de medida
que se empleardn en [as Operaciones Aéreas y Terrestres, Operacidn de
Aeronaves, Marcas de Nacionalidad y de Matricula de las Aeronaves,
Aeronavegabilidad, Facilitacidn, Telecomunicaciones Aeronauticas, Servicios de
Transito Aéreo, Blsqueda y Salvamento, encuestas de accidentes de aviacion,
Aerddromos, Servicio de Informacion Aeronautica, Proteccidn del Medio Ambiente,
Sequridad y Transporte sin Riesgos de Mearcancias Peligrosas por Via Aérea.

Existen programas para desarrollar las normas establecidas en los anexos de la
OACl, como el programa de Facilitacion el cual da seguimiento a la
implementacién del Anexo 9 y a fa actualizacién del mismo, ya que sirve como
guia para conocer las nuevas tecnologias y nuevos sistemas para el control mas
eficiente del tréfico internacional de pasajeras, ya que en ocasiones los obstaculos

que plantean los trdmites de aduana y migracién resultan ser impedimentos para
el transporte aéreo.

Este anexo se refiere a los trdmites necesarios para la entrada y salida de
aeronaves, desde el llenado de documentos, desinfeccion de aeronaves y permisos

™) SARP deriva del inghés Standards and Recommended Practices
™ PANS deriva del inglés Procedures for Air Navigation Services.
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especiales para las operaciones; a la entrada y salida de personas en lo que se
refiere a los documentos de identidad, visados, sanidad plblica, formularios;
asimismo contempla ia entrada y salida de carga de importacién y exportacion,
contenedores, equipo y suministro de piezas de repuesto de aeronaves, equipaje
no acompafiado y traslado de animales; por Gltimo, establece las instalaciones
necesarias para proporcionar los servicios a los pasajeros asi como las
disposiciones relativas al estacionamiento y servicio de aeronaves,

L3 Secretaria, Es el drgano administrativo, encabezado por un Secretario General
;' que es elegido por el Consejo como se establece en el Articulo 58° del convenio.
Actualmente es el Sr. Cldudio Costa Pereira, de Brasil, quien sustituy a mediados

de 1997 al Dr. Philippe Rochat, de Suiza. El Secretario General elige al personal de
la Secretaria.

3
E.
%
.
:

"La Secretaria se divide en las siguientes cinco direcciones que desempefian las
instrucciones de la Asamblea y las decisiones del Consejo.

1) Direccién de Navegacién Aérea. Se ocupa del proceso de consultas a escala
mundial y regional, a través de las cuales determina qué instalaciones y
servicios internacionales deberd proporcionar cada Estado.

2) Direccién de Transporte Aéreo. Se ocupa de aspectos econdmicos y
administrativos de la aviacidn civil. Recopile estadisticas, realiza estudios
econémicos sobre el desarrolio nacional del transporte aéreo. Se encarga de
la aplicacion del Anexo 9 sobre Facilitacién.

3) Direccién de Asuntos Juridicos. Asesora juridicamente al Secretario General,

auxilia en su labor a la comision Juridica de la Asambiea y al Comité Juridico;
se ocupa de resolver cuestiones relacionadas con el Derecho Adreo
Internacional.
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4) Direccion de Asistencia Técnica. Es responsable ante el Consejo, a través del

Secretario General, de Wevar a !'a practica las decisiones tomadas por fa

Asamblea en reiacién con organismos multilaterales y bilaterales, y sobre
financiacion.
5) Direccién de Administracidn v Servicios. Auxilia a la Organizacién en la

contratacion y administracion del personal y las conferencias. Distribuye las
publicaciones de la QACI." 0

La estructura de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional podria desglosarse
en el siguiente cuadro:

ASAMBLEA
{ 185 Estados contratantes)

/ N

CONSE]IO SECRETARIA
( 33 Estados ) Secretario General
Presidente: Dr. Assad Kotaite Sr. Renato Cléudia Costa Pereira

l )

Organos auxiliares:

1) Comité de Aeronavegacion
{15 miembros)
2} Comité de Ayuda Colectiva

1) Direccién de Navegacion Aérea

3)

4)
5)

para los  Servicios de
Navegacion Aérea

(Min. 9, méaximo 11 miembros)
Comité de Finanzas

{Min. 9, maximo 13 miembros)
Comité Juridico

Comité de Transporte Aéreo
{12 miembros)

2) Direccidn de Transporte Aéreo
3) Direccion de Asuntos Juridicos
4) Direccidn de Asistencia Técnica

5) Directidén de Administracion y
Servicios.

FUENTE: OACI, Memoria sobre Ja QACT, Montreal, 1987, p. 59

) pvarez, Maldonado Marcela, op. oit. p, 72
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En lo que ser refiere al presupuesto, esta organizacién internacional capta recursos
financieros de diferentes fuentes para poder sufragar sus gastos y para planear los
programas de asistencia técnica, estas fuentes de ingreso se mencionan a
continuacién en orden de importancia: '

1) El Programa de Naciones Unidas para el Desarrolio (PNUD), es en donde se
encuentra el mayor financiamiento que recibe la Organizacion de Aviadién Civil
Internacional. "Ya desde 1979, el 73% de la financiacién de ia asistenda
técnica provino del PNUD. El pasado affo este porcentaje fue tan solo del
56%."" Lo anterior fue ocasionado principalmente a la recesion econdmica

" de ese iempo, que obligd a los paises donantes a limitar 1as aportaciones para
los organismos de asistencla multilateral como lo es el PNUD, sin embargo los
programas de asistencia técnica no se vio disminuida en la misma proporcién
que el recorte de dicho presupuesto gracias a las otras fuentes de
financiamientc come los fondos fiduciarios”? asi como el dinero que los paises
en desarrolio afiaden a los fondos procedentes del PNUD.

Dicho programa, el cual es parte de las Naciones Unidas, sostiene el principio
de que el desarrolio es una parte inseparable del establecimiento de la paz
entre los Estados, asf como de la seguridad humana. Su misién es la de
ayudar a los paises en su esfuerzo para mantener el desarrollo humano y crear
la capacidad de llevar a cabo programas de desarrollo que contribuyan en la
creacién de empleos y la proteccién y regeneracién del medio ambiente, entre
otros. Asimismo, el PNUD se esfuerza por participar con las agendas
especializadas de las Naciones Unidas que buscan la subsistencia humana,
para ayudar a los paises a evitar y a prepararse para controlar las emergendas
y desastres. Por lo anterior, el PNUD recibe contribuciones voluntarias de casi
todos los Estados del mundo para poder respakdar sus programas.

&1 QACT, "Los resultados de la industria en 1980-1982 reflejan un modesto Crecimiento del trifico”, Revista

QACT, Voi. 84, No. 11 Montreal, noviembre de 1583, p.18
o Dinero que los Estados invierten en proyectos en los que la OACT actia como organismo ejecutor,
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2) Otra fuente de financiamiento io son las aportaciones de los Estados miembros

de la organizacién, ya que de acuerdo con el Articulo 61° y 62° del Convenio
de Chicago, los Estados contratantes tienen la obligacidn de pagar cuotas cada
tres afios a la organizacidn, en proporcidn al Producto Interno Bruto de cada
Estado, y es la Asamblea quien aprueba los presupuestos y distribuye los
gastos entre los miembros de la OACI en la forma que ésta lo determine. La
falta del cumpfimiento de las obligaciones financieras ante la organizacién, (e
da el derecho a la Asamblea de suspender el voto a todo miembro que no
hubiera cubierto sus cuotas.

A finales de 1997, los retrasos en el pago de contribuciones superaban los 21
millones de délares, de acuerdo con el informe de la 32° Asamblea. Lo
anterior trae como consecuencia et no poder llevar a cabo en su totalidad fos
programas establecidos.

3) Las contribuciones voluntarias en forma de becas, equipo de instruccidn y

4)

fondos para la formacién del personal por parte de los Estados o de
Instituciones pdblicas y privadas como el Banco Mundial, la Comunidad
Econdmica Europea, el Fondo Europeo para el Desarrotlo, los Fondos drabes,

entre otros, constituyen también una fuente de ingresos muy importante para
conformar el presupuesto,

Finalmente, se alienta a los paises en vias de desarrollo que requieren de
financiamiento, a buscar fondos provenientes de otras fuentes multilaterales

para el desarrollo de la aviacién civil, con el fin de compfementar las fuentes
de ingresos arriba mencionadas.

Entre los proyectos que lleva a cabo la Organizacion de Aviacidén Civil
Internacional, uno de los mas importantes y a donde se destina gran parte del
presupuesto es la asistencia técnica que se proporciona a ios paises miembros ge
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la OACI para lograr el desarrollo de la Aviacién Civil Internacional, su
perfeccionamiento y llevar esta actividad a los mds altos mérgenes de seguridad.

La organizacién tiene planes permanentes de formacién de instructores para que
cada vez un mayor nimero del personal pueda adquirir los conocimientos técnicos
para adoptar las especificaciones denominadas Normas y Métodos Recomendados
Intemacionalmente (SARP) del anexo del convenio, asi como conocimientos
administrativos. Lo anterior se fleva a cabo por medio de becas en instituciones
docentes de los paises en desarrollo, asl como con las misiones que esta
organizacidn promueve para que expertos de todo el mundo éjecuten los
proyectos de asistencia técnica de la QACT que es solicitada por los paises en vias
de desarrolio.

La organizacidn ha proporcionado asistencla técnica desde 1952, "o cual
representa aproximadamente 120 proyectos por afio con un promedio anual de 55
miliones de ddlares, y presupuestos para proyectos individuales que oscilan entre
50 mil hasta 35 millones de délares.®® Actualmente existen alrededor de 180
instituciones de capacitacion alrededor del mundo para ia instruccion en diferentes
aspectos de la aviacién como son: la investigacion, prevencién de accidentes,
meteorologia, derecho aéreo, proyectos y mantenimiento de aeropuertos,
medicina aerondutica,  transporte aéreo, control de transito aéreo,
aeronavegabilidad, servicios de informacién aerondutica, entre otras.

2.1.4. Organizacién Internacional de Turismo

ta Organizacion Internacional de Turismo es el foro internacional de las politicas
turisticas. Actualmente cuenta con 138 paises miembros y mas de 350 miembros
afiliados representantes de gobiernos locales, asociaciones turisticas y compatias
del sector privado, incluyendo aerolineas, hoteles y operadores turisticos. Su

3 10A0 Technical Co-operation, p. 1 Internet, www.kcao.int
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tarea principal es el transferir los conocimientos turisticos a los paises en
desarrollo.

En 1925 se cred en la Haya, la Unidn Internacional de Organizaciones Oficiales de
Publicidad Turistica, [a cual después de la Segunda Guerra Mundial se trasladé a
Ginebra y adopto el nombre de Unidn Internacional de Organismos Oficiales de
Turismo (UIOOT). Esta ditima, era una organizacién no gubernamental y técnica
Cuyos miembros sumaban alrededor de 109 organizaciones turisticas nacionales y
88 miembros asociados. Lo que posteriormente se convertirfa en fa Organizacién
Internacional de Turismo.

A mediados de 1960, se comenzd a observar la necesidad de crear herramientas
mas efectivas para supervisar el desarrallo turistico y controlar el trastado de
personas, asi como también fa necesidad de llevar un control de los promotores
turisticos con Ja participacién de organismos intergubernamentales. Por lo que,
en 1967, los miembros de fa UIOOT aprobaron fa resolucién para transformarse
en una organizacién intergubernamental que Hevars a cabo la actividad turistica
por todo el mundo, cooperando con otros organismos de las Naciones Unidas
como fa Organizacién Mundial de la Salud, con la UNESCO y con la Organizacién
de Aviacién Civit Internacional principalmente. "En 1969 la Asamblea General de
las Naciones Unidas reconoci6 el papel decisivo que tomaria la transformacién de
la UIOOT en el campo turistico. Esta resolucidn fue ratificada en 1974 por los 51
Estados miembros de esa organizacién, la cual adopt6 el nombre de Organizacién
Internacional de Turismo en su primera Asamblea General llevada a cabo en Mayo
de 1975 en ia ciudad de Madrid, Espafia."®® En 1976 la Secretaria se trasladé de
Ginebra, donde originalmente se encontraba ubicada la UIOOT, a la ciudad de
Madrid por iniciativa def gobierno espafiol, quien proporciond (as instalaciones para
su oficina matriz. Espafia es uno de los principales destinos con mayor captacion
turistica.

3 World Tourism Organization - WTO OMT BTO p. 9, Internet www, world-tougism.org/
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En ese mismo afio, la Organizacién Internacional de Turismo se convirtié en una
agenda que cumple con el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrolio;
firmandose en 1977 el acuerdo de Cooperacién con las Naciones Unidas.

Debido al papel tan importante que juegan fos gobiernos en e aspecto turistico,
actualmente este organisma ayuda a las naciones del mundo a aprovechar los
impactos positivos que esta actividad pueda tener en su territorio como lo es la
creacién de empleos, la creacién de infraestructuras turisticas vy la captacién de
divisas extranjeras.

Et turismo es la industria que ha tenido mayor crecimiento, y que no muestra
sefiales de disminucion para los afios siguientes. La captacidn del turismo
internacional se ha incrementado en promedio de 9% anual por los Ultimos 16
afios, empleando aproximadamente a 100 millones de personas en todo el
mundo. Algunas investigaciones muestran que la fuente de trabajo que crea la
industria turistica ha crecido una y media veces més rapido que cualgquier otro
sector industrial.

La industria tristica proporciona cientos de millones de délares a los gobiermnos en
la captacidn de impuestos de aeropuertos, restaurantes y muchos ofras
obligaciones fiscales.

La Organizacién Internacional de Turismo fija estandares internacionales para la
medida y el reporte del turismo. Sus recomendaciones en relacion con I3
estadistica de esta actividad, fueron adoptadas por fas Naciones Unidas en 1993 y
estdn siendo implementadas por varios paises del mundo, creando un lenguaje
comun estadistico del turismo, el cual permite a los destinos comparar el éxito
que éstos tienen, en relacién con sus competidores. Asimismo podemos conocer
las preferencias de los turistas en cuanto a servicios y lugares de veraneo para
hacer mas atractiva la infraestructura turistica.
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La medida exacta del impacto del turismo en la economia nacicnal, le proporciona
a esta industria una mayor influencla con los gobiernos. Por lo que esta
organizacién esta desarrollando un sistema contable que permitiré medir el papel
que juega el Turismo en la actividad econdmica nacional de cada Estado.

La organizacidn recibe financiamiento principalmente de las contribuciones de sus
miembros, quienes pagan una cuota anual calculada de acuerdo con el nivel
econdmico de desarrollo y con la importancia del turismo en cada pais. "Bl
presupuesto obtenido para el periodo de 1996-1997 fue de 18,099,000.00 délares,
los miembros de la organizacién contribuyeron con e 90% del total del
presupuesto y el 10% restante se divide entre las aportaciones del Programa de
Naciones Unidas para el Desarrollo, aportaciones para investigacién y venta de
publicaciones y productos electronicos."®® En este mismo periodo, la organizacién
llevd a cabo actividades de desarrolio en 42 paises con un valor aproximado de 4.4
millones de ddlares, incluyendo proyectos de corto y largo plazo. Entre fos
proyectos a corto plazo realizados en 1996 puedo mencionar el andlisis del
transporte aéreo que fue efectuado en Costa Rica.

Los principales 6rganos que conforman la Organizacién Internacional de Turismo
son: La Asamblea Generai, el Consejo Ejecutivo, las Comisiones Regionales, los
Comités y la Secretaria.

La Asamblea General es el érgano supremo de la organizacién, se redne cada dos
afios para aprobar el presupuesto y los programas de trabajo, asi como para llevar
a cabo algunos debates sobre puntos de vital importancia para el sector turistico.
Cada cuatro afios se elige al Secretario General. La Asamblea se compone por
delegados que representan a quienes tienen membresia completa y membresia
asociada. Los miembros afiliados y los representantes de otras organizaciones
internacionales pueden participar como observadores, sin derecho a voto.

©) idemn. p. 3
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Los miembros que componen 1a organizacién se dividen en tres categorias:

a) Membresia completa; la cual se encuentra abierta para todos los Estados
soberanos que son actualmente 138.

b) Membresia asociada; que se refiere a los territorios que no son responsables de
las reladones exteriores dei Estado, cuya membresia requiere previa
autorizacién del gobieno de su pars.

¢} Membresia afillada; que comprende un gran nimero de organizaciones que
trabajan directamente con compaiifas turisticas o relacionadas con este sector,
dentro de las cuales se incluyen las aerolineas y otras compailias de transporte,
hoteles y restaurantes, operadores turisticos, agencias de viaje, entre otros y
rebasan ios 350 miembros afiliados.

El Consejo Ejecutivo, es responsable de que la organizacién lleve a cabo los
programas y que éstos se ajusten al presupuesto. Estd compuesto por 26
miembros, representantes de Estados, que son elegidos por 1a Asamblea General
y se rednen cada dos afios.

Las Comisiones Regionales se retinen cuando menos una vez al afio y estdn
formadas por los representantes de los Estades vy de los miembros asociados de
cada regidn, los miembros afiliados participan como observadores. La Organizacién
se divide en seis regiones: Africa, América, Asia y Pacifico, Europa, Medio
Oriente y Sur de Asia,

Los Comités Especializados de la organizacién son: el Comité de Programas,
Comité de Finanzas y Presupuestos, Comité de Estadisticas, Comité del Medio
Ambiente, Comité de Soporte de Calidad y la red de Centros Educativos. Cada
uno de elios trabaja sobre el contenido de sus programas.
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ta Secretarla es dirigida por el Secretario General. En 1990 fue electo como
Secretario el Sr. Antonio Enriquez Savignac, de nacionalidad mexicana, el cual
presentd su renuncia en 1996, siendo sustituido interinamente por el Sr. Francesco
Frangialli, quien fue nombrado Secretario General al afio siguiente. Esta Secretaria
supervisa aproximadamente 80 personas responsables de la implementacién de
los programas de la organizacion y de la atencién de las necesidades de los
miembros de la misma quienes iaboran de tiempo compieto en (a oficina central de
Madrid. Asimismo, la Secretaria recibe apoyo adicional de la regidn Asia - Pacifico
en Osaka, Japén, financiada por el gobiemo de este pais.

En resumen, como organismo internacional busca la integracidn del mayor niimero
de naciones y de explotar la actividad turistica para el mayor desarrollo de las
mismas, ya que muchos de los paises en desarrolio se basan en esta actividad
como la mayor fuente de ingresos. Asimismo debido a su importancia, quiza sea el
organismo gubernamental con mayor nimero de miembros en todas sus
categorias ya que no se limita a fa admisién de Gnicamente Estados soberaros por
el papel que desempefian las demdas empresas que se relacionan el turismo.

2.1.5. Organizacién Meteoroidgica Mundiaf

Los programas de la Organizacion Meteoroldgica Mundial, buscan facilitar la
aplicacién meteoroldgica en todos los paises para lograr el desarrollo social,
econdmico y cultural.

Una de las aplicaciones de fa meteorologia ademds de la agricuftura, es en la
aviacion, en donde se pretende proveer a la actividad aerondutica de informacisn
meteoroldgica para cubrir los requerimientos para que la navegacién aérea sea
segura, econdmica y eficiente. Por lo anterior, esta organizacién proporciona
servicios y normas técnicas para la navegacion, asi como la informadién
meteoroldgica que se requiere antes y durante el vuelo. También ha impiantade
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junto con la Organizacién de Aviacidn Civil Internacional, areas mundiales de
prondstico, basadas en un sistema de comunicacién via satéiite.

"El Convenio Meteoroldgico Mundial, por el que se cred la Organizacién
Meteoroldgica Mundial (OMM), fue adoptado en la Duodécima Conferencia de
Directores de la Organizacién Meteorolégica Intemacional (OMI) reunida en
Washington en 1947. Aunque el Convenio mismo entré en vigor en 1950, la OMM
inicié efectivamente sus actividades como sucesora de la OMI en 1951, y, a fines
de este afio quedd establecida como organismo especializado de las Naciones
Unidas por acuerdo concertado entre las Naciones Unidas la OMM. "

En 1996, contaba con 185 miembros siendo 179 Estados y € Territorios, y su
finalidad es la de buscar la cooperacién internacional en los servicios y para Hevar
a cabo observaciones meteorolégicas, la promocién de un rapido intercambio de
informacién meteoroldgica, el establecimiento de normas y la publicacién
uniforme de las observaciones y estadisticas. Mediante avisos oportunos, puede
advertir al mundo de los resgos que conllevan los desastres naturales, la
contaminacién del aire y del agua y el agotamiento de la capa de ozono.

Los érganos que conforman la OMM son los siguientes: el Cbngreso Meteoroldgico
Mundial, el cual es el érgano supremo y se reline cada cuatro afios para aprobar
las politicas, programas y presupuestos del organismo; el Consejo Ejecutivo,
integrado por 36 miembros, quien supervisa la aplicacién de las resoluciones y
disposiciones del Congreso, asi como el asesoramiento para los miembros en
cuestiones técnicas; y la Secretarfa, quien prepara, produce y distribuye las
publicaciones de la organizacidn y esta representada por un Secretario General.

L0s miembros se agrupan en sels regiones: Africa, Asia, Europa, América del
Norte y América Central, América del Sur y Suroeste del Pacifico. Coordinan
regionalmente las actividades meteoroldgicas e hidrolégicas.




Para apoyar la labor de esta organizacidn, ésta cuenta con ocho comisiones
técnicas: meteorologia aeronautica, meteorologia agricola, clencias atmosféricas,
sistemas bésicos, climatologia, hidrologia e instrumentos y métodos de
observacién y meteorologia marina.

Es importante la cooperacidén internacional de cada Estado para emitir 1as
predicciones meteoroldgicas, ya que cada dia se transmiten mas de 2,000 mapas
meteoroldgicos a través de los 3 centros meteoroldgicos mundiales, 35 centros
meteoroldgicos regionales y 183 centros meteoroidgicos nacionales para que los
buques y aeronaves tengan una informacién constante y reciente de los cambios
climaticos mundiales.

La informacion metecroldgica se basa en los Métodos Recomendados SARP,
anexos al convenio de aviacion civil (OACI) y en el Reglamento Técnico de la
Organizacion Meteoroldgica Mundial. Algunos de los prondsticos emitidos son los
informes meteoroldgicos ordinarios (METAR), los prondsticos de aerodromao (TAF)
y los mapas de tiempos significativo (SIGWX); dichos informes son recabados por
las tripulaciones, antes de efectuar cualquier vuelo y son complementados por la
informacion que proporciona el Sistema Mundial de Prondsticos de Area (WAFS).

2.1.6. Organizacion Mundial de la Salud.

La Organizacion Mundial de la Salud (OMS) fue fundada en 1948 como agencia
especializada de las Naciones Unidas, para promover entre las naciones la
cooperacion técnica necesaria para ayudar a mejorar la calidad de vida de los
seres humanos. Actuatmente cuenta con 191 Estados miembros.

La Organizacién Mundial de la Salud, define a la salud como "un completo estado
de bienestar fisico, mental y social, y no solamente como fa ausencia de males o
enfermedades. "

6 About WHQ: Rapid overview, p.1, Internet www.who.org/aboutwho/
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Sus principales funciones son:

a) Proporcionar una quia en materia de salud para el todo el mundo.

b) Establecer normas globales para la salud.

¢} Cooperar con los gobiernas para reforzar los programas de salud.

d) Desarrollar y transmitir la adecuada tecnologia en materia de salud, asi como
proporcionar informacién y estindares.

La OMS es una autoridad que dirige y coordina los trabajos refacionados con la
salud en el dmbito internacional, y se puede destacar entre algunas de sus
responsabilidades la asistencia a los gobiemos que asi lo soliciten, para reforzar
sus servidos de salud; el establecimiento y mantenimiento tanto administrativo
como técnico, de los servicios estadisticos o de los que eviten la propagacion de
epidemias y otros servicios que le sean requeridos por paises en desarrollo;
proveer Informacién, consejos y asistencia en el campo de la salud; estimular la
erradicacidn de epidemias y otras enfermedades; promover el aumento del nivel
de nutrlciﬁn, mejorar la habitacién, incrementar el saneamiento, mejorar las
condiciones de trabajo y otros aspectos de higiene del medio ambiente. Asimismo
promueve la cooperacion entre clentificos y grupos profesionales que contribuyen
a Incrementar el nivel de salud.

Esta organizacion propone convenios intemnacionales y acuerdos en materia de
salud, promueve y dirige investigaciones en este campo y establece normas para
la aviacidn civil con el fin de que las aeronaves estén provistas de mascarillas de
oxigeno para evitar problemas fisioldgicos a los pasajeros en caso de
despresurizacion cuando se encuentra la aeronave a aititudes mayores a las que
puede soportar normaimente un ser humano. Desarrolla normas intemacionales en
alimentacion y para productos biolégicos y farmacéuticos, asi como la unificacion
de procedimientos de diagndstico. Por otra parte, fomenta actividades en e} érea
de salud mental, especiaimente aquelias actividades que afectan la armonia de las
relaciones humanas.
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La Organizacién Mundial de la Salud esta integrada por la Asamblea, et Consejo
Ejecutivo v fa Secretaria. La Asamblea, que es el drgano supremo y el cuerpo
para la toma de decisiones, se relne generalmente en Ginebra cada afio durante
el mes de mayo. Su tarea principal es aprobar el presupuesto de los programas
bienales y la toma de decisiones en las politicas sobre esta materia.

Et Consejo Ejecutivo se compone por 32 personas técnicamente calificadas en ei
campo de la Salud, quienes son elegidas por la Asamblea por un periodo de tres
afios. E! Consejo se reline por lo menos dos veces al afio y su funcién principal es
la de llevar a cabo las decisiones y politicas que haya resuelto la Asamblea.

"La Secretaria se compone por airededor de 3 800 especialistas en salud y otros
expertos de diferentes categorias. La encabeza el Director General, quien es
nombrado por el Consejo Ejecutivo."®”

La OMS trabaja de cerca con otras organizaciones de las Naciones Unidas y con
organismos no gubernamentales para el mejoramiento del medio ambiente.
Actlia también como un banco central de informacién y de conocimientas técnicos
para las lineas aéreas afiliadas, representdndolas ante otras organizaciones
internacionales. Existe una division especial que es la medicina aerondutica,
encargada de prevenir y dar solucion a las enfermedades que son causadas por los
vuelos constantes de la tripulacidn de fas aeronaves y por [a exposicién constante
al ruido de (as mismas por parte del personal de operaciones.

Por otra parte, ha promovido un programa de salud pdblica, para evitar que los
fumadores afecten ios intereses de los no fumadores, por lo que en estrecha
relacion con la OACI, se han establecido en algunas lineas aéreas, algunos vuelos
en donde se prohibe fumar durante el viaje, debido a la intolerancia al humo de!
cigarrillo que puede ser causada por fa diferencia en altitud que afecta la
oxigenacidn del cuerpo.

) idem, Structure on WHO, p.1
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Normaliza el transporte aéreo internacional también en cuanto a la desinfeccion de
aeronaves previamente en cada wuelo, higlene alimenticia y areas de no
fumadores, propordonando a las lineas aéreas la informacion de dichos
procedimientos. Asimismo  propordona informacién  sobre saiud  pabica,
informando sobre algiin periodo de cuarentena, prevencién de enfermedades
infecciosas y contaglosas, prevencién de epidemias y promueve “normas
internacionales con respecto a los productos alimenticios, bioldgicos,
farmacéuticos y similares,

En el Manual de Informacién de Viaje (Travel Information Manual - TIM),
elapbmdoporungnmodelineasaéreasmlembmsdemorganizadén,sewede
encontrar informacidn sobre los requisitos de internacién a cada uno de los paises
en lo que concierne al aspecto migratorio y al aspecto de salud, asf como también
la transportacién de animales por via aérea.

"En 1951 se adoptaron, por intervencién de la OMS, normas intemacionales sobre
medidas sanitarias para los viajeros por tierra, mar y aire. Estas normas entraron
en vigor en octubre de 1952, derogando las anteriores normas internacionales. El
nuevo reglamento sanitario internacional fue adoptado en 1969.%

En la actividad aérea, existen procedimientos especificos y unificados para ef
traslado de pasajeros enfermos, pasajeros que necesitan viajar en camifla,
pasajeros que durante su viaje necesitan vigilancia médica continua, pasajeras en
estado de gravidez, etc., asimismo existen facilidades para e transporte de
pasajeros discapacitados, quienes desde e momento de su documentacién en el
mostrador reciben una atencidn especial, a los cuales se les proporciona una silla
de ruedas sl asi la requieren. Existen ciertos asientos del avién reservados para
que estas personas se encuentren comodas y no bloqueen las salidas de
emergencia en un caso fortuito.

% ceara Virquez
) idem, p. 528

oral, FCE, Mévico, 1985 p. 518



2.1.7. Union Postal Universal

A pesar de que ef primer documento postal, se conocié en Egipto 255 a.C., fue
hasta e! siglo diecisiete cuando se establecid el primer tratado postal internacional,
el cual consistia en tratados bilaterales entre los gobierngs europeos involucrados
en el transito de dicho documento postal.

Lo anterior, en muchas ocasiones impedia el rapido desarrolio del comercio
internacional. Por lo que, por sugerencia de Heinrich Von Stephan se llevd a cabo
una convencién en Berna con el gobierno Suizo el 15 de Septiembre de 1874 a
donde asistieron representantes de 22 paises. "Las ideas surgidas de dicha reunién
se pusieron en practica hasta el 9 de octubre, dia que fue adoptado como el Dia
Mundial Postal, con la firma del tratado que establecia Ja creacién de la Unién
Postal General."" En 1878, debido al rapido incremento de miembros afiliados
que tuvo esa organizacidn en los tres afios anteriores, ésta adoptd su nombre
actual conacida como Unidn Postal Universal.

E! Convenio de Berna de 1874 tuvo gran éxito ya que logrd unificar los servicios
postales que regularmente entraban en conflictos internacionales y las normas
aqui establecidas simplificaban un intercambio reciproco de articulos postales.
Asimismo se redujo el nimero de tipos de cambio y se garantizé el libre transito de
los articulos postaies, el cual era garantizado por todos los miembros participantes.

Dentro de Ia actividad aérea, fue hasta 1920 cuando se llevé a cabo en la ciudad
de Madrid el primer congreso donde se contempld el correo por via aérea,
posteriormente se hicieron enmiendas a esas legislaciones en [os congresos
subsecuentes. En 1924 se llevé a cabo el Congresa Postal Universal en Estocolmo,
Suecia; en 1929 en la ciudad de Londres, Inglaterra; en 1934 en E! Cairo, Egipto;
en 1938 en Bruselas, Bélgica en donde se establecieron condiciones para Jos
envios postales por la via aérea.

70 The YPlY and its Members, About the UPY, p. | Intemet, www.upu.int/
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La Uni6n Postal Universal se integré como una mas de las agencias especializadas
de las Naciones Unidas, el 1 de Julio de 1948, manteniendo estrecha colaboracién
con otros organismos internacionales tales como el Programa de Desarrolio de las
Naciones Unidas, la Unién Internacional de Telecomunicaciones, ta Organizacion
de Aviacién Civil Internacional, asi como también con ctros organismas no
gubernamentales como la Asociacién Internacional del Transporte Aéreo v la
Organizacién Mundial Aduanera, entre otros.

La relacién que esta organizacién mantiene con la OACI se observa claramente en
el Anexo No. 18 del Convenio de Chicago, el cual reglamenta el Transperte sin
Rlesgo de Mercancias Peligrosas por Via Aérea en donde se encuentran las
especificaciones para el etiquetado, embalaje y expedicion de mercancias
peligrosas, cuyas normas se basan en las recomendaciones del Comité de
Expertos de Transporte de Mercancias Peligrosas de las Naciones Unidas para
buscar que el Transporte Aéreo Sea mas segwro, ya que mas de la mitad de la
carga que se transporta por esta via, es considerada como peligrosa.

Las mercancias peligrosas se clasifican en tres grupos:

1) Mercancias cuya transportacidn esta permitida.

2) Mercancias prohibidas salvo aigunas excepciones como: “ Material radiactivo
contenido en bultos... con ventec, material radiactivo contenido en bultos que
requieren refrigeracion externa mediante un sistema de refrigeracidn auxiliar,
material radiactivo contenido en bultos sometidos a controles operacionales
durante el transporte y material radiactivo que a su vez sea explosivo” 7

3) Mercancias prohibidas para transportarse por via aérea como: “Los explosivos
que pueden inflamarse o descomponerse si se someten a temperaturas de 75
grados centigrados durante 48 horas, Los explosivos que contengan mezclas

(1 1psé Pacheco Juan Antonlo,
1951, p4. .

México, agosto
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de clorato de fdsforo. Los explosivos solidos clasificados como
extremadamente sensibles al chogue mecénico. Los explosivos liquidos
clasificados como moderadamente sensibles 2l choque mecanico. Toda
sustancia u objeto que fal como se entregue para su transporte, sea capaz de
producir una emanacién peligrosa de calor o gas en las condiciones normales
propias del transporte aéreo, todos los sdlidos inflamables y los pertxidos
organicos que, en previo ensayo, tengan propiedades explosivas y que estén
embalados de tal forma que el procedimiento de clasificacion requiera el
empleo de una etiqueta correspondiente a los explosivos, como efiqueta de
riesgo subsidiario”’?

Los agentes que manejan este tipo de mercancias deben de estar bien capacitados
para conocer fas mercancias peligrosas que sean incompatibles, es decir, que no
deben de colocarse juntas, para determinar las cantidades aceptables de
mercancias peligrosas para que sean colocadas en cada compartimento de carga,
conocer los diferentes tipos de etiquetas que identifican cada una de estas
mercancias y que son una herramienta indispensable,” y sobre todo el conocer
qué medidas de emergencia se deben de tomar en caso de filtracion o derrame de
algiin embarque de mercancias peligrosas.

La pérdida de la vida seria la peor consecuencia de un accidente causado por la
negligencia ya sea del embarcador, de! pasajero ¢ del agente que reciba o maneje
las mercancias peligrosas para ser transportadas por aire. Todos ellos deben de
cumplir con los reglamentos respectivos para el transporte de mercancias
peligrosas. Por lo anterior, considero un aspecto de suma Importancia la constante
capacitacion al personal aerondutico para el manejo de estas mercancias.

73 3osé Pacheco Juan Antonio,
1991, p5,

) Lag etiquetas para fa orlentacidn y manejo de mercancias peligrosas de dividen en: Clase 1 - Explosives,
dasa 2 - gases, ra<e 3 - liguidos inflamables, clase 4 - sdlidos inflamables, clase 5 - agentes oxidantes,
¢lase 6 - venenos, clase 7 - materiales radiactivos, clase 8 - corrosivos, dase § - inaweiiales poligroses
varios. Existen otras etiquetas para indicar fa orientacidn en el embalaje v otras que indican que ese tipo
de mercancias s6lo puede ser transportada en aviones de carga, no de pasajeros.

ea”, México, agosto
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Dentro del equipaje que los pasajeros llevan normalmente pueden existir riesgos
ocultos en mercancias tales como el equipo de buceo por los tanques de aire
comprimido; algunos comestibles congelados que van empacados en hielo seco el
cual no debe de exceder de 2 kilos por pasajero, ya que la presion de este gas en
el proceso de sublimacién, podria hacer que se rompiera el empaque; armas de
fuego las cuales deben de ir siempre separadas de los cartuchos y empacados en
cajas metdlicas; sfllas de ruedas con baterfas derramables, las cuales deben de ser
acomodadas en posicién vertical desconectando las baterias debidamente aisladas
y empacadas a prueba de derrames para evitar cortocircuitos accidentales.

El capitdn de la aeronave debe tener conodmiento de ia transportacidn de todo
este tipo de articulos, asi como de la ublcacién exacta de una bateria empacada.
La transportacién de esta mercancia no puede ir bajo ninguna circunstancia en la
cabina de pasajeros. Asimismo se debe de notificar a todas las estadiones en
conexién, de trénsito y destino final de la aeronave que a bordo de ia misma hay
embarques con mercancia peligrosa. De aqui surge fa importancia en que todas las
naciones hablen un mismo lenguaje en relacién con el manejo de las mismas.

Cualquier miembro de las Naciones‘Unidas puede ser miembro de la UPU, asi como
también aquellos Estados soberanos que no formen parte de la ONU.
Actualmente, la organizacién cuenta con 189 miembros.

La organizacion estd compuesta por la Asamblea General, conformada por los 189
miembros y cuyas decisiones son tomadas con la aprobacién de, por o menos, las
dos terceras partes de la organizacion; ei Consejo Internadonal, que sirve como
érgano de informadién y consulta y promueve la cooperacién técnica entre sus
miembros. El Consejo es el responsable de la representacién de dicho organismo
ante otras organizadones internacionales. La UPU cuenta con ocho Consejeros
Regionales para fortalecer al Consejo Internacional en el desarrollo de los servicios
postales en los paises en desarrolio.
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La mayor parte de los fondos para el presupuesto de esta organizacién, provienen
del Programa de Desarrollo de las Naciones Unidas, asi como de las contribuciones
de cada uno de sus miembros,

2.1.8. Organizacién Maritima Internacional,

La OMI es un organismo especializado de las Naciones Unidas encargado de
adoptar medidas para mejorar la seguridad del transporte maritimo internacional y
para la prevencion de la contaminacién maritima, ya sea por los buques o por €}
derramamiento de sustancias contaminantes.

Este organismo "se constituyd por medio de un convenio adoptado bajo los
auspicios de las Naciones Unidas en Ginebra el 17 de marzo de 1948 y se reunid
por primera vez en enero de 1959. En la actualidad tiene 156 miembros.""?

La organizacidn esta constituida por la Asamblea General, fa cual es el drgano
rector y se re(ine cada dos afios para aprobar €l presupuesto, Ias resoluciones y
recomendaciones de caracter técnico que son elaboradas por los Grganos
auxiiiares; el Consejo, quien es considerado como drgano rector, esta compuesto
por 32 miembros y elabora ei presupuesto asi como el programa de trabajo. El
trabajo técnico fo efectian el Comité de Seguridad Maritima, ei Comité de
Proteccién al Medio Marino, el Comité Juridico, el Comité de Cooperacién Técnica
y e Comité de Facilitacion; estos comités elaboran un extenso programa de
cooperacion técnica que se concentra en desarrollar la capacidad de los paises en
desarrollo para poder proteger sus litorales. @

s p.1, Intemet www.imo.org/

) s litorales de una nacién se definen como mar temitorial, es decir, 1a parte del mar sobre la que el Estado
tiberefio puede realizar actos de soberania, considerandose como una extensidn de su teritorio. De
acuerdo con 1a Ley Federal del Mar en su art. 259, la anchura del mar territorial es de 12 millas marinas
(22,224 m.) y es adyacente tanto a las costas nacionales, sean continentales o insulares, asi como a las
aguas marinas interiores. Esta soberania se extiende al espacic aéreo sobre al mismo , al lecho y al suelo
de este mar. La zona econdmica exdusiva es el rea situada mas aiia dei mar temilvrial y s¢ extisids 5
200 mifias marinas (374,000 m.} en gue ia nacidn ejerce derechas de soberania para fines de exploracién ¥
explotacion de los recursos naturales,
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La OMI se encuentra en estrecha relacién con la OACI, no sélo para regular las
actividades que tienen que ver con los hidroaviones y portaviones, sino también
para establecer normas para que toda aeronave comercial deba de contar con
chalecos salvavidas, la capaditacién a la tripulacién para que puedan instruir a3 los
pasajeros en caso de un amerizaje para el uso adecuado de los mismos,
reglamenta también Ja evacuacién de aeronaves en este tipo de emergencias.
También rige los procedimientos para evitar posibles colisiones entre aeronaves y
embarcaciones y actividades de salvamentos, de acuerdo con el Anexo 12 del
Convenic de Chicago, para la organizacidn y funcionamiento de las instalaciones y
servicios necesarios para la bilsqueda y salvamento, brindando apoyo con barcos,
radioayudas y personal capacitado para la localizacién de las aeronaves en €aso de
que ocurriera algln siniestro.

2.1.9. Unién Internacional de Telecomunicaciones.

El 24 de mayo de 1844, Samuel Morse envié su primer mensaje publico por medio
del telégrafo entre las ciudades de Washington y Baltimore. Diez afios después el
telégrafo ya estaba disponible para el piblico en general.

En vista de la expansion de ta red telegréfica y al creciente nimero de paises que
adoptaban el uso del mismo, éste se convirtid en un extraordinario medic de
comunicacidn, por lo que 20 palses europeocs decidieron reunirse para firmar un
acuerdo. "El 17 de mayo de 1865, se Hevd a cabo la primera Convencidn
Telegrafica Internacional, en donde participaron 20 paises y dio origen a la Unién
Telegrafica Internacional. "%

A partir de ese momento, las telecomunicaciones continuaron su desarrollo ya que
en 1876 se inventd el teléfono y en 1896 se inventd el telégrafo inaldmbrico. Estos
hechos marcaron el Inicio de la radiocomunicadén, herramienta importante para
los propdsitos de! transporte aeronautico y del maritimo.

09 [T/ History, p.1, Internet www.jou.int/



En 1906 se firmd el Convenio Radiotelegrafico Internacional, el cual contenia las
primeras regulaciones sobre el telégrafo inaldmbrico. En 1927, la Union separ¢ las
frecuencias de servicios de radio para uso del transporte maritimo y aéreo debido
al creciente numero del uso de cada frecuencia. Finalmente en 1932, en la
Conferencia de Madrid, la Unidn decidié combinar los dos convenios: El Convenio
Telegréfico Internacional de 1865 y el Convenio Radiotelegrafico Internacional de
1906 para dar origen al Convenio Internacional de Telecomunicaciones, por lo gue
en 1934 1a Unién Telegréfica Internacional tomd el nombre de Unidn Intemacional
de Telecomunicaciones, abarcando entonces todo tipo de comunicaciones, ya sean
comunicaciones aldmbricas, por radio o por sistemas opticos y otros sistemas
electromagnéticos debido al incremento en el nimero de frecuencias en cada
servicio.

El 15 de octubre de 1947, la UIT se convirtié en una agencia especializada de las
Naciones Unidas para facilitar la cooperacion en las telecomunicaciones
internacionales y hacer un Hamado a los Estados miembros para invertir capital en
el desarrollo, instalacion, explotacidn y mantenimiento de los sistemas de
telecomunicaciones; trasladando su sede de Berna donde habia sido establecida en
1868 a Ginebra, Suiza. La UIT aprobd un plan para utilizar frecuencias para el
transporte aéreo asignando varias bandas de frecuencia exclusivamente para la
aviacion civil, por lo que se requirio la colaboracién entre la Junta Intermacional de
Registro de Frecuencias (IFRB, International Frequency Registration Board), por
parte de la QACI, la UIT y las autoridades aeronduticas de los Estados miembros.

El Convenio de Aviacién Civil Internacional abarca en el Anexo No. 10 Volumen 1,
a las Telecomunicaciones Aeronauticas para fa unificacidn del equipo de sistemas
de comunicacién, y en el Volumen 11, los procedimientos de comunicacién. La UIT
apoya a los Estados miembros en la instalacion de servicios de telecomunicacion
que permiten proporcionar la informacién meteoroldgica requerida para los
aerddromos, lineas aéreas y centros de informacién de vuelo.
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La UIT se compone actualmente por 188 miembros (Anexo V). La Conferencia
Plenipotenciaria se compone por delegaciones representativas de todos los
miembros y se redne cada cuatro afios para tomar las decisiones sobre los planes
estratégicos que fueron sometidos por el Consejo y estdn abiertas para la
participacion de todos los miembros de la organizacién, para las agencias
espedializadas de las Nadones Unidas, a la Organizacién Internacional de Energia
Atdmica (OIEA), asi como también para las organizaciones regionales de
telecomunicacion y operadores intergubernamentales de satélites.

El Consejo de la UIT se compone por 46 miembros que son elegidos por la
Conferencia Plenipotendaria, cumpliende con la necesidad de establecer la
participacién de las cinco regiones del mundo. Su funcién principal es {a de
considerar las poifticas y estrategias que resporkan a las camblantes necesidades
de las telecomunicaciones.

Regién A Region B Regién C Regi6n D Regién E
América (8) Europa Europa Africa (13) Asia y Australia
Occidental (8) | Oriental (5) 12)
Argentina, Dinamarca, Bulgaria, Argelia, Benin, Austraiia, China,
Bahamas, Brasil, | Francia, Palonia, Burkina Faso, India, Indonesia,
Canada, Chile, | Alemania, Italia, | Rumania, Camertn, Cabo Japén corea,
Cuba,  México, | Portugal, Espaiia, | Rusia, Ucrania |Verde, Egipto, Kenya, | Kuwait, Pakistén,
Estados Unidos. | Suiza, Inglaterra Mali, Moraceo, Filipinas, Arabla
Nigeria, Senegal, Saudita, Viet
Sudéfiica, Tanzania. | Nam, Tailandia.
Miembros del Consejo (1995-1998)

Fuente Internet www.itu.ong

Las telecomunicaciones son hoy en dia un aspecto que forma parte de Ja vida
diaria, y dentro de la actividad aérea es una herramienta basica para el desarrollo
del servicio de comunicacién aire - tierra y para la aeronavegacion. También se
utilizan en el sistema de reservaciones de todas las lineas aéreas, mismo que se ha
extendido hasta las agencias de viajes, quienes gracias al sistema SABRE™
pueden ingresar a los sistemas de las aerolineas y obtener espacios sin necesidad
de flamar a cada una de ellas.

%) SABRE deriva del inglés: Semi Automated Business and Research Environment, es decir, la creadién de un
sishema de investigacidn vy negodios semiautomatizado.
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2.2. Organismos internacionales no gubernamentales.

La cooperacién internacional no sélo se da entre los organismos gubernamentales
antes detallados, ya que como se mencioné anteriormente, también participan
activamente [0S organismos no gubernamentales (ONG), a los que definen como
... Cualquier organizacion internacional que no haya sido creada por via de
acuerdos  intergubernamentales se considerard como una  organizacién
internacional no gubernamental. Estas organizaciones, {lamadas O.N.G. son de
indole privada y agrupan a particulares, a veces personas publicas pero nunca a
Estados. No tiene fines lucrativos, aungue estan dotadas de medios materiales a
menudo muy poderosos; tienen personalidad tegal aunque no exista un estatuto

internacional y su régimen juridico propio varia segdn cada pais"™®

Existe un gran nmero de organismos no gubemamentales, empresas de carscter
privado, que se enfocan a la cooperacién internacional en todos los ambitos y van
desde el aspecto religioso, econdémico, cultural, social y técnico como lo es nuestra
materia de estudio: la aviacién civil internacional,

"De acuerdo con la Carta Constitutiva de las Naciones Unidas (Articulo 71), el
Consejo Econdmico y Social estd facultado para celebrar arreglos adecuados y para
consultar & las NGO en asuntos de su competencia."”® Més de un millar de ONG
funcionan en la actualidad y mas de 300 han sido consultores del Consejo
Econdmico y Social de las Naciones Unidas. La Conferencia de Organismos No-
Gubernamentales en relacién consultora con las Naciones Unidas (CONGO)" se
fundd en 1948 con la finalidad de hacer escuchar las voces de ios organismos no
gubernamentales en el contexto internacional.

A continuacién se mencionan aigunos ONG relacionados con a aviacidn civil,

4 Colliard, Ctaude Albert, Ingtituciones de Relaciones Inemauiviiales, FCT, Moy, 1972,
% Plano, Jack, ap. ot. p.434

Conference of Non-Governmental Organization in Consultative Relationship with the United Nations

n ANE
[Pt
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2.2,1, Asociacién Internacional del Transporte Aéreo

La Asociacidn Internacional del Transporte Aéreo (IATA) es un organismo privado,
encargade de regular lo que se refiere a las tarifas aéreas, regulando y
promoviendo la cooperacién interlineal para unificar criterios en casi todos i0s
paises de! mundo con el objeto de evitar una competencia tarifaria desieal.

£n 1919, con el fin de sentar algunas bases para la negociacion de acuerdos y
elaborar un sistema para llevar a cabo las operaciones comerciales, se reunieron
seis aerolineas creando asi la Asociacién Internacional de Trafico Aéreo, en la
Haya, Holanda.

En abril de 1945 se llevd a cabo la Conferencia Internacional de Transporte Aéreo
en la Habana, Cuba, con la participacién de un comité especial designado por la
Conferencia de Chicago para estudiar los estatutos de la Asociacién, en donde
participaron 57 aerolineas de 31 Estados, en su mayoria de Europa y de
América del Norte, se sentaron las bases para lo que es ahora la Asociacion de
Transporte Aéreo Internacional con sede en la ciudad de Montreal, Canada.

"En 1945, se establecieron los articulos de la Asociacién con la finalidad de;

a) Promover la seguridad econdmica del transporte aéreo para el beneficio de los
usuarios, para fomentar el comercio aéreo y estudiar los aspectos relacionados
con esta actividad.

b) Proveer los medios para la colaboracién entre las empresas de transporte aéreo
que se relacionen con los servicios del transporte aéreo.

¢) Mantener estrecha cooperacién con la Organizacidn de Aviacién Civil
Internacional y otros organismos intemacionales,"”s!

(78) FATA History, p.1, Internet wew.iata org/
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La IATA es un organismo no gubernamental, de cardcter privado de acuerdo con
el articulo 71° de la Caria de las Naciones Unidas, el cual cuenta actualmente con
230 miembros de mas de 130 paises. Lo conforman diferentes sociedades,
nacionales y andnimas, asi como empresas dedicadas a la aviacion civil, las
cuates deben tener las matriculas de sus aeronaves registradas ante la OACI, de
acuerdo al Anexo 7 de Marcas de Nacionalidad y de Matricula de las Aeronaves, en
donde se especifican los requisitos relativos a la matricula e identificacién de las
aeronaves. Las lineas aéreas nacionales e internacionales, miembros de la
asoclacion, son consideradas como miembros asociados, las primeras y miembros
activos, las Ultimas.

Para atender de cerca las necesidades de todos los miembros, la IATA se divide
en 12 oficinas regionales: Amén, Bangkok, Buenos Aires, El Cairo, Parfs, Rio de
Janeiro, Dakar, Londres, Nairobi, Singapur, Sidneyy Washington.

La estructura de esta asociacidn la conforman la Asamblea General, que es el
érgano principal, formado por 21 miembros y se retine cada dos afios; el Comité
Ejecutivo, formado por ejecutivos de las lineas aéreas que son elegidos por la
Asamblea General y son renovados cada 3 afios, el cual puede convocar en
cualquier momento a una Asamblea General Extraordinaria; el Director General,
elegido por los representantes de las lineas aéreas miembros de la asociacion y
quien actualmente es el Sr. Pierre Jeanniot; el Secretario, elegido por el Comité
Ejecutivo y por el Director General a quien rinde sus informes; el Tesorero,
también elegido por el Comité Ejecutivo y el Director General, quien protege y
rinde informes sobre fos fondos de la asociacién; y los Comités Permanentes,
constituidos por representantes expertos de las diferentes lineas aéreas.

Existen cinco comités para apoyar las actividades que realiza la asociacidn: el
Comité Técnico, encargado de las cuestiones de eficiencia en el transporte aéreo,

una de las mas importantes tareas de la IATA, ya que la sequridad y confianza en
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los servicios aéreos son parte fundamental para las operaciones de las aerolineas,
en donde se requieren las mds altas normas de seguridad en 12 navegacitn aérea,
en l2 infreestructura aeroportuaria y en las operaciones de vuelo. Por lo anterior
la TATA trabaja conjuntamente con la OACI para fifar las Normas Recomendadas
(SARP) de lgs anexos del Convenio de Chicago.

Por otro lado se cuenta con el Comité de Finanzas, encargado de la revision de
los documentos internacionales para su pago, seguros, etc.; el Comité Legal, es
el encargado de la validacién de los documentos de trafico y todo lo que tiene que
ver con las leyes plbficas y privadas en materia del transporte aéreo internacional,
en donde, por ejemplo, actualmente se encuentran con la revisidn y
modernizacién del Convenio de Varsovia (originalmente firmado en 1929) con
relacién a la responsabilidad de 1as lineas aéreas por pérdidas, lesiones 0 muerte;
el Comité Médico, encargado de cumplir con lo relacionado con ef equipo médico y
de salvamento que se lleva a bordo de las aeronaves, asi como lo establecido en
el Anexo 12 del Convenio de Aviacién Civil referente a la Bdsqueda y Salvamento;
y por {itimo, el Comité Asesor de Trafico que se encarga de dar asesoria en las
Conferencias de Trafico en cuanto a lo que se refiere a la fijacion de tarifas aéreas.

"Algunas de las interrogantes que oriflaron a buscar una la reguladidén del
Transporte Aéreo Internacional, fueron entre otras: éQuién puede volar y a dnde?
&Cudl seria la tarifa por dicho servicio? éCdmo seria {a divisién tarifaria en un
boleto de viaie en donde participan mds de una linea aérea? v ¢Cémo lo podrian
contabilizar las aerolineas?"”” Para las dos primeras preguntas, el Convenio de
Chicago de 1944 tratd de buscar una solucién por medio de un tratado multilateral,
sin embargo dicho convenio no cubria completamente con {as necesidades de
algunos Estados miembros y estas diferencias fueron solucionadas por medio de la
elaboracién de tratados bilaterales, cuya estructura se detallard més adelante,

7 idem,
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Se puede considerar al Convenio de Bermudas de 1946, firmado entre los Estados
Unidos de América y la Gran Bretafla, como el punto de partida y el modelo a
seguir para los siguientes 4000 tratados bilaterales en materia de transporte aéreo
internacional que han sido registrados ante la QACI.

La IATA cuenta con una organizacion regional con el fin de tomar decisiones en
materia de tarifas regionales, por o que se han creado tres Conferencias de
Tréfico con un doble propdsito: asegurarse de que las tarifas no propicien una
competencia desleal y para proteger los intereses de los consumidores tratando de
fijar las tarifas lo més bajas posibles sin afectar a las lineas aéreas. Es necesario
aclarar que la IATA no fija las tarifas de los servicios aéreos, sino que auxilia a sus
miembros en el proceso de fijacion de las mismas para que, posteriormente se
sometan a la aprobacién gubernamental de cada Estado. (Anexo VI)

La primera Conferencia de Tréfico se llevd a cabo en Rio de Janeiro en 1947,
lograndose un acuerdo con casi 400 resoluciones sobre varios aspectos del
transporte aéreo internacional por la necesidad de construccién de tarifas en viajes
de varios sectores, franquicias de equipajes, designacién de boletos de avién y
guias aéreas para carga, procedimientos para las agencias de viajes, asi como
reglas de prorrateo, entendiendo por ™ prorrata la asignacién de los ingresos que
corresponden a un transportista que haya participado en el servidic de transporte
realizado por varias empresas, cuando el billete ha sido adquirido de uno sélo, El

serviclo de prorrata es un trémite de compensacién sujeto a unas reglas
convenidas,™"®

Lo anterior conforma las bases de Ia red interlineal en donde, casi 300 aerolineas
que han fimado el acuerdo, pueden aceptar boletos Y guias aéreas de otras
lineas aéreas reciprocamente con un formato unificado.

Y 1ATA, Los objetivos v as actividades, Montreal, octubre de 1991, p, §
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Las agencias de viaje estan autorizadas por la IATA para la expedicién de boletos
de pasaje para el transporte aéreo y existen procedimientos especificos para que
éstas puedan operar y utilizar un formato Unico de boleto vélido para todas las
lineas aéreas. Para simplificar las transacciones entre las lineas aéreas y las
agendias de viaje se ha creado un sistema bancario planificado, conocido como
BSP (Bank Settiement Plan) el cual tiene las sigulentes funciones:

a) “Recepcién de reportes de ventas de los agentes de ventas.

b) Envio de estado de cuenta a los agentes de ventas,

) Recepcién de remesas de los agentes de ventas.

d) Desarrollo de otras funciones especificadas en el reglamento de ventas
reallzadas por agentes,”"™

El BSP, es un sistema intemaciona! que fue creado por las Iineas aéreas para una
mejor administracion y que representa las siguientes ventajas para los agentes de
viajes :

a) “Simplificacién en la emisidn de boletos debido al uso de documentos de trafico
uniformes.

b) Ahorro de tiempo en la distribucién de documentos de trafico a cada agente,
sin necesidad de soficitarios.

¢) Reportes de ventas mas simples y la facilidad de reportar todas fas ventas al
banco, en lugar de reportarias a cada una de las lineas aéreas.

d) El pago de las ventas es mucho mds simple, pues se hacen (nicamente dos

pagos al mes en el banco, en lugar de hacer dos pagos mensuales a cada una
de las lineas aéreas.

e) El Banco proporciona al agente, sin costo alguno, estadisticas de ventas hechas
por cada agencia a cada lnea aérea, etc,"®

g De Ia Torre, Francisco, Agendias de viaes v iransportacién, Ed. Trillas, Méxdco, 2da. Edicidn, 1980, p.118
idem,
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"Los paises que han implantado el BSP son: Alemania, Australia, Austria, Bélgica,
Canada, China, Chipre, Colombia, Corea, Costa Rica, Ecuador, Egipto,
Espafia, Finlandia, Filipinas, Francia, Grecia, Guatemala, Holanda, Irlanda,
Islandia, Italia, Jamaica, Japén, Kenia, Luxemburgo, México, Panami, Nueva
Zelanda, Portugal, Puerto Rico, Gran Bretafia, Repdblica Dominicana, Singapur,
Sudéfrica, Suiza, Liechtenstein, Tallandia, Tonga, Samoa QOeste, Turquia y
Venezuela,"®)

E! trabajo técnico de la asociacidn se distribuye en las siguientes siete &reas:

a) Aeronautica y telecomunicaciones, que incluye las funciones vitales de la
aeronavegacion.

b) Ingenieria y medio ambiente, en donde se desarrollan las politicas de la IATA
en lo que respecta al ruido de las aeronaves y otras emisiones contaminantes,

€) Aeropuertos, en donde se definen los requerimientos de las aerolineas dentro
de las terminales aéreas.

d) Operacién de vuelo, que trabaja con factores de seguridad, manteniendo las
rutas aéreas ya definidas en el mayor de los casos.

e) Medicina, la cual monitorea las normas de salud en la tripulacién de vuelo y
proporciona facilidades para el transporte de pasajeros con alguna
discapacidad.

f) Facilitacidn, la cual trata de agilizar el flujo de los pasajeros en los aeropuertos,
principalmente en los trdmites de aduana y migracidn, participando con la
OACI con la aplicacion de las Normas y Métodos Recomendados
Internacionales, que se encuentran en el Anexo 9 del Convenio sobre Aviacién
Civil Internacional.

g) Seguridad, fa cual trabaja con medidas de proteccién para los pasajeros y la
carga para prevenir el sabotaje o secuestro de aeronaves, asi como la
prevencién del fraude por los boletos robados o utilizados fraudulentamente, lo
que ocasiona peérdidas a la industria aérea por millones de délares al afio.

@1 Alvarez Makionado, Marcela, op. ¢ p. 109
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La automatizacién en el intercambio electrénico de informacién, se ha convertido
en un instrurmento comin en las operaciones de las lineas aéreas para unificar los
formatos en jos mensajes, con un intercambio de datos entre las compafiias de
servicio del transporte aéreo. Por lo anterior, entre los programas de cooperacion
técnica por parte de las Nadones Unidas, se encuentra el del intercambio
electrénico de datos para la administracién, el comercio y el transporte (EDIFACT).
De esta forma una linea aérea o agencia de viajes, puede consultar e Incluso
reservar espacios aéreos de otra compaiiia diferente, asi como efectuar el envio
de mensajes en forma inmediata entre las lineas aéreas.

Una de las tareas de la IATA es la de minimizar el impacto que causan l0S cargos e
impuestos locales que los Estados imponen a las lineas aéreas por el uso de las
instalaciones aeroportuarias y por otros servicios, gastos que de una forma u otra,
son pagados por los usuarios del transporte adreo.

Por otro lado, da seguimiento a los precios del combustible para tratar de unificar
internacionalmente su costo, asi como de que éste se consiga a un bajo costo con
el fin de proporcionar los mayores beneficios a las lineas aéreas y que (2 carga de
combustible en cada diferente Estado, no afecte sus costos de operacion.

Las lineas aéreas miembros de la IATA, crearon un centro de control llamado ULD
(Unit Load Devices), en donde se desarmoliaron las especificaciones téenicas de los
contenedores para la carga y equipaje, lo cual permite que el manejo de la carga
sea répido y econdmico. Al mismo tiempo, para lograr 1a seguridad en e
transporte de la carga, la IATA desamolld las Regulaciones para Mercandas
Peligrosas y las Regulaciones para el transporte de Animales Vivos, adecuando un
compartimento especial en las aeronaves, que proporciona las normas
convenientes para el bienestar de los animales. La unificacién de procedimientos
para las lineas aéreas, beneficia a las mismas por la reduccién de sus costos
operativos, reflejandose en tarifas atractivas para los usuarios de este servicio.
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2.2.2. Federacion Internacional de Asociaciones de Pilotos de Linea
Aérea,

Después de que la OACI fue fundada y conforme iban surgiendo regulaciones en lo
que concierne a la transportacion aérea, varias asociaciones nacionales de pilotos
en diversos paises comenzaron a mostrar un especial interés en que, dentro de
esa organizacién no hubiera ninguna representacién de pilotos de lineas aéreas.

Por lo anterior, surgid la Federacién Internacional de Asociaciones de Pilotos de
Linea Aérea (International Federation of Air Line Pilot’s Associations) conocida con
las siglas “IFALPA”, convocando en 1948 a una Asamblea General en Ia ciudad de
Londres surgiendo asi esta federacion, inicialmente con 13 asociaciones de
diferentes Estados con el fin de tener una representacion internacional.

"Actuaimente la IFALPA cuenta con 90 miembros asoclados, quienes representan
alrededor de 100,000 pilotos. Entre sus principios cardinales se encuentra la no-
discriminacién entre las diferentes razas, colores, creenclas y politicas."®? La
federacién solamente permite el ingreso de una asociacién de pilotos
representativa por cada Estado, y cuya constitucion satisfaga los criterios
establecidos para ser admitida por la IFLAPA. La Asociacion Sindical de Piiotos de
Aviacion {ASPA), es la organizacién gremial que representa a los pilotos de
diferentes lineas aéreas en México, 1a cual forma parte de la IFALPA.

Una de Jas tareas principales de la federacién es el tratar asuntos gue afectan la
aviacién civil internacional y, ya que la mayoria de ios miembros de la IFALPA
forman parte de la OACI, tienen contacto directo con lo que la organizacion le dice
a sus miembros, recordando que los ONG pueden participar en las Asambleas
Generales que lleva a cabo la OACI sin tener derecho a voto, cuando se traten
temas de especial interés para éstos.

2 IFALPA, History, Internet www.ifalpa.org/
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La IFALPA tiene su oficina matriz en Londres y para tener representacién en todo
el mundo, cuenta con 20 oficinas regionales, responsables de la promodén y
desarrollo de los objetivos de la federacién, que brindan apoyo a sus miembios
para implementar las politicas de la IFALPA en sus respectivas regiones. Cuenta
también con una oficina en Montreal, con el Unico fin de mantener un observador
permanente en la Comisién de Aeronavegacion de 1a OACI, para que la mayor
parte de las politicas de la federacién sean implementadas en base a las normas y
métodos recomendados por {2 OACL. La permanente participacién de los diferentes
organismos no gubernamentales en la OACI ayuda a mantener una actualizacién
constante en lo que respecta a la implantacién de poiiticas aeronduticas.

La estructura bésica de fa IFALPA, esta organizada por :

a) La Conferencia, formada por todos los miembros asociados, quienes se

reinen anualmente para revisar las politicas y la actuacién de la
Federacion,

Los 6 Oficiales Principales, los cuales no pueden actuar como representantes
de su propia asodiacion nacional durante los dos afios que conforman e
periodo de responsabifidad en la IFALPA, ocupan los tres siguientes cargos:

b) El Presidente, quien actualmente es el Capitdn Ted Murphy, tiene la
funcién ejecutiva para llevar a cabo los acuerdos aprobados.

¢) El Presidente Adjunto, es quien cubre el anilisis de los accidentes y los
Comités de mercancias peligrosas.

d) Los 4 Vicepresidentes, cada uno responsable de las siguientes areas :
las normas técnicas; los asuntos profesionales; los asuntos regionales y
de membresia; la administracién y finanzas.
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Otros componentes de 1a estructura organizacional de la IFALPA son:

e} Los 20 Vicepresidentes Regionales, que tienen la responsabilidad técnica,
industrial y de las actividades en general de la Federacidn, en cada una
de las veinte regiones geogréficas de la IFALPA.

f) Los Presidentes de cada Comité, quienes llevan a cabo el desarrollo de
1as propuestas para las politicas, 1a elaboracion de diferentes programas,
elaboracién de materiales de informacién para los miembros de la
Asociacién, entre otros. Existen 11 Comités de apoyo.

g) La Secretaria, que es el drgano encargado de la administracién de la
IFALPA. "La forman el Director Ejecutivo, quien actualmente es Cathy
Bill, siendo éste el punto de contacto entre los otros miembros de la
Secretaria y los Oficiales Principales. Asi mismo, la representacién de la
Federacién ante a OACI, forma parte de la Secretaria,"®

La federacion mantiene estrecha relacién con diferentes organizaciones
internacionales y regionales, siendo invitada regularmente a participar en sus
reuniones de trabajo para el desarrollo de la aviacién civil internacional. En adicién
a su permanente participacion con la OACI, se puede mencionar a la Organizacion
Europea de Asociaciones de Pilotos de Linea Aérea (EUROPILOTE), la cual se
ocupa de la normatividad de las licencias de piiotos aéreos; la Organizacién
Iberoamericana de Pilotos (OIP), con sede en Colombia, Bogot4 y fundada en 1973
por nueve asociaciones de pilotos de Latinoamérica ademés de Espafia; con la
Administracién Federal de Aviacién (FAA), con sede en los Estados Unidos; con la
Camara de Comercio Internacional {ICC); con la Organizacién Internacional de
Ingenieros de Vuelo (IFEQ); con la IATA, con ia ONU y sus agencias especializadas
como la OMM, la UPU, etc.; con la INTERPOL ya que el capitén es fa autoridad
maxima en vuelo y es quien debe de reportar toda Irregularidad que suceda
durante ei mismo,

e,
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2.2.3. Federacién Universal de las Asoclaciones de Agencias de
Viajes.

La Federacin Universal de las Asociaciones de Agencias de Viajes se estableci6 en
Bélgica, Bruselas en 1919, y sus funciones principales son:

a) "Examinar y mantener los intereses profesionales de las asociaciones de las
Agencias de Viajes afiliadas, con objeto de propiciar mayores beneficios a su
favor y mejores condiciones de operacidn,

b) Proporcionar orientacién a sus integrantes, relativa a ios asuntos profesionales
y turisticos de su competencia, y

¢) Fungir como consultora y asesora entre organizaciones internacionales en todo
aquello que se refacione con las actividades profesionales de ias agencias de
viajes en un nivel mundial,"®

La FUAAV es el foro de representacién de las asociaciones de agencias de viajes de
diferentes Estados ante la industria turistica, ya que la Federacidn agrupa a las
grandes lineas aéreas, hoteles, compafiias navieras, compafiias ferroviarias,
arrendadoras de automéviles y muchos otros operadores relacionados con la
industria turistica; de esta manera logra una constante comunicacién y consulta
con organismos internacionales como fa IATA, la Asociacion Internacional de
Hoteles y Restaurantes (IH&RA), la Unidn Internacional de Compaiifas Ferroviarias
(UIC), con el fin de proporcionar una informacién actualizada a sus miembros y
trabajar conjuntamente con las politicas establecidas por esos organismos.

Asimismo, la FUAAV es considerado como un drgano de consulta para las Naciones
Unidas y mantiene una estrecha relacién con la Organizacién Mundial de Turismo,

{84) De !a Torre, Francisco, Agencias de viaies y transportacidn, Ed. Trillas, México, 2da. Edicién, 1980, p.48
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México forma parte de esta Federacién, ya que la Asociacion Mexicana de Agencias
de Viajes (AMAV), fundada en 1945, también forma parte de la FUAAV,

Hemos ohservado gue la cooperacion internacional es un fendmeno inherente al
desarrollo de las naciones, lo que da como resuitado la formacion de los diferentes
organismos internacionales. Estos pueden ser publicos cuando los acuerdos
establecidos se llevan a cabo entre los Estados, o privados, que es cuando se
establecen las relaciones entre empresas particulares con un interés comun
internacionalmente, llamados también arganismos no gubernamentales. Ambos
han colaborado en el establecimiento de un marco regulatorio para cada érea
especifica, asi como en la integracion y ayuda para los paises en desarrollo.

Las MNaciones Unidas, cuyos miembros son Estados soberanos, observaron la
importancia de estas asociaciones dentro det dmbito internacional, por lo que se ha
ido integrando a través de los afios un sistema de organismos especializados con
el fin de fomentar el respeto a los derechos humanos, para la proteccién del medio

ambiente y para promover el desarrollo de jas naciones y la reduccion de la
pobreza.

La OACI, gque es el organismo especializado para la aviacion civil internacional,
participa en el desarrollo de la misma en las diferentes naciones y proporciona la
asistencia técnica necesaria para lograr este objetivo, La estrecha relacién que
guarda con los demas organismos internacionales nos muestra que existe una
interdependencia entre las actividades aéreas con las actividades de las
telecomunicaciones, maritimas, meteoroldgicas, postales, de salud, etc., pues asi
como existe una cooperacion internacional, también se da una cooperacién
interdisciplinaria para que todos los organismos logren sus objetivos. Asimismo, se
puede observar que la gran mayoria de las diferentes empresas que se relacionan
con el transporte aéreo internacional, lo hacen como parte integrante de alguna

asociacion internacional con la seguridad de que sus voces serdn escuchadas ¥ 5US
votos seran tomados en cuenta.
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3. La aviacidn civil en México.

3.1. Antecedentes.

Alberto Braniff fue el primer hombre de habla hispana en el mundo quien efectud
el primer vuelo a 25 metros de altura, realizéndolo en ia Ciudad de México en
1910, rompiendo el récord mundial de altura de vuelo sobre el nivel del mar. A
partir de este momento la actividad aérea tuvo en este pals un fuerte desarrollo,

¢olocandose entre los primeros tres lugares en América, después de Estados
Unidos y Canada. Por lo anterior surgi6 la necesidad en esta nacidn, como en otros
paises europeos, de regular la aviacién civit participando en numerosas
convenciones Intemacionales como pudimos observarlo en el capitulo anterfor y
siendo México de los primeros paises en ratificar dichos convenios, ademds nuestro
pais es considerado como una parte estratégica en el desarrollo de la actividad
aérea y en la relacion gue se tiene con los paises de habla hispana.

Ya dentro de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, firmada el
5 de febrero de 1917, se hace referencia en el articulo 42° sobre cudles son las
partes que integran la Federacion y el territorio nacional, y se dice en la fraccién
VI que el territorio nacional comprende, entre otros, al * ... espacio situado sobre
el territorio nacional, con la extension y modalidades que establezca ef propio
derecho intemacional ™

Durante la revolucién mexicana se desarrollé principalmente la aviacién militar en
nuestro pafs, sin embargo fue necesario enviar a los pilows a capacitarse en el
extranjero, los primeros pilotos fueron enviados a Estados Unidos, posteriormente
. se observd que los estudios sobre aerondutica en Francia eran mejor reconocidos;
peroapesarde!osconodmientos-que&smspibtoshabianadqulﬂdoenaos
paises, no podian ponerios en préctica en nuestro territorio por la carencia de
aeronaves. El general Huerta, hizo un pedido de 20 aeronaves a la Casa Bleriot en

gs, Ed. Porria 1239, Edicidn, Médoo, 1996, p. 48



Francia, con el objeto de formar un cuerpo militar para operaciones aéreas. Una
vez terminadas las revueltas revolucionarias, estas aeronaves se utifizaron para el
desarroiio de la aviacidn civil,

La primera reglamentacién sobre la actividad aérea en México, fue la Ley de
Aviacién de 1926, que posteriormente formé parte de la Ley de Vias Generales de
Comunicacidn de 1940,

El 1° de julio de 1928, por decreto presidencial se cred el Departamento de
Aeronautica Civil en México para fomentar la regularizacién de las concesiones
aéreas que comenzaban a surgir por i desarrolio de fa aviacion en nuestro pais,
ya que el 12 de julioc de 1921 se le habia otorgado a la Compafiia Mexicana de
Transportacién Aérea, S.A., actualmente Mexicana de Aviacién, la concesién para
operar un servicio regular de pasajeros, carga y correo en las rutas de México—
Tampico ~ Matamoros y de México — San Luis Potosi — Monterrey — Laredo. Este
Departamento estuvo a cargo del ingeniero Guillermo Villasana, fundador de ia
aviacién civil en México.

Diferentes Secretarias de Estado en la Replblica Mexicana, participan en la
regulacion de la aviacidn civil y militar: la Secretaria de la Defensa Nacional, a
través de la Direccion de Aerondutica Militar; la Secretaria de Marina por medio
del Cuerpo de Hidroaviacidn; y finalmente la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes a través de la Direccién General de Aeronéutica Civil y de Aeropuertos
y Servicios Auxiliares. Estas dos (ltimas instituciones forman parte de nuestro
estudio en un apartado especial.

En el ambito internacional, México se suscribié al Convenio Iberoamericano de
1926, ef cuai establece principalmente ia soberania del Estado sobre su espacio
atmosférico, participé también en el Convenio de la Habana de 1928 y fue uno de
los primeros 21 Estados firmantes del Convenio de Chicago de 1944 y debido a la
importancia que México le ha dado al transporte aéreo, ha partcipado en forma
activa, en un gran numero de convenios multilaterales.
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3.2. Regulacién juridica mexicana

3.2.1. Ley de Vias Generales de Comunicacion.

La Ley de Vias Generales de Comunicacién (LVGC), es un decreto del Congreso de
la Unién, publicada en el Diario Oficial de la Federacion el 19 de febrero de 1940.

Establece que las vias de comunicacién y los medios de transporte que operen en
dichas vias, quedan sujetos a la jurisdiccidén de los Poderes Federales, en fo que
respecta a la explotacidn de las vias de comunicacion, previa autorizacién de su
funcionamiento por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes; celebracion de
contratos con el Gobierno Federal; otorgamiento y revocacién de permisos; venta
de las vias generales de comunicacién y medios de transporte; entre otras
disposiciones sefialadas en el art. 3° de esta Ley.

Por otro [ado se establecen los requisitos que debe cumplir el personal que opere
los medios de transporte que esta ley contemnpla, para que se cuente con la
licencia respectiva expedida por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes; la
aplicacion y registro de Tarifas y los Derechos de la Nacion sobre los ingresos que
obtengan los medios de transporte por medio de la explotacién de un servicio
lievado a cabo en las vias generales de comunicacion.

La participacion de México en el aspecto internacional y la necesidad del
establecimiento de convenios adicionales para la regulacién del transporte aéreo,
se observa en el Art. 54° de la LVGC, en donde se establece que las empresas
que utilicen las vias generales de comunicacién "podran explotar sus servicios, ©
parte de ellos, conjuntamente con otra u otras empresas nacionaies o extranjeras,
noc comprendidas en las disposiciones de esta ley, celebrando al efecto los
arreglos 0 convenios necesarios que se someterdn a la previa aprobacidn de la
Secretaria de Comunicaciones, %)

() Art. 54° de la Ley de Vias Generales de Comunicacion, Ed. Poria, Méxica, 1998 p. 25
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El capitulo que se refiere a las disposiciones generales de fa LVGC, continua
vigente, estableciendo normas generales para la operacion de las vias de
comunicacion en general. Esta ley estd dividida en apartados llamados "Libros",
cada uno de ellos se refiere especificamente a una via de comunicacidn. El Libro
Cuarto establecia fa normatividad para fas Comunicaciones Aeronauticas ¥
contemplaba exclusivamente a las aeronaves civiles; las aeronaves militares tienen
su propia regulacidn. Sin embargo, la mayor parte de esta ley ha sido derogada y
cada uno de los "Libros” que contenian las regulaciones para los diferentes tipos
de transporte y medios de comunicacion han sido sustituidos como a continuacién

se indica:

Ley de Vias Generales de Comunicacion
(1940)

Leyes que modificaron la LVGC.,
Fecha de Publicacion.

Libro 6° . "Comunicaciones Postales”

Libro 3°. “Comunicaciones por agua”
Libro 2%, “Comunicaciones Terrestres”

Libro 39, "Comunicaciones por agua”
Libro 2 %, “*Comunicaciones Terrestres”

Libro 49 “*Comunicaciones aeronauticas”
Libro 59, Comunicaciones eléctricas”

Libro 4° “Comunicaciones aeronauticas”

Ley del Servicio Postal Mexicano
{24 dic. 1986)

Ley de Puertos ( 19 Jul. 1993)
Ley de Caminos y Puentes y Autotransporte
Federal ( 22 dic. 93)

Ley de la Navegacion (4 ene. 94)

Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario
( 12 mayo 1995)

Ley de Aviacion Civil { 12 mayo 1995)

Ley Federal de Telecomunicaciones
( 7 jun. 1995)

Ley Aeropuertos( 22 dic. 95)

Art. 39, dei Decreto por el que se reforman,
adicionan y derogan diversas disposiciones del
Cddigo Penal para el Distrito Federal en
Materia de Fuero Comin y para toda la
Republica en Materia de Fuero Federal; del
Cédigo Federal de Procedimientos Penales; [a
Lley de Vias Generales de Comunicacion; La
Ley Organica del Poder Judicial ... (11 jui,
1996}. |
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3.2.2. ey de Aviacién Civil

El avanzar con mejores niveles de desarrolio y crecimiento, asi como fomentar la
competitividad en 13 economia s uno de los retos que tiene nuestro pais con la
actual apertura econémica; por lo anterior, la legislacion en el transporte aéreo
debe de estar actualizada y acorde para tal fin. '

La Ley de Vias Generales de Comunicacién, el antecedente de esta legislacion,
data desde 1940 y estaba basada en un esquema de sobre reguilacién y proteccion
de la industria nacional. Por lo que, a partir de 1991 se inicié un proceso de
desregulacién, lo cual trajo como consecuencia que un mayor ndmero de
empresas comenzaran a ofrecer el servicio de transporte aéreo con nuevas rutas v
tarifas mas accesibles. Sin embargo surgié también una competencia desleal que
trajo como consecuencia en algunas lineas aéreas, la reduccién de los niveles de
seguridad, ei cual debe de ser el factor primordial en todo el transporte nacional e
internacional; asi como un deterioro en la calidad del servicio a los pasajeros.

Es asi como surgid la Ley de Aviacidn Civil, publicada en el Diario Oficial de fa
Federacién el 12 de mayo de 1995, para sustituir e! Libro Cuarto de la Ley de Vias
Generales de Comunicacion y para promover la participacion privada en este sector
dentro de un marco regulatorio que otorgue certidumbre a sus inversiones,

En el Art, 3°. de esta Ley, se respeta el concepto de soberania nacional, ya
implicito en nuestra Constitucidn Politica, diciendo que: " La explotacion, uso ¢
aprovechamiento del espacio aéreo situado sobre el territorio nacional, es de
jurisdiccién federal. %"

La Ley de Aviacion Civil clasifica el transporte aéreo en: transporte aéreo civil y de
Estado.

0 | ey de Aviacidn Chvil, Art. 39, en Leyes y Codigos de México, LVGC, Ed. Porriia, México, 1998, p- 448
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Asimismo las aeronaves mexicanas civiles se subdividen en publicas y privadas
correspondiendo & las primeras, las que son empleadas para proporcionar un
servicio al publico en el transporte aéreo regular o no regular, asi como nacional 0
internacional. El servicio puede ser proporcionado para pasajeros, carga o COrreo.
Las aeronaves privadas pueden ser para el servicio comercial y no comercial,
Estas Ultimas son las que se destinan para otros usos que no sean el transporte
pUblico, como publicidad, fumigaciones, fotografias aéreas o bien para el servicio
de empresas privadas sin fines de lucro, El transporte aéreo privado comercial es
el que se destina al servicio de una o mas personas por el propietario de la
aeronave, con fines de lucro,

Lo anterior queda representado esquematicamente en el siguiente cuadro:

CLASIFICACION DEL TRANSPORTE AEREQ

| TRANSPORTE AEREO |
1

] 1
R | |DEL ESTADO]
|
[ PuBLICG I PRIVADO
i )
Nacional o Comercial No Comercial
Intemacional Estatal
Paraestatal
Regular o
Pasajeros
— Carga
Correo

La Ley de Aviacion Civil es aplicable para el transporte aéreo regular y no regular,
y establece fas concesiones y permisos para ambos tipos de transporte. Se ha
reservado la concesién del transporte aéreo nacional reqular exclusivamente a las
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personas morales mexicanas, quienes posteriormente podran ampliar sus
actividades al servicio del transporte aéreo internacional regular siempre y cuando
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes haya autorizado las rutas
correspondientes tanto en el dmbito nacional como internacional; en esta Gltima
modalidad de transporte, serd necesario 1a autorizacién del pais hacia el cual opere
la ruta internacional por medio de convenios entre ambos Estados.

Las concesiones para que un transportista pueda prestar el servicio de transporte
aéreo se otorgan por un plazo de 30 afios, pudiendo ser prorrogadas en varias
ocasiones, y la Secretaria de Comunicaciones y Transportes solamente las otorga
a las personas morales mexicanas.

Con el fin de considerar la posibilidad de permitir la inversién extranjera en este
sector, la nueva legislacién abre las puertas a la iniciativa privada para captar el
capital por medio de sociedades permisionarias al servicio del transporte aéreo,
tomando en cuenta las condiciones previstas por la Ley de Inversiones Extranjeras
para aste fin.

La Ley de Aviacién Civil en su articulo 11°, considera el otorgar permisos para
operar un servicio de transporte por tiempo indefinido, contemplando diferentes
condiciones de acuerdo con la personalidad juridica de que se trate, como se
indica a continuacién para que:

a) Las personas morales mexicanas puedan proporcionar un servicio de transporte
nacional no regular.

b) Las sociedades extranjeras presten un servicio de transporte aéreo internacional
reguiar.

¢) Las personas morales mexicanas y sociedades extranjeras puedan proporcionar
el servicio de transporte aéreo internacionat no regular.
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d) Las personas fisicas 0 morales, mexicanas o extranjeras presten el servicio de
transporte aéreo Privado Comercial.

"Asimismo, requerird de permiso el establecimiento de talleres aeronduticos y
centros de capacitacién y adiestramiento, que podra otorgarse a personas fisicas

o morales mexicanas y extranjeras. Los permisos se otorgaran por plazo
indefinido"®

Para comprender lo anteriormente expuesto, se puede representar el criterio
utilizado en el otorgamiento de concesiones y permisos para el transporte agreo
publico de la siguiente forma:

CONCESIONES PERMISOS
( 30 afios ) ( Indefinidos )
v W R TN
Transporte Transporte Transporte  Transporte  Transporte

aéreo aéreo aéreo aéreo aéreo
nacional internacional nacional  internacional  internacional
Regular Regular no regular  no regular regutar

{%) [ (%) Cox ) (xx) Coaex )

Otorgado a personas morales mexicanas
Otorgado a sociedades extranjeras

{*)
*)
Las concesiones y los permisos se pueden cancelar por dos diferentes razones:
Por su expiracién o su revocacion. Las condiciones especificas para dar término a
dichas concesiones 0 permisos se encuentran establecidas en el Articulo 14 de la
Ley de Aviacién Civil. Cabe destacar la importancia de gue ningiin concesionario 0
permisionario podra ceder los derechos que le hubieran sido conferidos a ningan

onhiarnn o Ectadn avtraniarn
glinerne ¢ TStago extramero,

8 fdem. art. 119
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El transporte aéreo regular es el que se ofrece al publico en general y se encuentra
sujeto a itinerarios, frecuencias (nimero de vuelos a la semana) y horarios, Por
contrario, el transporte aéreo no regular, conocido como de contrato, “charter” o
de fletamento, no estd sujeto a un determinado itinerario y puede ser esporadico
de acuerdo con la capacidad de demanda del servicio. Este Ultimo ha adquirido un
mavor desarrolio en los dltimos afios en nuestro pais, por lo que se le ha dedicado
un apartado especial para su estudio.

Otros puntos importantes por destacar dentro de la Ley de Aviacidn Civil, es
responsabilidad que los transportistas adquieren con los usuarios del servicio de
transporte aéreo y las penalizaciones a las que se hacen acreedores cuando:

a) De acuerdo COn el art. 529 el cual se refiere a la responsabilidad establecida en
los contratos de transporte aéreo, es decir, el boleto o pasaje aéreo, se
establece que por exceso de capacidad disponible o cancelacién de vuelo por
causas imputables al concesionaric deberan:

- Reintegrar la parte del boleto no utilizada.

- Ofrecer transporte sustituto, alimentos, servicio telefénico y hospedaje en
caso de que se requiera pernocta,

- Transportario en fecha posterior.

- Indemnizacidn no inferior al 25% del precio del boleto o0 de la parte no
realizada del viaje.

b} Dentro del fletamento de aeronaves se considera que:

- El fletante responderd (inicamente ante el fletador por el incumplimiento de
sus obligaciones y sera responsable por los dafios que se produzcan a las
personas, carga o correg que transporte o dafios causados a terceros por ia
superficie de la aeronave. '

- El fletador respondera por la calidad del transporte y {os servicios turisticos
que las personas contraten dentro del paquete.
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¢) Los concesionarios seran responsables por los dafios causados a los pasajeros y

sus equipajes, asi como a la carga:

d)

Por dafios a pasajeros, éstos tendrén el derecho a percibir lo triple de io
dispuesto por el Art. 1915 del Cédigo Civil para el D.F. en materia comdn.
Por destruccion o averia del equipaje de mano, la indemnizacién serd hasta
por 45 salarios minimos,

Por pérdida o averia de equipaje facturado, la indemnizacién serd de 75
salarios minimos. .

Por pérdida o averia a la carga 1a indemnizacién serd de 10 salarigs minimos
por kilo.

El concesionario © permisionario serad responsable de cubrir las

indemnizaciones por los dafios causados a terceros.™

En caso de dafios a personas, la indemnizacion serd lo triple de lo
establecido en el Art. 1915 del Codigo Civil del D.F,

En caso de dafios a objetos 1a indemnizacidn serd hasta de 35 mil salarios
minimos.

3.2.3. Ley de Aeropuertos,

El 22 de diciembre de 1995 se public en el Diario Oficial de la Federacién la Ley
de Aeropuertos la cual, de acuerdo con el art. 19 * tiene por objeto regular Ia
construccién, administracién, operacidn y explotacién de los aerédromos civiles,
los cuales son parte integrante de las vias generales de comunicacién”.

Se entiende por aerédromo a fa porcién de tierra 0 agua en donde se pueden

llevar a cabo las actividades de despegue, aterrizaje, acuatizaje o movimiento de

aeronaves, que cuenten con instalaciones y servicios minimos que garanticen una

=) para cumplir con la responsabitidad ante los pasajeros y terceros que pudieran resultar afectados, esta
legistacion tambxén prevé que los transportistas deben de contar con un seguro vigente, el cual es requisito
indispensable para el otargamiento de cualquier tipo de permisos de transportacion aérea.
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operacién aeroportuaria en forma segura. Estos a su vez, se dividen en
aerddromos al servicio pUblico y aerédromos al servicio particular.

AERODROMOS  CVLES |
1

[ 1
Cagdatay - I
Pt . Deateads ¢ ou bnoe
H il Pamisionssio
o Jos Tarowos
ompatarte
— ]
Asropusrios ds Asrbdromos de
Servicko Pibos, Servicio General
Sujsios 2 Cancesitn Sujelos 2 Permiso
l_l_l 7 I : |
Agropueriy Asropuerio | | Transparte adeeof | Transporie: Transporte
Nacional Inbamacional No- Reguisr 8 Privado Privado
Pasajercs, ciega Comercial No Comencial
¥ comeo

FUENTE: Art. 2° Ley de Aeropuertos

Para que un aerédromo civil pueda tener el cardcter de aeropuerto, éste debe de
contar con fas instalaciones adecuadas para proporcionar los servicios de recepcion
y despacho de aeronaves, pasajeros, carga y correo tanto en el transporte aéreo
regular, como para el transporte aéreo no regular; asi como para dar servicio al
transporte privado comercial y no comercial. De acuerdo con el art. 20, fraccidn
VI de la presente ley, Unicamente los aeropuertos podrén dar servicio al transporte
aéreo regular. -

Los aerddromos internacionales, deben de contar con la infraestructura,
instalaciones y equipo adecuado para atender el serviclo de transporte aéreo
internacional de acuerdc con las disposiciones aplicables, asi como contar con las
autoridades competentes en cuanto 2 Sanidad Internacional, Migracién y Aduana.
Los aerédromos internacionales, son declarados como tales, por el Ejecutivo
Federal.
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Desde 1940, la actividad aérea habia sido legisiada exclusivamente por la Ley de
Vias Generales de Comunicacién de 1940. Y a partir de 1995, surge por iniciativa
del Ejecutivo Federal, la Ley de Aviacion Civil que actualiza la reglamentacién del
transporte aérec y a finales de este mismo afio, la Ley de Aeropuertos
complementa dicho ordenamiento para iniciar un proceso de privatizacion en la red
aeroportuaria. De esta manera los aeropuertos podrén tener la infraestructura
necesaria para adecuarse al marca de seguridad requerido internacionalmente.

Por lo que, de acuerdo con el Art. 4° de !a presente Ley, ™ Los aerddromos civiles
se rigen por lo previsto en la presente ley, por los tratados internacionales v, a
falta de disposicién expresa, se aplicard:

I La Ley de Vias Generales de Comunicacion;

IL La Ley General de Bienes Nacionales;

III. Laley de Aviacién Civil;

IV.  LaLey Federal de Procedimiento Administrativo;

V. La Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacién, y

VI.  Los Cédigos de Comercio; Civil para el Distrito Federal en Materia Comdn y
para toda la Replblica en Materia Federal, y Federal de Procedimientos
Civiles."®®

La Ley de Aeropuertos nombra como autoridad aeroporfuaria a la Secretaria de

Comunicaciones y Transportes. Algunas de sus principales atribuciones son el

otorgar concesiones y permisos y verificar su cumplimiento; establecer las reglas

de transito aéreo y flevar el Registro Aerondutico Mexicano. Dentro de los

aerddromos, la SCT esta representada por ef comandante del aerédromo.

La Secretaria otorga las concesiones para la administracidn, operacion y
construccion de aeropuertos por medio de licitacién pdblica. Estamos en un
periodo de transicidn en cuanto a 1a aplicacién de esta ley, en donde es palpable
0 art, 49, Ley de Aeropuertos, en Ley de Vias Generales de Comunicacién, Ed. Porria México, 1998
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la inversion privada para la construccién y remodelacién de nuevos aeropuertos
como es el caso del Grupo Aeroportuario del Sureste y 1a licitacién reciente para
los aeropuertos del Pacifico y Centro - Norte, tema que Se abordarda mds
ampliamente en el apartado dedicado a Aeropuertos y Servicios Auxiliares.

El art. 17 de esta Ley establece que “La Secretaria otorgard permisos a personas
fisicas, 0 personas morales constituidas conforme a las leyes mexicanas, para la
administracién, operacion, explotacion y, en su caso, construccién de aerédromos
civiles distintos a 10s aeropuertos.”® Estos son otorgados por treinta afios como
mdximo, y pueden ser renovados previo cumplimiento de las nuevas condiciones
que establezca la Secretaria. '

La diferencia entre los permisos y las concesiones, es que estas ultimas son
otorgadas (nicamente a sociedades mercantiles constituidas conforme a las leyes
mexicanas y tienen una vigencia hasta de 50 afios, pudiendo ser prorrogables.

En ambos casos puede participar la inversion extranjera con un capital no mayor
del 49%,“? sin embargo el art. 19 indica que: “Se requerira resolucién favorable
de la Comision Nacional de Inversiones Extranjeras para que la inversién a que se
refiere el parrafo anterior participe en un porcentaje mayor. Dicha Comisidn
deberé considerar al resolver, que se propicie el desarrollo regional y tecnolégico,
y se salvaguarde la integridad soberana de la Nacién".®?

Esta ley establece la existencia de la Comisién Consultiva, formada por
representantes del gobierno estatal y municipal, camaras de comercio, turismoy
de la industria de {a regién, para emitir recomendaciones relacionadas con los
aspectos que afecten la actividad urbana y turistica.

O ifem.

4 dem,

) Segiin el art. 7° de la Ley de Inversién Extranjera, el capital extranjero puede partidpar hasta en un 25%
en el transporte aéreo nacional, aerotaxi y transporte 2éreo espedializado y hasta en un 49% en ef
suministro de combustibies y lubricantes para aeronaves. El art. 8° indica que para una inversidn mayor al
49%, previa resolucién favorable por la Comisin amiba indicada, se contempla la particpacion de
sociedades concesionanias o permisionarias de aerddromos de servicio publico.
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Los servicios en cada aerodromo que debe de prestar el concesionario o
permisionario del aeropuerto se dividen en

a) Serviclos aeroportuarios: Uso de pistas, calles de rodaje, plataformas, ayudas
visuales, iluminacidn, edificios terminales de pasajeros y carga, abordadores
mecanicos, seguridad y vigilancia, rescate y extincion de incendios.

b) Servicios complementarios: Rampa, trafico, combustible, almacenes de carga,
mantenimiento y reparacién de aeronaves.

C) Servicios comerciales: Los que no son esenciales para la operacion dei
aeropuerto ni de [as aeronaves, y son restaurantes, arrendadoras de autos,
telégrafos, correo, casas de cambio, bancos, entre otros.

3.3. Organismos gubernamentales mexicanos que participan en la aviacion
civil internacional.

3.3.1. Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes tiene a su cargo las dreas de
infraestructura relativas a la construccién y conservacion de las obras requeridas
para el funcionamiento de los medios de transporte terrestre, aéreo y maritimo asi
como para todo tipo de comunicaciones, como la telegrafia, la telefonia, los
satélites, televisoras, radiodifusoras, telecomunicaciones, et¢., los cuales son
conocidos como las Vias Generales de Comunicacion. La SCT es responsable de
planear y conducir el desarrolio de los servicios de comunicacién y de transporte.

El origen de esta Secretaria data de 1821, una vez consumada la Independencia
te fueron asignadas a la entonces Secretaria de Estado y del Despacho de
Relaciones Interiores y Exteriores, algunas atribuciones relativas a las obras
plblicas. Para el afio de 1891 se concentraron en esta dependencia todos los
ramos inherentes a las comunicaciones y los transportes y se creé la Secretaria de

Comuniraciones y Gbras Poblicas f 13 de mayo de ese misimo aiio, numbrandose

como Secretario al Sr. Manuel Gonzélez Cosio.
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En 1901 nacid la Direccién de Correos, en 1907 el Ferrocarril Centrat paso a ser
propiedad de la nacién y a través de los afios la Secretaria fue adquiriendo nuevas
responsabilidades conforme al desarrollo que iban teniendo los medios de
comunicacién y de transporte. En 1926 la Secretaria de Comunicaciones y Obras
Pablicas y la Compafiia Mexicana de Aviacion firmaron un contrato para lievar el
correo a la ciudad de Tampico, €l cual fue modificado a los dos afigs, abarcando
también la actividad aérea. En 1931 & presidente Pascual Ortiz Rubio promulgd
la Ley de Vias Generales de Comunicacién y medios de Transporte, modificada
posteriormente en 1940 para tomar el nombre de Ley de Vias Generales de
Comunicacién, incrementdndose también los servicios de aerocomunicacion y
cuyos principios juridicos quedaron integrados en este ordenamiento.

En 1952, después de inaugurarse el Aeropuerto Internacional Benito Juarez en la
Ciudad de México, la Secretaria le otorgd a la empresa Ramsa, la concesién para
proporcionar los servicios radioaeronduticos y de meteorologia en todo el pais. En
1957 se nacionalizé Aeronaves de México, cuya mayoria de acciones eran hasta
ese entonces propiedad de Pan American,

El 1 de enero de 1959 desaparecid la Secretaria de Comunicaciones y Obras
Pablicas, dando lugar a dos diferentes Secretarias: la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes y la Secretaria de Obras Plblicas (posteriormente
llamada Secretaria de Asentamientos Humanos y Obras Piblicas). La primera
conservé los asuntos relacionados con la regulacidn de los medios de transporte de
los servicios concesionados de comunicaciones.

El 10 de Junio de 1965 se cred el organismo descentralizado Aeropuertos y
Servicios Auxiliares y al afo siguiente, Ramsa pasé a2 ser una empresa de
participacién estatal ya que el gobierno adquirié el 51% de su capital social.®

(=) Antes de la creacion de ASA, los servicios para la navegacidn aérea como son bos de rampa, los de

informacién radicaeronautica v & combustible, eran prestados por diferentes empresas, las cuales fueron
absorbidas posteriormente por ASA para tener unh control sobre todos estos servicios.
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El sector de Comunicaciones y Transportes se rige actualmente por diferentes
ordenamientos de acuerdo con cada uno de las dreas que coordina. En materia de
aviacion, se apoya en la Ley de Vias Generales de Comunicacion (Libro 1), la Ley
de Aviacién Civil y 1a Ley de Aeropuertos.

La Secretaria estd desarrollando actuaimente un proyecto de Norma Oficial
Mexicana NOM-SCT, en donde se encontraran establecidos los procedimientos y la
clasificacion de las verificaciones técnicas, operacionales y administrativas
aplicables a las empresas aéreas y aeronaves en particular, con el fin de
garantizar la seguridad en las operaciones aéreas y verificar que dichas empresas
cumplan con los requisitos técnicos de mantenimiento que establecen los
manuales de los fabricantes de las aeronaves y los preceptos legales reguladores
de la actividad aerondutica tanto nacional como internacional.

De acuerdo con el Manual de Operacién de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, ésta se encuentra estructurada de la siguiente manera:
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suuciure - Organigramay Manuat de Organizacion en Internet (www.sct.gob.mx f~estructura htm)
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A su vez, la Subsecretaria de Transporte, que depende directamente de la SCT,
se subdivide en 6 Direcciones, en donde podemos encontrar la Direccién General
de Aerondutica Civil y el 6rgano desconcentrado de la SCT, Servicios a la
Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano. Estos organismos, se describiran por
separado debido a la importancia que éstos representan para ia actividad aérea en
nuestro pais.

TETE M TH IR ME IE M TH FE I TH IE BB VN NF I3 8 K 3 B 3 I8 0 IX 1N IN SR ONE M IE IR IR R NS IFOIZ M E

FUENTE: SCT: Estructura - Organigrama/ Manual de Organizacion en Internet (www._sct. gob.mx f-estructura.htm)

En 1965, dentro de la estructura orgdnica de la Secretaria de Obras Publicas, se
cred la Direccidn General de Aeropuertos para integrar un cuerpo de especialistas
con el fin de planear, construir y actualizar las terminales aéreas que ya existian.
En ese afio se cred el Organismo Publico descentralizado Aeropuertos y Servicios
Auxiliares por Decreto Presidencial el 10 de junic de 1965, que tendria como
objetivo el cumplir con los fines antes mencionados asi como el suministro de
combustible y ayuda a la navegacién, el cual se detallara posteriormente.
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3.3.2. Direccion General de Aeronautica Civil.

Direccién General de Aerondutica Civil, también nombrada por sus siglas

"DGAC”, controla y desarrolla la capacidad técnica del personal aerondutico,

expide las licencias correspondientes, otorga los permisos correspondientes a las

lineas aéreas en representacién de la SCT y vela por la seguridad y el desarrollo

del transporte aéreo para pasajeros, carga y correo en nuestro pais.

Depende de la Subsecretaria de Transporte y entre algunas de sus funciones

principales se encuentran las que a continuacidn se enumeran:

a)
b)

c)

d)

€)

e)

"Propone politicas y programas de transporte aéreo,

Regula, coordina y vigila los servicios de transporte aéreo nacional e
internacional, los servicios aeropottuarios y complementarios, asi como sus
instalaciones y equipos.

Establece y vigila las condiciones de operacién del trénsito aéreo para
garantizar su seguridad.

Propone la infraestructura aeroportuaria, las ayudas a la navegacion aérea y
las comunicaciones aeronduticas que satisfagan las necesidades establecidas
en los ordenamientos nacionales e internacionales.

Tramita las solicitudes de concesién y otorga los permisos para la prestacion de
los servicios de transporte aéreo contemplados en la Ley de Aviacidn Civil como
lo es el transporte regular, el no regular, el internacional, el nacional o el del
servicio privado nacional y en ocasiones del servicio no comercial.

Autoriza la operacion de aeronaves ultraligeras, globos aerostaticos,
aeromodelismo y vigila sus actividades.

Aprueba y coordina los horarios de operacién de aeropuertos conjuntamente
con el Comité de Operacién y Horarios que se establece en el Art. 61° de la Ley
de Aeropuertos.
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h) Expide los Certificados de Aeronavegabilidad y de matricula de las aeronaves
civiles y mantiene actualizado el registro aerondutico mexicano.

i) Tramita las solicitudes de concesion para construccion y explotacion de
aeropuertos y lleva a cabo la certificacién anual de los aerddromos civiles y
pistas.

j) Emite normas para los sistemas y servicios para la navegacién, aproximacién,
ayudas visuales, comunicaciones y meteorologia aerondutica.

k) Otorga los permisos para el establecimiento de fabricas de aeronaves y de sus
componentes, asi como el programa de mantenimiento de los mismos.

[) Expide y cancela licencias al personal que interviene en la operacion.

m} Organiza y controla los servicios de bisqueda y salvamento para las aeronaves
civiles accidentadas o extraviadas.

n) Participa con los organismos Internacionales en las negociaciones de tratados y
convenios que celebra México con relacion a la actividad aérea.

0) Otorga permisos para el abastecimiento de combustible de las aeronaves.

p) Promueve la formacién y adiestramiento del personat técnico y coordina el
Centro Internacional de Adiestramiento de Aviacion Civil, CIAAC."®®

El CIAAC se establecié en nuestro pais en 1952 como uno de los programas de
asistencia técnica de la Organizacion de Aviacién Civil Internacional, con la
participacion de este organismo y el gobiemo federal mexicano, para preparar al
personal técnico nacional, el cual debia capacitarse para la creciente actividad
aerondutica en nuestro pais y preparar también al personal de otros paises
latinoamericanos, ubicando ese centro en México gracias a una situacion
geogréfica favorable para América Latina. Las autoridades mexicanas participaron
con fas instalaciones, equipos de vuelo, personal docente y administrativo.

A partir de 1981, el convenio de asistencia técnica de la OACI llegd a su fin, y 2
partir de esta fecha el Centro Intemacional de Adiestramiento de Aviacion Chvil
depende exclusivamente de |2 Direccion General de Aerondutica Civil.

&% www. sct. gob. mx/manualdeorp/capituloS. himl
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El crecimiento de la aviacién en México dio origen a la construccién de un nuevo
Centro de Adiestramiento en el Aeropuerto Militar de Santa Lucia.

La DGAC como organismo negociador con instancias internacionales continua con
el criterio de reciprocidad y de mercados equivalentes. Ultimamente se
suscribieron y ratificaron diversos convenios bilaterales con paises de Eurcpa, Asia
y América, los cuales se detallardn en un apartado especial al hablar de ios
convenios bilaterales que ha negociado nuestro pais a través de la DGAC.

Actualmente existen 36 convenios bilaterales en condiciones de reciprocidad:

15 del continente americano
14 del continente europeo
7 asiaticos

Una de las estrategias que se encuentran dentro dei Programa de Desarrollo del
Sector de Comunicaciones y Transportes 1995-2000, para tal fin, es el de
concertar convenios con una mayor participacion de la aviacién civil mexicana en el
ambito internacional dentro de un marco de reciprocidad, equidad y un trato no
discriminatorio.

En el Programa de Trabajo de la SCT del presente afio, se contempla el desarrollo
de diferentes acciones para la consolidacién de un subsector aerondutico seguro,
eficiente y competitivo.  Algunas de éstas se llevan a cabo por conducto de la
DGAC y a continuacién se mencionan algunas de ellas:

1. "La elaboracion del Reglamento del Registro Aeronautico Mexicano.

2. El impulso del programa de modernizacion de la flota aérea comercial regular y
no regular mexicana,

3. El fomento de la internacionalizacion y participacion de ias lineas aéreas no

regulares de fletamentc para los pasajeros del mercado europeo,
norteamericano y latinoamericano."*
% FUENTE: SCT Programa de Trabajo 1999, Internet www sct.agh.mx progsrab99
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3.3.3. Servicios para la Navegacién en el Espacio Aéreo Mexicano.

La SCT cuenta con tres érganos desconcentrados Servicio de Dragado Ser\ncaos e

- ala Navegacnn en el Espacao Aereo Mexicano Yy Serwc:os de Telerreservamones.

Ei organismo de Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano fue
creado el 3 de octubre de 1978 y su objetivo es el de “garantizar el transporte
seguro Yy eficiente de personas y bienes en el espacio aéreo mexicano, mediante la
prestacion eficiente de los servicios de transito aéreo, de meteorologia
aeronautica, de telecomunicaciones aeronauticas, de radioayudas a la navegacion
aérea y despacho e informacion de vuelo. %

Su estructura esta formada por una Direccidn General, la Gerencia Técnica, Ia
Gerencia de Administracion y cinco Gerencias Regionales distribuidas de la
siguiente manera:

1} Gerencia Centro México D.F.
2) Gerencia Occidental  Guadalajara
3) Gerencia Noroeste Mazatian

4) Gerencia Noreste Monterrey
5) Gerencia Sureste Mérida

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes, ha designado como su organismo
desconcentrado a la oficina de Servicios a la Navegacién en el Espacio Aéreo
Mexicano, que es |a encargada de establecer un sistema de aerovias el cual tiene
un uso de caracter obligatorio y es extensivo a toda aeronave que navegue en el
espacio aéreo controlado a fin de que el transito aéreo se realice en forma mas
segura y ordenada.

5} SCT Estructura orgdnica, objetivos y funciones, Intemet, www.sct.gob.my/manualdeorg/capituloS.htm
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Este érgano desconcentrado controla un sistema de radioayudas formado por ™ 74
sistemas de radiofaros omnidireccionales de muy alta frecuencia (VOR) e igual
numero de equipos medidores de distancia (DME) en areas continentales. Asi
mismo cuenta con 23 equipos de radiofaros no direccionales (NDB) en areas
oceanicas y 17 sistemas de aterrizaje por instrumentos (ILS). Proporciona
también informacién meteoroldgica, aerondutica e informacién de vuelos y permite
la transmisién de mensajes aire-tierra, "%

No todos los aeropuertos en nuestro territorio cuentan con estas radioayudas. De
acuerdo con el Programa de Trabajo de 1999 de la SCT, se planea una inversién
por 291.5 millones de pesos para modernizar los servicios de navegacién aérea y
para llevar a cabo diferentes proyectos para que la operacion de vuelos sea cada
vez mas segura, pretendiendo hacer obligatorio el uso del sistema alertador de
aproximacidn a la tierra (GPWS), por lo anterior se busca la participacidn privada.

Con los instrumentos antes mencionados se proporciona el Servicio de Transito

Aédreo de acuerdo a las normas de seguridad establecidas en los convenios
internacionales,

El Servicio de Despacho e Informacién de vuelo consiste en proporcionar
informacion meteoroldgica y operacional, previa a la salida de los vuelos, como
los reportes meteoroldgicos, prondsticos de tiempo, vientos superiores, cartas de
aerovias, etc. Asimismo es requisito proporcionar a esta rea la copia del plan de
vuelo para darle seguimiento hasta su destino, como se establece en los
procedimientos de bsqueda y salvamento,™

a Nacional de Des gl Sector de Comunicacione ransportes 1995-2000 p. 48

™ En el plan de vuelo se informa sobre los puntos de escala y destino de la aeronave, asl como las horas
estimadas de arribo ya que se les da un sequimiento a todas las operaciones hasta que llegan a su destino
final. De esta manera se puede determinar si es necesario iniciar un procedimiento de bisqueda y
salvamento. Si después de 30 minutos de la hora estimada de arribo de una aercnave a un determinado
punto, ésta no ha tenido comunicacion alguna con ese punto, inicia la etapa de incertidumbre (incerfa) en
15 Guig & intenta la Comuiicacion won didie aerunave por otros 30 minutos. Si pasado este tempo aln no
se logra establecer contacto alguno con la aeronave, inicia la fase de alerta {alerfa). Finalmente cuando se
determina que algln desastre a ocurrido se pasa a la fase de desastre (detresfa).
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Entre otras funciones que se contempian en el Manual de Organizacién de la

Secretaria de Comunicaciones y Transportes, que son de la competencia del

SENEAM, se pueden mencionar las siguientes:

a)

b}

c)

d)

(o0

"Participar con las autoridades competentes en la planeacién para el desarrollo,
ampliacién y ubicacion de los aeropuertos, asi como en la determinacion de las
dimensiones, locallzacién y horarios de los espacios aéreos prohibidos vy
restringidos.

Elaborar, actualizar y distribuir ia Publicacién de Informacion Aerondutica (PIA),
asi como proponer la asignacién de las frecuencias dentro de las diferentes
bandas del servicio mdvil aeroniutico, @9

Aprobar previamente a la autorizacién de la Direccidn General de Aerondutica
Civil, los horarios de operacidn de las lineas aéreas, verificando su puntualidad,
asi como ias operaciones aeronduticas especiales.

Participar en la planeacién, organizacion, funcionamiento y desarrollo de los
servicios de meteorologia, control de transito aéreo, telecomunicaciones
aeronduticas y de procedimientos operacionales; evaluar los estudios y
estadisticas para determinar su eficiencia en las operaciones, asi como orientar
la elaboracidon y difusién de los documentos informativos de caracter
internacional que se reciban de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional
(OACI) y de la Agencia Federal de Aviacién (AFA)."")

El PIA es un documento oficial para |2 navegacion aérea, o cual contiene cartas aeronduticas para volar
sobre el territorio nacional, los horarios de las albas y los 0casos en todos los aeropuertos de México,
cartas de aproodmacidn vy los ndmeros de las diferentes frecuencias en la banda VHF para las
telecomunicaciones relacionadas con los servicios mdviles aeronduticos nacionales e inbermacionales,
andles de emergencia ¥ frecuencias de blisqueds y savamento. El PIA, ademis de contener diferentes
tipos de informacidn, constitye un manual que siemypre se debe de traer a bordo de las aeronaves. La
version americana del PIA tiene e nombre de Jeppsen Aimay Manual, el cual cuenta también con cartas
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Para poder llevar a cabo cada uno de estos servicios, el SENEAM cobra a cada
linea aérea ya sea nacional o extranjera, regular o no regular; de pasajeros o de
carga; una cuota por aprovechamientos de los servicios de navegacion aérea en
cada una de sus operaciones. Estas cuotas pueden cobrarse al usuario por medio
de dos formas que se encuentran detalladas en el Esquema de Cobro para la
Prestacion de Servicios, las cuales pueden ser: (Anexo VII)

a) A través del combustible suministrado; pagando una cuota extra por cada litro
de combustible en cada operacién o bien,

b) Por una férmula expresa en el contrato de servicios con cada una de las lineas
aéreas, que Involucra los aeropuertos de origen y destino, los kildmetros
volados y el peso de la aeronave.

Et SENEAM se encuentra en estrecha relacion con la Comisién Federal de
Telecomunicaciones, que es un dérgano administrativo desconcentrado de la SCT,
con el objeto de regular y promover el desarrolio eficiente de las
telecomunicaciones, herramienta indispensable en ia navegacién aérea. Asimismo,
debido a Ia naturaleza de sus funciones, se puede observar también el vinculo tan

estrecho que existe con las demas dependencias de la SCT, en especial con fa
DGAC y con ASA.

3.3.4, Aeropuertos y Servicios Auxiliares.

El primer aeropuerto en México, se desarrolld en 1929 en la capital del pais. En
1960, México tenia 31 aeropuertos, aunque no todos contaban con las normas
aeroportuarias que contemplan los mas altos indices de seguridad.

Por lo anterior, surgié la necesidad de modernizar los aeropuertos que funcionaban

&n nuestro territorio y mejorar los servicios de navegacidn que en ellos se
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proporcionaba. También surgié la necesidad por el desarrollo de nuevas rutas
turisticas en beneficio de la economia del pais, ya que debido al interés de obtener
y conceder rutas internacionaies, se exigia que los aeropuertos contemplaran las
normas internacionales de seguridad.

"Por lo tanto, se crea Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) mediante Decreto
del 10 de junio de 1965, publicado en el Diario Oficial del dia 12 del mismo mes y
afio, en el cual se establece su personalidad juridica como Organismo Publico
Descentralizado y patrimonio propios"®™, el cual organizaria fa red aeroportuaria
nacional, y proporcionaria los servicios de ayuda a la navegacion, asi como el
suministro de combustible.

En 1965, ASA controlaba 34 aeropuertos. A partir de 1978, por Decreto
Presidencial, se fusioné con la Empresa Nacional de Combustibles de Aviacién
S.A., para garantizar un suministro eficiente en toda la Republica. En 1980, ASA
absorbié a otra empresa de suministro de combustible, la Distribuidora de Gas
Avibn S. A., que operaba en 11 aeropuertos del sureste e incorpord los servicios de
rampa, lo cual la consolidé como un monopolio en los servicios aeroportuarios.

En 1989 ASA se modifica cuando amplia sus funciones, incluyendo la construccién
y conservacién de pistas, plataformas, estacionamientos, hangares y edificios
terminales en los 57 aeropuertos en los que operaba en ese entonces.

De acuerdo al Manual de Organizacién de Aeropuertos y Servicios Auxiliares,
algunas sus funciones son las siguientes:

a) Administrar, operar y conservar los aeropuertos, sus pistas, plataformas,
edificios y servicios complementarios, auxiliares y especiales que se mencionan
en la Ley de Aeropuertos,

198 igem, p.7
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b) Proporcionar y administrar 10s servicios auxiliares de radionavegacion,
metecrologia, suministro de combustible, transporte de pasajeros a posiciones
remotas asi como los pasillos telescopicos (algunos son operados por
empresas privadas).

€) Recaudacién de derechos aeroportuarios a las lineas aéreas, las cuales cobran
el "Derecho de Uso Aeroportuario” { DUA), o “Tarifa de Uso de aeropuerto”
(TUA) a los usuarios. ASA establece que * todo pasajero que viaje en vuelos
nacionales ¢ internacionales; que utilice a su salida aeropuertos administrados
por dicho organismo, deberd pagar la Tarifa de Uso de Aeropuerto.”® Sin
embargo, entre las excepciones de dicho cobro se encuentran a los menores
de dos afios, los tripulantes de las aeronaves, los inspectores aeronduticos,
los miembros de la Armada, los Senadores y Diputados, y los pasajeros en
conexion inmediata (estancia menor de 24 horas).

d) Vigilar que ias compafiias aéreas nacionales e internacionales den seguimiento
al acuerdo publicado en el Diario Oficial el 5 de diciembre de 1994, sobre el
“Acuerdo que autoriza a las Tarifas por los Servicios Aeroportuarios que presta
el Organismo Descentralizado Aeropuertos y Servicios Auxiliares.”

En este Acuerdo se establecen las tarifas autorizadas por la Secrataria de Hacienda
y Crédito Piblico para la prestacién de los Servicios de Aterrizaje; Servicios de
Estacionamiento en Plataforma de Embarque y Desembarque; Servicios de
Estacionamiento en Plataforma de Permanencia Prolongada o Pernocta; Servicios
de Pasillos Telescdpicos, Aeropuentes, Sala Mdvil yfo Aerocar; Servicio de Revisién
a los Pasajeros y su Equipaje de Mano; vy los Servicios de Abastecimiento o
Succion de Combustible, y establece que es responsabilidad de ASA, el vigilar que
las compafiias aéreas nacionales y extranjeras, asi como los demés usuarios del
sistema aeroportuario, cumplan con las disposiciones establecidas en el mismo.,

% Universidad de Aeravias, Taller de regl idn nacional fanes”, Aeromeéxico
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La estructura organica de Aeropuertos y Servicios Auxiliares estd integrada por:

a) El Consejo de Administracién, que estd formado por un Presidente designado
por el Ejecutivo Federal, once Consejeros y 4 Vocales. Es prudente mencionar
que el grupo de consejeros se encuentra formado por el Titular y Subsecretario
de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, los titulares de la Secretaria
de Hacienda y Crédito P(blico, Secretaria de Obras Publicas, Gobernacién,
Agricuitura y Recursos Hidraulicos, Salubridad y Relaciones BExteriores,
Secretaria de Turismo y el Director General de Nacional Financiera. Entre los
cuatro vocales se encuentra el Director General de la DGAC,' el Director General
de Telecomunicaciones, otra persona que designa el Secretario de Obras
Publicas y un integrante designado por ¢l Consejo de Administracion.

b) La Direccién General, nombrada por el Consejo de Administracién, que celebra
los actos juridicos y administrativos;

d) Las Gerencias Especiales, entre las que se encuentran las de Comunicacién
Social, Asuntos Juridicos, Administracién, Construccién, Operacidn, Contraloria
Interna, Planeacion y Finanzas; y

e) El Personatl Técnico y Administrativo.

Actuaimente México cuenta con la red aeroportuaria mas completa de América
Latina, Ia cual consta de 1,726 aerddromos (1995), de los cuales 83 son
aeropuertos de servicio publico que se dividen como se indica a continuacién:

RED AEROPORTUARIA NACIONAL
A CARGO O PROPIEDAD DE: NUMERO DE
AEROPUERTOS
Aeropuertos y Servicios Auxiliares 58
Estatales 10
Municipales 5
Particulares 4
Dependencias  del Gobierno 6
Federal
TOTAL 83

Fuente: SCT. Direccion General de Aerondutica Civil,
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De estos 83 aeropuertos podemos considerar 51 con instalaciones para vuelos
nacionales e internacionales y los otros 32 son solamente para vuelos nacionales.
Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA), administra 58 de estos aeropuertos, 43
de éstos tienen servicio para vuelos nacionales e internacionales y los otros 15
restantes operan Unicamente con rutas nacionales.

"Actualmente operan en México 35 compafiias extranjeras de 21 paises que
conectan a nuestro pais con numerosos destinos en todo el mundo."*” Este
desarrollo en la red aeroportuaria permite gran comunicacién entre las poblaciones
gue cuentan con mas de 50 mil habitantes.

AERQPUERTOQS, AERODROMOS Y AERONAVES ]
IConcepto 1990 1991 199 1993 1994 1995 1996
Aeropuertos (1) B2 82 83 83 83 83 83
acionales 40 38 39 35 a3 33 30
Internacionales 42 44 44 48 50 50, 53
Aerddromos 2.086 2.344] 2.418] 2431 1666 1.726 1.033
lAeronaves 5.874 6.123 6.31¢ 6.363 6.407] 6.426 6.255
IComerciales 847 1.0200 1.123 1.203 1.309] 1.283 1.184
Particulares 4,442 4,492 4.566 4551 4.529 4.520 4.537
Oficiales 585 611 621 609 569 623 534
1) Incluye los contratadas por Aeropuertos y Servicios Auxiliares.
Fuente: INEGI, con datos de Ia Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Por su destino, los aeropuertos se clasifican en: Metropolitanos, turisticos de
playa, fronterizos y regionales. Las operaciones y el volumen de pasajeros que
maneja cada aeropuerto es un indicador de importancia y rentabilidad, en donde
sobresalen los aeropuertos metropolitanos, sequidos de los turisticos. Sin
embargo, en sdlo 7 aeropuertos se concentra el 70 % del movimiento total de
pasajeros, entre {0s cuales se encuentran los siguientes:

- Ciudad de México - Acapulco
- Guadalajara - Tijuana
- Monterrey - Cancdn

- Puerto Vallarta

1% CIDETRER, Actividades del sector servicios. Transparte aérea, Internet, www.cideiber.cor jnfopaises.
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Fuente: Asropuertos y Servidos Auxiliares

El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México ocupa el_ primer lugar en las
operaciones de vuelo diarias, atendiendo el 35.9 % de pasajeros en todo el
territorio nacional, y al 50% de carga que se desplaza por este medio. En &l
Programa de Desarrollo del Sector de Comunicaciones y Transportes 1995-2000,
se indica que en 1994 se atendieron "52.6 millones de pasajeros en los
aeropuertos operados por Aeropuertos y Servicios Auxiliares dentro de 1.5 millones
de operaciones, "%

Actualmente ya se han dbservado problemas de saturacién de operaciones por lo
que se estd planeando Ja construccién de un aeropuerto complementario, a pesar
de que, segin declaraciones hechas por el Director General de la Direccion General
de Aerondutica Civil, el Sr. Juan Antonio Barges Mestres, “el actual aeropuerto
capitalino tiene ain capacidad para atender el trafico aéreo de carga y pasajeros
de manera segura hasta el afio 2005 *,“% pues tiene los medios necesarios para
garantizar el flujo aéreo de transporte de carga y pasajeros.

P 3 5 Y AL o 46 .
(102) = Cuenta ol aeropuerm apctalmo con capacldad para atender ol tréﬁco aéreo hasta el afo 2005", E
Universal, México, 24 de agosto de 1999
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Sin embargo, pese a esta declaracidn, el gran nimero de operaciones en los
aeropuertos de mayor actividad y flujo de pasajeros, han creado problemas de
saturacion en pistas y falta de algunos servicios en edificios terminales, por lo gue
convierte su ampliacidn en una necesidad creciente de inversion, asi como [a
remodelacién de todos los aeropuertos del pais para dotarios con los adelantos
tecnolégicos a fin de eficientar la actividad aérea y asimismo aumentar los
margenes de seguridad en cada aercpuerto.

.

YAeroportuario Mexicano

AEHUPUERTOS ¥ 3
EERVICIOS
R 1)

* FUENTE: [ntemet www.asa.gob mx

Primeramente se comenzd a ver la participacion del capital privado, desde hace
algunos afios en el Aercpuerto de fa Ciudad de México, principalmente del Grupo
Hakirn, el cual ha ampliado el edificio en donde se encuentra el drea de los vuelos
internacionales. También se puede observar que para la atencion de la
transportacion en tierra de los pasajeros, se ha creado un drea exclusiva de taxis y
de autobuses para el traslado de estos pasajeros que continlan su viaje a
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ciudades como Toluca, Cuemavaca, etc., as{ como la construccién de un hotel en
la misma terminal aérea y de numerosos servicios.

Dentro de las actualizaciones que se tienen que contemplar en la modemizacion de
los aeropuertos de todo nuestro pais, estd contemplada la atencién a personas
discapacitadas, modernizacién de los sistemas de comunicacién y control de
transito aéreo como seria la incorporacion det GPS (Sistema de Posicionamiento
Mundial) para estar a Ja vanguardia en cuanto a seguridad en la navegacion acrea.

Existen dos alternativas para la construccién de un aeropuerto que desahogue las
operaciones aeronduticas en la Ciudad de México y que al mismo tiempo participe
para disminuir ef riesgo que corren fos habitantes que se encuentran alrededor de
este aeropuerto que se encuentra ubicado en plena ciudad, sin embargo aln no
existe una decisién final para que éste se establezca en Texcoco o en Tizayuca.®™

No debemos olvidar que entre los posibles dafios para la salud de los vecinos de la
Zona aeroportuaria, se encuentra la contaminacién del aire, ya que la emision de
contaminantes en el despegue de un avidn es comparable a la de 500
automdviles; otro factor importante es el ruido, ya que diversos estudios han
comprobado que éste tienen un efecto para incrementar el estrés en las personas;
y quiza el factor mas importante sea la inseguridad y constantes riesgos a los que
se encuentran expuestos los habitantes de las zonas aledafias, sin que en ninguna
ocasion se les haya instruido para alguna evacuacion en caso de emergencia o de
desastre. El Cuerpo de Rescate del AICM (CREI) es el organismo encangado para
la atencién de cualquier siniestro 0 emergencia Qque pudiera presentarse en el
aeropuerta capitaling, sin embargo considero necesario que se haga extensiva
todo tipo de informacién para estos habitantes como una medida de prevencidn.

™) { a5 personas que se encuentran a favor de que este aeropuerto se construya en Texoocn, plantean como
ventaja ia construccidn de una reserva ecoldgica, aonstruyends un lago alrededor del mistmo para evitar
que esa drea se convierta nuevamente en zona wbana. Sin embargo, quienes prefieren que éste sea
establecido en Tizayuca, se oponen a esta tesis ya que angumentan que la presencia de (as aves afectaria
la operacidn de las aeronaves, ademds de que Tizayuca podria ofrecer vientos muy favorables para la
navegacion aérea y la oportunidad de desarrollo para la infraestructura de esa zona.
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A partir de 1998, Aeropuertos y Servicios Auxiliares inicié el proceso para la
desincorporacidn aeroportuaria debido a este incremento que se ha observado en
la actividad aérea, asi como en la demanda en los servicios aeroportuarios, por lo
que este organismo se ha visto en ia necesidad de ampliar y modernizar su
estructura. Por esta razdn, el Pian Nacional de Desarrolic del Sector de
Comunicaciones y Transportes, considera que debido a la gran suma de capital
que esta modernizacién requiere, sdlo se podria llevar a cabo con la participacion
de fa iniciativa privada y concederies un 15% del total de Ias acciones de cada
aeropuerto que formara parte de esta nueva estrategla. Para fomentar esta
actividad, esta Secretaria de Estado ha establecido dentro de los objetivos del
Sector, “el otorgar seguridad juridica a la inversién privada, en la construccién de
la infraestructura, asi como en [a prestacién de los servicios.” 1%

Por lo anteriormente expuesto, el Estado ha tenido que adecuar su marco juridico
y ha revisado el articulo 28° de la Constitucién Politica de los Estados Unidos
Mexicanos para eliminar la exclusividad que éste tenia para |a operacién y
explotacion de la comunicacién via satélite, asi como la aprobacion de la Ley de
Aviacion Civil y la Ley de Aeropuertos en “donde se sientan las bases para un
ejercicio pieno de la rectoria del Estado, y para la promocidn de fa inversién
privada y la competencia en el Sector.” 1%

Ei Comité de Reestructuracién del Sistema Aeroportuario Mexicano (SAM), es el
organo encargado de definir [a estrategia en el proceso de reestructuracion, con el
fin de elevar los niveles de seguridad en cada uno de los aeropuertos y de mejorar
la calidad de los servicios por medio de la participacién de particulares en la
construccién y administracién de los aeropuertos y de los cuales el Estado debe de

conservar el control de 10s mismos en todo momento, con una actividad normativa
y reguladora.

(183} €T Drnarama da Decarralia dal Sactor Camuniracinnac v Transnartee 1905-7000 n XV
Lrgrama da Docarraia daol Sed eacine Tran By

%) idem, p. XV1L
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Para cumplir con esta finalidad, el $ de febrero de 1998, se publicaron en el
Diatio Oficial de la Federacidn los "Lineamientos generales para la apertura a la
inversion en el Sistema Aeroportuario Mexicano”, en donde se establece que los
grupos interesados para adquirir un porcentaje de cada uno de los cuatro grupos
aeroportuarios, deberan estar conformados por lo menos con un socio mexicano
con experiencia en el dmbito laboral y empresarial mexicano, asi como por un
socio operador aeroportuario con reconocimiento internaciona! en el desarrollo de
actividades aeroportuarias, es decir, socios extranjeros que ya operan aeropuertos
internacionales en el extranjero. Estas sociedades mercantiles denominadas
“Socios Estratégicos”, participaran en la promo_cién y desarrollo de aeropuertos
modemos, de sus dreas operativas, finanderas y comerciales, dela trahsferencia
de tecnologia y capacitacién del personal, entre otras cosas.

Grupos Aeroportuarios

SURESTE
CIUDAD DE MEXICOD
PACIFICO

et

CENTRO NCRTE

FUENTE: SCT: Informacién: Documental Programa de Trabajo 1999 en Internet
www, sctgob, mv‘progirab99: p99-aeropuertos. htm

147



De los 58 aeropuertos que controlaba Aeropuertos y Servicios Auxiliares,
solamente se consideraron 35 para iniciar el proceso de apertura a la inversion en
el Sistema Aeroportuario Mexicano (SAM), aeropuertos que debido a su
importancia por el nimero de pasajeros gque llegan a elios, se eligieron para
conformar los cuatro grupos que se ofrecieron en esa licitacion publica.

Los grupos aeroportuarios se integran de la siguiente manera:

GRUPOS AEROPORTUARIOS DEL SAM

SURESTE PACIFICO CENTRO NORTE CD. DE MEXICO
Cancin Guadalajara Monterrey AICM
Cozumel Puerto Vallarta Acapulco
Huatulco San José del Cabo Mazatian
Mérida Bajio Zihuatanejo
Minatitlan Marelia Zacatecas
Oaxaca Hermosillo Culiacan
Tapachula La Paz Ciudad Juérez
Veracruz Aguascalientes Chihuahua
Villahermosa Los Mochis San Luis Potosi

Manzanillo Torredn
Tijuana Tampico
Mexicali Reynosa

Durango

El primer grupo aeroportuario que se abrid para la participacién privada, fue el
Grupo Sureste, formado por 9 Aeropuertos, de acuerdo a la publicacién en el
Diario Oficial del 29 de junio de 1998, en donde se establecieron las bases para la
licitacién de dicho grupo de aeropuertos,

A principios de mayo de 1999, entrd en operacion ef Grupo del Sureste, operado
por las siguientes cuatra compafiias: Grupo Trihasa de México; Concesiones de

Infraestructura de Transportes S.A,, filial de Grupo Ferrovial de Espafia;
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Aeropuertos de Copenhague y Grupo GTM, filial de Suez-Layonnaise des Eaux en
Francia.

Considero de gran importancia a este grupo aeroportuario por incluir el principal
destino turistico preferido por los extranjeros, el aeropuerto de Cancin. En este
aeropuerto se lleva a cabo el 8% del movimiento de pasajeros que se realiza en et
territorio nacional, aeropuerto con mayor nimero de operaciones después de los
aeropuertos de la Ciudad de México y de Guadalajara, también es el punto de
entrada para |a mayoria de los vuelos charter provenientes de Europa, Canaddy
de los Estados Unidos, vuelos que son 100% turisticos.

El siguiente grupo que continda con el proceso de desincorporacién es el Grupo
Aeroportuario del Pacffico, en el que se contempla la participacién mexicana del
Grupo Empresarial Angeles y de Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea
(AENA). Finalmente se encuentra el Grupo Centro - Norte, el cual se encuentra atin
en proceso de licitacién, sin embargo, el Sr. Juan Perdomo Bueno, Director adjunto
de operaciones de ASA menciond que ente las empresas nacionales interesadas en
éste, se encuentra el grupo Villacero, ICA y Aeroplazas, ademéas del interés por
parte de dos grupos de Ingiaterra y Alemania y de un consorcio de empresarios
japoneses y americanos.

Los aeropuertos de la red aeroportuaria de ASA no contemplados dentro del
Sistema Aeroportuario Mexicano (SAM), son aeropuertos corporativos que han sido
integrados a Aeropuertos y Servicios Auxiliares de acuerdo a los convenios
celebrados con el gobierno de cada Estado, ademds de dos estaciones de servicio:
Pachuca y Lazaro Cardenas. Sin embargo, el Programa de Trabajo de 1999 de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, en lo que concieme al transporte
aéreo, contempla la promocién de una mayor utilizacidn de aeropuertos como
Palenque, San Cristdbal de las Casas, Guaymas, Lazaro Cirdenas, asi como la
modernizacién del sistema de radar en los aeropuertos de Querétaro, Puebla y
Nuevo Laredo, entre otros proyectos.
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3.4, La aviacion civil como actividad econdmica en México

3.4.1. Importancia dei Turismo en México

"El turismo es el fenémeno por el cual se realiza el desplazamiento humano de un
lugar a otro, por un espacio de tiempo temporal o permanente, que obedece a
diferentes causas."!® Estas causas pueden ser culturales, educativas o
profesionales, con el desev de conocer sociedades diferentes; econdmicas,
cuando el viajero busca obtener otro nivel de vida; étnicas, cuando regresa al
lugar de origen; por causas deportivas para la participacidn en alguna actividad;
fisicas, cuando se desplazan las personas con el fin de acudir a un centro
especializado de salud o reposo; técnicas, socioldgicas y religiosas. Cualquiera gue
sea la causa, el turismo genera un ingreso de divisas a nuestro pafs y repercute

en la creacion de fuentes de trabajo en las diferentes empresas prestadoras de
servicios turisticos.

La actividad turistica permite la atraccidn de inversiones, la captacion de capital
extranjero, asi como la generacidn de importantes fuentes de empleo. Segun las
declaraciones del entonces titular de la Secretaria de Turismo, Oscar Espinosa
Villarreal, a mediados de 1999 se contaba ya con aproximadamente 1,700,000
empleos directos dentro de esta actividad, los cuales eran remunerados con un
30% mads que el salario medio de la economia en nuestro pars.

México, gracias a sus innumerables atractivos turisticos, ocupa el decimocuarto
lugar de todos los paises del munde, en funcién a la captacion de ingresos por esta
actividad, con alrededor de 8,000 millones de délares en 1998 de acuerdo con las
cifras reportadas por el Banco de México, de un total de 140,565 millones de
dolares de ingresos en la cuenta corriente, cantidad que representaria
aproximadamente el 5.6 por ciento de los ingresos en nuestro pafs. (Anexo VIII y

™Y
Ay

195 D |a Torre, Francisco, op.cit, p.9
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En 1998, México recibio alrededor de 95,600 millones de visitantes quienes dejaron
en nuestro pais aproximadamente 7,897 miliones de délares. Si comparamos lo
anterior con los 108 millones de personas que salieron de nuestro territorio que
gastaron en el exterior alrededor de 4,268 millones de ddlares, obtenemos un
saldo favorable en nuestra balanza. turistica por 3,629 millones de dblares. Sin
" embargo, ia balanza de pagos general quedé en 1998 con —15,786 millones de
délares, pero es el turismo uno de los principales sectores que proporciona
| ingresos en la balanza de cuenta corriente. { Anexo X)

Los visitantes internacionales que liegan a nuestro pais, se pueden dividir en dos
categorias: Los turistas internacionales, en donde se incluye el turismo receptivo y
el turismo fronterizo; y los excursionistas o visitantes internactonales, es decir, los
visitantes que entran y salen el mismo dia al territorio nacional, donde se incluye
a los pasajeros en cruceros y visitantes fronterizos, a las personas que viajan a
nuestro pais por otros motivos que no sean turisticos y a los pasajeros en transito
por nuestro territorio, con otro pais como destino final. Dentro de esta Gltima
categoria se puede ubicar al mayor nimero de visitantes que llegan a México, sin
embargo, las divisas que se obtienen por los turistas internacionales es
proporcionalmente mayor al ingreso que dejan l0s visitantes internacionales.

VISITANTES INTERNACIONALES Y TURISMO RECEPTIVO
{Miles de Personas)
GASTO ] 1997
1997 | Millontes de Pm‘;’:;::ia TURISMO | Acceso

dolares RECEPTIVO | Via Aérea
TURISMO RECEPTIVO 9783.9 53027F |TOTAL o7939| 69777
Turismo Fromerizo 9557.0 453
Turistas Intemacionales 19350.9 5748.0] |Estados Unidos 8636.7 5859.3

Conada 3686 343

Visitante Fronterizo 713110 17225| [Ewopa 3465 34241
Pasajeros en Crucero 2253.0 12271 |América Latina 378.6 378.2}
Visitantes Interacionales |  92914.9 7593.2] |Otros 63.5 63.5

Datos tomados de Fuente: Banco de México
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En los Gltimos dos afios se ha observado un incremento en el turismo receptivo en
comparacion con el turismo fronterizo, situacidn en donde de 1989 a 1996, el
numero de personas que correspondian al turismo fronterizo superaba de un 40%
a un 50% al turismo receptivo. Actualmente, el turismo receptivo no sélo ha
igualado al turismo fronterizo, sine que lo ha superado; adicionalmente es
importante considerar que el resultado de las divisas generadas para nuestro pais
por parte del turismo receptivo es superior al 100% de las divisas que genera el
turismo fronterizo. El principal medio de transporte utilizado por el turismo
receptivo es el aéreo, quienes en su mayoria, son extranjeros que se desplazan
hacia nuestro territorio por motivos de placer, por lo anterior, el transporte aéreo
se considera como un factor importante en Ila economia del pais.

Recientemente, el Subsecretaric de Desarrollo Turistico de la Secretariz de
Turismo, Héctor Flores Santana, hizo unas declaraciones sobre el papel que la
actividad turistica ha jugado en los primeros seis meses de 1999, y “explicd que
en la primera mitad de! afio fueron los turistas internacionales los que aportaron la
mayor parte de las divisas (79.4 por ciento), mientras que los excursionistas, es
dedir, los visitantes de un dia que no pemoctan en territorio nacional, donde se
incluyen los pasajeros en cruceros y visitantes fronterizos, sélo aportaron 845 mil
ddifares, que corresponden a 21.6 por ciento de la captacién totaf, (1%

Asimismo, el Subsecretario de Desarrollo hizo la declaracion de que “ a pesar de fa
significativa recuperacion de los precios internacionales del petrdleo... para el
primer semestre de 1999 los ingresos de divisas por esta actividad fueron
superiores en 11.5 por ciento a fas exportaciones de petrdleo, petroquimicos y
derivados. Las estimaciones para diciembre sitdan a ambos sectores — turismo y
petréleo — en niveles de captacion cercanos a los ocho mil millones de délares, 107

‘(:22 "Superan los ingresos turisticos en 11.5% a divisas petroleras®, ElFipanciero, México D.F. 29 sep. 9%
idem.
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Para poder observar el efecto que tiene el turismo dentro de la economia nacional,
se puede dividir esta importante actividad en dos sectores: a) Comunicaciones y
b} Restaurantes y Hoteleria.

De acuerdo con los indicadores econdmicos del Banco de México y del INEGI, se
puede observar que el sector de las comunicaciones es el que mas desarrolio ha
tenido, considerande que tuvo un incremento del 19.3% en el crecimiento del
Producto Interno Bruto por sectores de 1994 a 1999 en México.

GRAFICA X
ACTIVIDAD ECONGMCA Y VOLUMEN DE PASAJEROS
Hillones de pasajeros Miles de milongs de pesos de 1983
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FUENTE: Dapanamanio da Estudios Econdinicos da BANAMEX. con datos d@ Aeropuerios y Sarvicios Auxilinras
y c Instituio Nacional de Estadistica. Seografis @ Infonndtica.

Segln las estimaciones mds recientes que menciona el Ejecutivo dentro del
Programa de Desarrollo 1994-2000 de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, el trafico aéreo se desarrollard a un ritmo superior que el PIB,
esperando un movimiento cercano a 50 millones de pasajeros transportados para
el afio 2000. Por o anterior, la actividad aérea demanda un proceso de desarrollo
para contribuir a la generacion de divisas con ef aumento en el flujo de pasajeros
que se internan at territorio nacional.
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Es necesario resaltar que en lo que respecta al transporte publico en sus diferentes
modalidades (carretero, ferroviario, maritimo y aéreo), la aviacion civil como
actividad econdmica, ha ido teniendo un mayor desarrollo en nuestro pais,
enfocando especial atencidn al transporte de pasajeros.

El volumen que se maneja en la carga aérea no ha side hasta ahora significativo,
lo anterior se debe al alto costo que el transporte aéreo implica para tal fin, por
esta razén las empresas cargueras prefieren movilizarse por la via terrestre o
maritima, y esto se puede apreciar en el siguiente cuadro:

TRANSPORTE 1994
CARGA PASAJERQS
MODQ Toneladas % Pasajeros %
(millones) {millones)
Carretero 356.5 60.0 2,636.1 98.5 :
Ferroviario 52.1 8.8 7.2 : 0.3 ‘
Maritimo 185.4 31.2 47 ! 0.1 ‘
Aéreo 0.2 N.S. 29.1 . 1.1 ‘
TOTAL 594.2 100.0 2,677.1 | 100.0 i

Fuente: Primer Informe de Gobiemne, 1995
N.5. No significative
SCT Programa Nacional de Desarrollo del Sector Comunicactones y Transportes 1995-2000 p. 24

Considerando todos los medios que conforman el sistema de ftransporte, se
movilizan anualmente mas de 2,600 millones de pasajeros, correspondiéndoie al
transporte aéreo el 1.12 por ciento (durante 1994), es decir 29.1 millones de
pasajeros en mas de 1600 aerédromos; ya que un gran ndmero de pasajeros se
transporta por medido de la via terrestre,

La mayor movilizacidn de pasajeros se efecta en vuelos nacionales, y entre los
principales destinos, se encuentran contempladas las grandes ciudades como lo
son €l Distrito Federal, Guadalajara y Monterrey, que contemplan la movilizacién
de casi el 30% de los pasajeros; "posteriormente se encuentran los llamados
Centros de Playa, que incluyen a los centros integralmente planeados y a los
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centros tradicionales de playa, que consideran la movilizacion de aproximadamente
el 26% de pasajeros, y por Gltimo se encuentran los centros turisticos del interior,
que comprende a las ciudades coloniales, el llamado Mundo Maya y la frontera
norte con aproximadamente el 24%,"*%)

TRANSPORTE DE PASAJEROS
POR VIA AEREA
{ Millones de Pasajeros)

1989 1990 1991 1992 1993 1994

]EIINTERNACIONAL COONACIONAL TOTAL |

Fuente: SCT. Direccion General de Aerondutica Civil
S$CT, Programa Nacional de Desamollo det Sector Comunicaciones y Transportes 1995-2000. p v

El movimiento de pasajeros en los centros turisticos de playa, se efectla
principalmente en las ciudades de Cancin, Puerto Vallarta y Acapulco, lugares
donde se cuenta con un buen nivel de ocupacion en las cadenas hoteleras que las
empresas internacionales han colocado estratégicamente en estos lugares y en
otros centros turisticos para atender a2 los visitantes. Por lo anterior, estos
aeropuertos se encuentran ya dentro de la reestructuracion del Sistema
Aeroportuaric Mexicano. El sector Turismo y el de las Comunicaciones y
Transportes se encuentran ligados para trabajar en equipo y proporcicnar a
nuestro pais los mejores medios para la captacion de divisas extranjeras.

108} Datos tomados del Compendio Internacional de Turismo en México 1998, ww w México-travel.com
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3.4.2. Desarrollo e importancia de las lineas aéreas comerciales en la
actividad econdmica.

"Actualmente operan en México alrededor de 56 lineas aéreas nacionales, las
cuales se pueden clasificar en las siguientes tres categorias:

- 5Troncales ( con 148 aeronaves que ofrecen 25 mil asientos)™
- 12 Regionales

- El resto son empresas de servicio aéreo especializado y no regular."®?

Las lineas aéreas nacionales regulares cubren alrededor de 61 ciudades en el
interior del pais y 26 en el extranjero. Mexicana de Aviacién y Aeroméxico son las
dos lineas comerciales mas grandes del pais.

Mexicana comenzo a operar desde 1921 con el nombre de Compafiia Mexicana de
Transportacién Aérea y su primera concesidn fue el establecimiento de un servicio
regular de pasajeros, carga y correo en la ruta México — Tuxpan — Tampico -
Laredo — Matamoros — Saltillo - Monterrey — San Luis Potosi, En 1929 Pan
American compro la totalidad de sus acciones, sin embargo, debido al giro que el
entonces presidente de México, Miguel Aleman, le diera a la legislacién de la
inversion extranjera en el pais, la cual no podia superar el 49% de participacidn
extranjera, esta empresa estadounidense vendidé el 55% de las acciones a un
grupo de empresarios de Compafiia Mexicana de Aviacion el 28 de marzo de 1946.

Para el afio de 1966, la totalidad de las acciones de Mexicana ya correspondian a
inversionistas mexicanos. En 1982, debido a los problemas econdmicos que esta
empresa enfrentd, el Gobierno Federal adquirié el 58% de las acciones para evitar
su quiebra. A partir de 1988, durante la administracion del presidente Miguel de

199 5T, programa de Desarralio, op cit. p. 39

47 Las lineas troncales son: Aeroméxico, Mexicana de Aviacion, Aerccalifornia, Aviacsa y TAESA, Sin embargo
s56lo quedan 4 lineas troncales debido a la reciente guiebra de esta Gltima empresa de transparte. En lo
que respada 2 lae fineas ragicnales, on 1998 va opcreban Gnicameite § iieas adicas. Aeru Cudiionie,
Aeracozumel, Aeroejecutivo, Aerclineas Internacionales, Aerolitoral, Aeromar, Aeronautica de Cancun, y
Aerovias Caribe,
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la Madrid, las acciones de Mexicana se colocaron en la bolsa de valores para
aligerar la carga del gobierno federal, sin embargo, estas fueron retiradas del
mercado para evitar especulaciones cuando la compaiila Aeroméxico se declard en
quiebra en ese mismo afio. Durante la administracién del presidente Carlos Salinas
de Gortari, en 1989 Mexicana de Aviacion fue subastada quedando el 60% de su
capital con la iniciativa privada, el 40 % lo conservé el gobierno.

Por otra parte, en 1934 se constituyé legalmente Aeronaves de México, S.A. quien
inicid sus operaciones con un vuelo en la ruta México — Acapuico. Debido a la
exitosa demostracion de que este servicio era regular y eficiente, al siguiente afio
se le otorgé a Aeroméxico una concesion para esta ruta por treinta afios. £n 1957
México y Estados Unidos suscribieron un primer convenio bitateral provisional para
el transporte aéreo mediante el cual Aeroméxico obtuvo permiso para operar sus
primeras rutas internacionales: México — Nueva York y Acapulico - Los Angeles.

Poco a poco, Aeroméxico absorbid varias pequefias lineas aéreas nacionales que
ya no podian sostener una operacion rentable, integrando asi a las siquientes

comparniias:

- Transportes Aéreos del Pacifico - Aerovias Reforma

- Taxi Aéreo de Daxaca - Aerdlineas Mexicanas

- Lineas Aéreas Mineras - Trans Mar de Cortés

- Aeronaves de Michoacan - Guest Aerovias México

- Servicio Aérea Panini - Aeronaves Alimentadoras

- Servicios Adreos Espedializados

Debido al rapido desarrollo y crecimiento de esta linea aérea,” el 28 de julio de
1959, el entonces presidente de México, Adolfo Lopez Mateos, adquirid a favor
de {a nacion todas ias acciones de Aeronaves de México, S.A., y con ellas la
propiedad absoluta de !a empresa”,!? convirtiéndose asi en una empresa piblica.

19 puiz Romero, Manuel, Cabalie
septiembre de 1984, p. 63




A partir de 1987, entraron en operacion en el territorio nacional, algunas lineas
aéreas de fletamento como Latur, Aerocancin, Magnicharter y Taesa.

En 1988 desaparecié Aeronaves de México, debido a la mala administracién que
tuvo, a otros intereses creados y a su na-rentabilidad, ya que esta empresa trabajo
con nimeros negros uUnicamente en el periodo 1976-1980. Después que
Aeroméxico se declard en quiebra, surgid una nueva empresa con capital privado
llamada Aerovias de México, conservando el nombre comercial de Aeroméxico. El
gobiemo mexicano conservd el 20% de las acciones y el 80% restante pertenece a
la participacion privada (70% Grupo Prevoisin, 20% Bancomer, 10% a los
empleados).

Durante esta transicion, el servicio fue proporcionado por la Sindicatura de
Aeroméxico de mayo a septiembre de 1988. Surgieron en ese momento pequefias
y numerosas compafiias alimentadoras y regionales para cubrir las rutas nacionales
que se habian quedado sin atender, como es el caso de Aerocalifornia, Aeromar,
Aerolitoral, Aerocaribe, etc. La linea aérea Taesa comenzd a operar como linea
regular y tuvo un rapido desarrolio hasta llegar a ocupar el tercer lugar de
importancia en el mercado aéreo nacional, sin embargo por no cumplir con las
normas minimas de seguridad, fue obiigada por parte de la DGAC para suspender
sus operaciones después de un tragico accidente, &

A partir de ese momento, el mercado aéreo nacional que originalmente habian

acaparado las lineas aéreas Mexicana y Aeroméxico, quedd distribuido entre las

tres grandes lineas aéreas nacionales, las lineas aéreas regionales y 10 numerosos
vuelos charter, o de contrato, que comenzaron a operar dentro de nuestro
territorio.

@ E19 de noviembre de 1999 ocurrid un accidente en un vuelo de TAESA al salir de la Cd. de Uruapan en
donde fallecieron los 13 pasajeros y 5 tripulantes que iban abordo. La DGAC suspendid las operaciones de
esta linea aérea para verificar el estado de todas sus aeronaves, las cuales no cumplian con las normas de
seguridad establecidas, ya que para poder ofrecer tarfas competitivamente mas bajas, esta aerolnea
sacrificd la seguridad de los pasajeros y explotd la capacidad laboral de sus empleados. Finalmente el 21

de febrera de este afio, TAESA se declard en quiebra al no poder continuar con sus operaciones.
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A partir de 1993, Aeroméxico y Mexicana mostraron grandes pérdidas frente a la
competencia directa de los vuelos charter que ofrecian tarifas muy atractivas,
originando asi una guerra tarifaria. Otro factor fue la competencia que surgié por
los programas de viajero frecuente de otras lineas aéreas internacionales.**’

Lo anterior causé gran preocupacion en nuestra economia, razén por la cual se
tuvo Ia necesidad de que instituciones de crédito como Bancomer, Banamex y
Serfin, recapitalizaran a estas dos empresas en el afio de 1995, bajo el control de
la Comisién Nacional de Transporte Aéreo (CINTRA). El objetivo principal de
CINTRA era rescatar a Mexicana y a Aeroméxico de sus pérdidas econdmicas,
modernizar y. ampliar la flota nacional y enfrentar la competencia extranjera.

Se cred un “hoiding” , es decir, la unién de las lineas Aeroméxico, Mexicana y
Aeroper( para poder obtener los beneficios que proporcionan las alianzas
comerciales, compitiendo intemacionaimente como una megatransportadora,
haciendo mds dinamica y atractiva la transportacion aérea al poder ofrecer nuevas
rutas que surgieron por la combinacidn con las pequefias lineas alimentadoras
como Aerolitoral, Aerocaribe y Aerocozumel. También se pensé en la cancelacion
de rutas aéreas no rentables. Sin embargo ahora, “funcionarios de la empresa
paraestatal Cintra, que controla Aeromeéxico y Mexicana, anunciaron en octubre
pasado que analizaran el posible regreso de ambas compafiias aéreas a la iniciativa
privada ... bajo las actuales leyes mexicanas, las compaiiias estadounidenses
estarian limitadas a poseer sélo el 25 por ciento en cuaiquiera de las aerclineas de
este pais.”''" Por lo anterior, se especula que el gobieno mexicano pudiera
otorgar a los inversionistas extranjeros una mayor participacion una vez habiendo
solicitado al congreso la revision de los actuales estatutos para iniciar el proceso de
privatizacién de estas dos aerolineas.
1) *pagean invertir en aerolineas mexicanas”, Notimex, Houston 7 de diciembre de 1999, Internet,
www.infosel.comy/noticias
) Actuaimente Aeroméxico cuenta <on un magnifico programa viajero frecuente, mismo gue la hizo
acreedora del Premio Freddie en febrero de este afio, el cual reconoce a ks mejores programas de viajero
frecuente del mundo y es otorgado por distinguidas empresas intemacionales como Inside Flyer y
American Express.
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Continental Airlines que es la linea aérea extranjera que tiene mas vuelos a México
y es una de las empresas estadounidenses interesadas en invertir en estas dos
aerolineas mexicanas que controlan las dos terceras partes del mercado aéreo
nacional, io que representa un mercado valioso para América Latina.

Por otra parte, un gran namero de aerolineas en todo el mundo se estd agrupando
en cuatro bloques, lo que se conoce como alianzas comerciales de las cuales se
habla mas detailadamente en el siguiente capitulo. Actualmente fas lineas
Aeroméxico y Mexicana se encuentran unidas colaborando en un nivel operacional
(de ninguna manera se trata de una fusidn juridica), sin embargo una vez que se
terminen de estructurar los bloques internacionales, estas lineas aéreas nacionales
perteneceran a grupos rivales. En ese momento se podrd decir que ambas
aerclineas se encuentran financieramente sanas, con altas normas de servicio y
una flota aérea modemna y en crecimiento, para poder competir en el mercado
internacional, pero adn no se sabe a ciencia cierta por cuanto tiempo seguiran
administradas por Cintra, S.A. de C.V. Actualmente sélo el 2% del total de las
acciones de estas aerolineas, se encuentra a la venta en el mercado de valores,

México cuenta actualmente con la sexta flota aérea més importante del mundo,
con alrededor de 290 aviones comerciales y cuatro mil aeronaves privadas. Sin
embargo, son sdlo 5 aerolineas nacionales regulares las que vuelan al extranjero
y, por otra parte llegan aproximadamente 60 aerclineas extranjeras tanto
regulares como de fletamento.™ Por lo anterior, dentro del territorio nacional no
esta permitido el cabotaje aéreo, mejor conocida como “politica de cielos
abiertos”, que es la cobertura de las rutas internas del pais por lineas aéreas
extranjeras, para que asi se pueda proteger la industria aérea nacional que genera
alrededor de 60 mil fuentes de empleo. Este fendmeno es una practica muy comin
en diferentes paises.

M FUENTF: "Advierten los contenladnres que adin no es tismpe para dechacer 2 Cintra, Raguera la aviacién

nacional uno ¢ dos afios para posicionarse en el mercado internacional”, El Universal, México D.F. 6 de

septiembre de 1999. Segn los datos praporcionados, adn se esta tomando en cuenta a la linea TAESA, la
cual a partir del 23 de noviembre de ese afio, suspendit operaciones.

160



Los principales fabricantes que proveen los equipos para las lineas aéreas, son las
empresas Boeing, Mc Donnell Douglas y. Airbus. La flotilla aérea nacional esta
compuesta principaimente por equipos de las dos primeras compafiias ya que la
empresa Airbus fabrica aviones de cabina ancha y con capacidad para un gran
nimero de pasajeros, equipo que debido al nimero de pasajeros que transportan
las compafiias nacionales, no seria rentable para las mismas.

De acuerdo con las declaraciones del Director de la empresa Boeing, Fernando
Vivanco, "se estima que en los proximos 20 afios, las lineas aéreas mexicanas
invertirdn alrededor de 4,040 millones de ddlares para la ampliacién vy
modernizacidn de la flota aérea, es decir, la adquisicion de 335 aviones. Lo
anterior obedece a un 8% de crecimiento anual en el trafico aéreo que se calcula
tener para los proximos cinco afios."!'?

La modemizacidn de la flota aérea nacional es esencial para alcanzar un mayor
grado de seguridad dentro del transporte aéreo, ya que empresas aéreas COmo
TAESA, no proporcionaban un mantenimiento adecuado a sus equipos, a pesar de
gue la seguridad en la aviacion es el principai objetivo que persigue la Direccion
General de Aeronautica Civil para cumplir con las normas internacionales
establecidas por la OACI, Pienso que lo anterior se debia a que esta empresa no
podia elevar sus costos operativos para que al mismo tiempo no se elevaran las
tarifas que ofrecia y pudiera de esta manera mantener una competencia con las
lineas Aeroméxico y Mexicana; por otra parte, el reducido nimero de aeronaves
con que contaba no permitia sacar de la operacion por mucho tiempo a un equipo
para su completo mantenimiento ya que esto significaba la cancelacién de vuelos y
la disminucién de sus ingresos, por esta razon es que se observaban numerosos
retrasos en sus vuelos debido a continuas fallas mecdénicas que surgian antes de
algun viaje. Por ahora se esta estudiando el otorgar las rutas que TAESA operaba a
la linea Allegro, una empresa de vuelos de fletamento.

(12) ~[nvertiran 4.040 mdd aerolineas mexicanas en 20 afos”, E) Universal, México, 17 de junio de 1999
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3.4.3. Lineas aéreas no regulares.

Podemos considerar en un punto aparte al transporte aéreo no regular o de
fletamento, también conocido como “charter”, ya que actualmente ha influido
notablemente en la captacidn de divisas y ha contribuido en la promocion del
turismo nacional en el extranjero, asimismo es el transporte que cubre Ias
necesidades temporales de una regidn al ofrecer el servicio solicitado.

La transportacion aérea de fletamento o charter, es la que atiende en forma
exclusiva al turismo que demanda ciertas rutas especificas, proporcionando al
turista la ventaja de obtener un menor costo de transportacién con respecto a los
vuelos comerciales regulares.

A esta modalidad de transporte aéreo considerada en el art. 6° del Convenio de
Chicago, se [e otorgd el derecho de la libertad de trdnsito sobre los territorios de
todos los Estados contratantes con previa autorizacion de los Estados
sobrevolados.

Los vuelos charter han sido una practica muy comin en Europa por mas de 30
afios. Sin embargo esta actividad se inicié en México a partir de 1969, permitiendo
enlazar dos plazas, una en el extranjero y otra en nuestro pais, tratando de
solucionar las necesidades de un grupo de pasajeros que no se podia adecuar al
servicio proporcionado por una linea aérea comercial regular, ya sea por la falta
de pasajeros hacia un determinado destino, por un horario fijo o por escalas
indeseadas.

" ... para las Compafiias regulares, las charter constituyen en muchas ocasiones
un peligro y una competencia desleal. Las lineas regulares - pioneras
indiscutiblemente del tréfico comercial - abren destinos que mantienen durante

afos a costa de considerables pérdidas de explotacion debido a indices bajisimos
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de ocupacion. Cuando el destino, en el que tal vez se han invertido sumas
considerables para su lanzamiento, empieza a ser rentable y a suscitar una
demanda continuada, llegan las compafiias charter, que sin riesgos y con
flexibilidad de sus tarifas aprovechan en su propio beneficio, el campo previamente
abonado, malogrando los previsibles resultados positivos que las compaiiias
regulares esperaban de la segunda y consolidada etapa de operacion. "%

. . por el contrario, las compafifas charter estiman que al estar las lineas
regulares subvencionadas en su mayor parte por sus respectivos Gobiernos,
entren de lleno en la competencia ilicita al utilizar estas mismas subvenciones en
creacién de tarifas bajas promocionales, o compafifas charter subsidiarias que
compiten con la industria privada, gracias precisamente a los recursos
gubernamentales con lo que de nuevo se deshace el equilibrio™*'¥

Por lo anterior, ademas de la apertura que se ha observado en la actividad aérea
y a la creacion de varias compafitas pequefias de transporte aéreo, se ha generado
una fuerte competencia entre las empresas de servicio regular y las de servicio no

regular.

Para evitar la competencia desleal en México, la Ley de Aviacién Civil considera al
servicio no regular con caracter de complementario al servicio regular de
pasajeros, para lo cual expresa el ordenamiento de que estos servicios deben de
ser proporcionados como parte de un paquete turistico.

En el transporte aéreo no regular se incluyen 1os servicios de:

a) Fletamento. Se entiende por este tipo de servicio al transporte que realizan los
prestadores de servicios turisticos en forma de paquete, que incluyen el
(12 Egtrada Arturo, en los folletos de Estudios Turisticos publicados por el Ministerio de Informacion y
Tunsmo. Espafia, noviembre de 1973, en'la obra de Casparius Robledo, Rodotfo, Turismg i La Opcidn!

Ed. Penélope, México, 1982, p. 210
{114} m
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transporte aéreo, hospedaje y otros servicios como excursiones o
transportacion terrestre,

* El fletamento de las aeronaves fo realiza el permisionario del servicio publico
de transporte no regular (fletante), para ponerlo a disposicion del fletador para
transportar personas, carga o correo. La empresa fletante, es quien se
encarga de ofrecer los servicios turisticos en forma de paquete.

b) Taxi aéreo. Es la prestacion del servicio de taxi aéreo que se sujeta a las
condiciones especificadas en los permisos correspondientes, otorgados por la
Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, en donde se consideran las
especificaciones de los equipos aéreos, las caracteristicas de las operaciones y
la forma de comercializacién de los servicios. 1%

Entre los servicios del transporte aéreo no regular, €l servicio de fletamento es el
que actualmente ha tenido mas auge en México por el atractivo turistico que
nuestro pais ofrece a los turistas europeos y americanos. En los Gitimos cinco
afios este servicio se ha visto incrementado en un promedio del 8% anual. Segin
cifras de Aeropuertos y Servicios Auxiliares y del Banco de México, durante 1998
se registré una llegada de 475,921 vuelos a los aeropuertos del pais, de los cuales
29,666, es decir el 6.2%, se trata de vuelos charter, los cuale; movilizaron
aproximadamente 2,362,104 pasajeros. El 95% de los pasajeros transportados en
vuelos charter arribaron a los aeropuertos clasificados como Centros de Playa, el
3.2% de los pasajeros Hegaron a las grandes ciudades como la Ciudad de México,

Guadalajara y Monterrey, y el 1.8% restante visitaron los centros turisticos del
interior, (™™

Sin embargo, debido a esta apertura que permitié la entrada de nuevos
prestadores de servicios, con ef fin de proporcionar dicho servicio a precios mas

(15) Art, 23, Ley de Aviacidn Civil, op. cit. P.460
{mm} EUENTE: Compendic Estadistico del Turismo en México 1988, op.cit.
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competitivos, dic origen a que algunas lineas aéreas principalmente de fletamento
a nivel nacional, tuvieran una disminucién en la calidad y eficiencia del Servicio, ya
que las tarifas bajas que se ofrecian a los usuarios no cubrian los costos de
operacién, ocasionando fuertes demoras debido al tiempo de
mantenimiento que requieren los equipos con mas antigliedad.

mayor

Para evitar estos maies provocados por el rezago he_cnolégico, dentro de la Ley de
Aviacién Cwvil se contempla un marco regulatorio que obliga a los prestadores de
servicios a ofrecer un servicio seguro y de calidad.

Actualmente existen alrededor de 25 empresas extranjeras que cuentan con un
permiso de transporte aéreo internacional no regular de fletamento de pasajeros,
que llegan a los principales centros turisticos de México, promoviendo dentro de
'sus paquetes los servicios mﬁsﬁcos de las empresas con las que_celebran diversos
~ contratos. ' '

Entre algunas de las empresas extranjeras que actualmente vuelan a nuestro
territorio como compafiias charter, se encuentran las siguientes:

ESTADOUNIDENSES

Padific International
Prestige Airways
Sun Country Airines
Express One Int.
Falcon Air

SUDAMERICANAS
Nacional  Airlines
Chile

Lineas Aéreas Pri-
vadas de Argentina

| Air Luxor

CANADIENSES

Air Transat,
Canada 3000
Royal Airlines
Canair

EUROPEAS

Air Europa/ Air Espaiia
Air Europaf SPA

Air Plus Comet -
Britania Airways
Spanair

En lo que respecta a la feglamentacién de los vuelos charter, en el art. 24° de la
: Ley'de Aviacién Civil se expresa que, “la prestacion de servicios de fransporte
aéreo no regular intermacional por parte de permisionarios mexicanos o por
socledades extranjeras, se sujetard a lo establedido en loé tratados, a falta de
éstos, la Secretaria resolverd en lo particular cada solicitud.™!1®)

(1) Art. 24, Ley de Aviacién Civil, ap. at p.460
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3.4.4. Las agencias de viaje dentro del Turismo.

La aparicién de las agencias de viaje tiene como antecedente un viaje organizado
en 1841 por Thomas Cook, de Inglaterra y Henry Well, de Estados Unidos,
quienes rentaron un tren para transportar a 540 personas a una convencién
religiosa. Posteriormente, en 1850 se cred la empresa American Express, la cual
funciona hasta la fecha como una de las compafiias prestadoras de servicios
turisticos en el dmbito intemacional.

Las agencias de viajes comenzaron a operar sin la Iniciativa de las compariias
transportadoras, ya que como intermediarios podrian haber disminuido las
ganancias que todo intermediario toma como comision. Sin embargo al darse
Cuenta estas compafiias que proporcionaban los servicios turfsticos, de la funcidn
que tenian las agencias de viaje, y que gracias a ellas podian incentivar a un gran
ndmero de personas para viajar, fue cuando se les presté todo el apoyo necesario
para llevar a cabo la promocién de sus servicios.

La Ley Mexicana sobre Poblacién de 1937 en su Articulo 419, ya contempla a las
agencias de viaje mencionando que “son agencias privadas de turismo, las
empresas de caracter comercial formadas por particulares, cooperativas u otras
sociedades que se dediquen a prestar sus servicios de todas clases a los turistas
mediante remuneracion: reservar hospedaje u hoteles, localidades en centros de
diversion, etc., o adquirir pasajes de ferrocartil, aéreo, marftimos o de cualquier
clase, y a dar servicio financiero a sus clientes.*'”) En 1942 en Francia la ley
relativa a esta actividad decia * se considera agencia de viajes a toda empresa que
se encargue, con un fin iucrativo, de conseguir a los viajeros tanto los titulos de
transporte como los de servicio de hotel que sean necesarios para su viaje o su
estancia en un lugar.”!!®

U7 Ontufio Martinez Manuel, Estudio de) Tyrismo, México, p. 119.
M8 Idemp, 124
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Otra definicién actual para designar a las agencias de viajes es "una empresa
turistica que actia como agente intermediario activo entre sujetos de

desplazamiento turistico y prestadores de servicios especificos. "'

El funcionamiento de las agencias de viaje creé nuevas fuentes de empleo y
colabord con las empresas prestadoras de servicios turisticos para que, sin tener
que invertir en ampliar su infraestructura y en la contratacién de un mayor ndmero
de personal, se realizara la promocidn de las ventas.

Posteriormente Jas agencias de viaje tuvieron representacion en otros paises con el
fin de promocionar los productos turisticos nacionales a nivel internacional y poder
captar turistas extranjeros para ddndoles a conocer un mend de opciones para
visitar en el pais de promocién. Estas funcionan como embajadores de los
prestadores de servicios turisticos en todo el mundo, ya que seria imposible que
cada uno de estos prestadores de servicios tuviera una sucursal en cada pais, en
cada entidad federativa, en cada ciudad y hasta en cada colonia. Son una parte
esencial dentro del sistema de comercializacién en la actividad turistica ya que
promueven los diferentes tipos de servicios, llegando directamente con el
consumidor.

Para su funcionamiento, las agencias de viajes requieren la autorizacidn por parte
de la Secretaria de Turismo, conforme a la Ley Federal de Fomento al Turismo, de
esta manera la Secretaria tiene un control sobre ellas. Entre algunas de sus
principales funciones, se encuentra la informacion sobre diferentes productos
turisticos, 1a organizacién, promocién, reservacidn y venta de servicios de
transportacion aérea, terrestre y maritima; asi como |a reservacion y venta del
alojamiento, alimentacién, excursiones, transportacion local, entre otras
actividades. También auxilia al pasajero en el trémite de visas para determinados
paises, seguros de vida adicionales asi como para su equipaje, etc.

(9 pa |3 Torre Francisco, Agencias de viajes v transportacidn, Ed. Trillas, México, 2a. Edicién, 1985 p. 17
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Lo anterior no tiene ningln costo extra para el pasajero ya que ias agencias de
viajes son financiadas por medio de un porcentaje de comisidn que les otorga cada
uno de los prestadores de servicios, por cada una de las ventas que realicen. Por
lo que es necesario que se establezca un estrecho contacto entre las agencias de
vidje y cada uno de los prestadores de servicios que éstas representen, para que
las agencias puedan mantenerse informadas de todas las caracteristicas, preciosy
promociones de los transportistas, hoteleros, restaurantes y eventos de interés
turistico.

El turista se ve beneficiado con la existencia de estas empresas ya que encuentra
la comodidad de que la agencia de viajes sea la encargada de organizar todos los
tramites de reservaciones y todos los detalles del viaje, incluso cuando el turista
aun no hubiera decidido el lugar a donde quiera viajar, el agente de viajes
gracias a sus conocimientos y experiencia, puede sugerirle diferentes opciones a
precios atractivos. Los turistas pueden obtener una tarifa aérea mdas baja en una
agencia de viajes que cuando acuden directamente a la linea aérea, ya que los
transportistas ofrecen tarifas grupales exclusivas para agencias de viajes, por la
capacidad que tienen estas empresas para agrupar un gran ndmero de personas y
de vender en paquete diferentes servicios que incluyen transporte, hospedaje,
alimentacidn y hasta excursiones terrestres.

De acuerdo con la magnitud de su operacidn, ias agencias de viajes pueden
clasificarse en mayoristas y minoristas. Las primeras son organizaciones
especializadas reconocidas internacionalmente, que tienen un gran volumen de
operaciones y de sucursales; estas agencias crean paquetes turisticos gque son
ofrecidos directamente al piblico en general y también a las agencias de viajes
minoristas, para que éstas a su vez realicen la promocidn de los servicios con su
cartera de clientes. Las segundas son empresas pequefias que realizan sus ventas
en menor proporcion, sin embargo como estas empresas constituyen una gran
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mayoria, su importancia estriba en que se encuentran extendidas por todo el
mercado ofreciendo a un buen nimero de personas los servicios turisticos.

Por otra parte, es importante la participacion de las agencias de viaje en la
actividad turistica ya que por medio de ellos se recibe toda clase de quejas y
sugerencias en los servicios turisticos que ayudan al desarrollo de los mismos.

Las agencias de viaje son responsables de cualquier omisién que pudiera existir en
los boletos del transporte aéreo que hayan sido expedidos por ellas, ya que éstos
son documentos valorados y fungen como contrato entre las lineas aéreas y los
usuarios de sus servicios. Es importante que en el boleto queden asentados todos
los datos informativos para la utilizacion del servicio, asi como las restricciones
que 'pudiera tener alguna tarifa especial. Por lo anterior los agentes de viajes
requieren de una preparacién técnica bien fundamentada. Actualmente las
agencias de viaje proporcionan un servicio mas eficiente a los usuarios, gracias a
que algunas lineas aéreas les han permitido tener acceso a su sistema de
reservaciones para poder bloquear los espacios aéreos sin necesidad de llamar a
cada una de las compafias transportadoras.

Los procedimientos de las agencias de viaje se encuentran unificados para que la
Secretaria de Turismo tenga un mayor controt sobre éstos. En lo que respecta al
procedimiento del pago de servicios a las lineas aéreas que se realiza por la venta
de boletos del transporte aéreo, las agencias de viajes efectian el depdsito del
producto de la venta, descontando la comisién correspondiente, en el BSP (Bank
Settlement Plan) o sistema bancario planificado que funciona a nivel internacional
y con todas las lineas aéreas afifiadas a este sistema. Este recurso agiliza el control
y la administracion de las ventas, y evita que las agencias de viaje tengan que
hacer un depésito con cada uno de los diferentes prestadores de servicios. El BSP
es utilizado por miembros afiliados y no afiliados a la Asociacién Internacional de
Transporte Aéreo (IATA).
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En resumen, podemos observar que la aviacién civil en México, se ha ido
desarrollando a la par de la sociedad mexicana, tratando de resolver no sélo las
necesidades de los habitantes de este pais, sino también la necesidad de
establecer una amplia red de comunicacion con otros paises y de desarrollar un
transporte aéreo eficaz que ofrezca un servicio cada dia mas calificado para poder
hacer frente a la competencia internacional.

La estrecha relacion que México ha tenido con paises como Espafia y Francia,
desde la colonia hasta el imperio de Maximitiano, ha influido notablemente en el
desarrollo de algunas actividades que posteriormente progresaron en el resto de
América Latina, como es el caso de la aviacion. La influencia europea junto con
las necesidades comerciales de nuestro pais vecino del norte, son factores que
obligan a estar a la vanguardia en el desenvolvimiento de ias comunicaciones vy
transportes, sobre todo el transporte aéreo internacional.

Por lo anterior, la legislacion nacional que regula la aviacién civil también ha
sufrido una evolucién, sin embargo es en esta Ultima década, cuando se han visto
cambios de mayor consideracién por tratar de encausar tanto al transporte aéreo
como a la infraestructura que éste requiere, por el camino de la privatizacion
debido a que el Estado mexicano no puede cargar con todo el peso de un sector
tan importante para 1a economia.

Para lograr este objetivo, fue necesario modificar y actualizar diferentes
legislaciones como la Ley de Inversiones Extranjeras y la Ley de Vias Generales de
Comunicacion. La revisién de esta Ultima dio origen a la Ley de Aviacion Civil y Ia
Ley de Aeropuertos, otorgando un mayor grado de seguridad para atraer la
inversidn del capital privado y poder desarrollar la actividad aérea de acuerdo con
los parametros que se estan dando en el émbito ineracional y fomentar al mismo
tiempo {a actividad turistica, la cual forma parte importante en economia de

Mot e
PJTIUU POt
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4, Participacion de México en la aviacion civil internacional

4.,1. La dimensidn internacional

México ha participado en un gran nimero de convenios internacionales tanto
multifaterales como bilaterales, a partir del inicio de la normatividad de la actividad
aérea en ef dmbito internacional.

Méxice adquirid un compromiso internacional al constituirse como pais fundador de
la OACI, y ha participado activamente en el sistema sobre responsabilidad civil
originado por el Convenio de Varsovia e instrumentos conexos; en el Convenio de
Ginebra sobre derechos reales; en el dmbito internaciona! para prevenir y reprimir
los atentados en contra de las aeronaves dedicadas a la actividad comercial; asi
como en el desarrollo de la infraestructura aeroportuaria, compartiendo la
preocupacién para la efectiva aplicacion de los Convenios de Tokio, La Haya y
Montreal, los cuales tienden a la creacién de normas universales en contra de fas
conductas que pongan en peligro a la aviacién civil.

Ha servido de sede en numerosas convenciones internacionales y ha sido
favorecido por la Organizacién de Aviacion Civil Internacional para establecer en
este pais una de las siete Oficinas Regionales con las que cuenta la OACI ia cual
atiende ¢! drea de Norteamérica, Centroamérica y el Caribe. También ha sido
destacada su participacidn con las organizaciones regionales.

De acuerdo con el Tratado de Montevideo, firmado el 18 de febrero de 1960, al
reunirse en esa ciudad la Segunda Conferencia Regional de Aviacion Civil dedicada
a estudiar entre otras cosas, los problemas de la capacidad de las aeronaves, |la
potencialidad de ciertas rutas para el tréfico aéreo en América Latina y Ia
reciprocidad en el otorgamiento de rutas aéreas, surgid la Comisidn
Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC), para propiciar la colaboracién entre las
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lineas aéreas latinoamericanas. La creacion de este organismo fue recomendada
por la Comision Asesora del Transporte para poder subsanar, entre otros aspectos,
las deficiencias que tiene el transporte aéreo regional en cuanto a la reatizacién de
vuelos de largo alcance que acaparan los Estados Unidos y la actualizacion de
equipos.

En junic de 1973, en la Primera Conferencia Latinoamericana de Autoridades

Aeronduticas que se llevd a cabo en Bogotd se cred la CLAC, el Comité Provisional

del CLAC se reunid ese mismao afio en la Ciudad de México, reunion en donde se

aprobaron los estatutos de la organizacion. Asi nuestro pais, junto con otros 19

Estados participantes, buscan a través de este organismo regional:

“- Propiciar y apoyar la coordinacion y cooperacion entre los Estados de la region,
para el desarrollo ordenado y la mejor utilizacion del TA” dentro, hacia y desde
Latinoamérica.

- Levar a cabo estudios econdomicos sobre TA en la region.

- Promover un mayor intercambio de informacion estadistica entre los Estados

miembros.

- Alentar la aplicacion de las normas y métodos recomendados por la OACI en
materia de FAL™ y proponer medidas para lograr un desarrollo mas acelerado
de 1a FAL dentro de la regién.

- Propiciar acuerdos entre los Estados que contribuyen a la mejor ejecucidn de
los planes regionales de la OACI.

- Propiciar acuerdos para la instruccién del personal en todas las especialidades
de la aviacién civil,

- Propiciar acuerdos colectivos de cooperacidn técnica en Latinopamérica en el
campo de la aviacion civil, con el objeto de la mejor utllizacién de los recursos
disponibles, particularmente los provistos dentro del PNUD.” (120

: Trafico aéreo
™ Facilitacion del transporte aéreo
‘2% Tapia Salinas Luis, Derecho Aeronautico, Ed. Bosh, Barcelona, Espaia, 1993, p. 593
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A través del siguiente cuadro, se puede apreciar la participacion de México en el
&mbito intemacional en fa celebracién de acuerdos multilaterales que son el
resultado de las conferencias internacionales, en muchas de las cuales nuestro pais
ha servido de sede para que éstas se lleven a cabo.

TRATADOS MULTILATERALES EN VIGOR EN MEXICO HASTA

OCTUBRE DE 1982
Fecha de
CONVENIO Lugar y Fecha de| Ratificacién (R) [ Publicacién en|En  Vigor en
Firma o Adhesién (A) | Diario Oficial México
1. Convenio para la|Varsovia, Polonia|14 febrero 1933 ]22 febrero 1934 |5 mayo 1932
unificacién de ciertas|12 octubre 1929 (A}
reglas  relativas al
transporte aéreo
internacional
2. Convenio relativo | Chicago, EU.A. |25 junio 1946 12 septiembre 46 | 25 junio 1946
al trinsito de los|1 diciembre 1944 ((R)
servicios aéreos
internacionales
3. Convencién de|Chicago, EU.A. |25 junio 1946 12 septiembre 46 | 4 abril 1947
Aviacién Civil | 7 diciembre 1944 | (R)
Internacional
4. Protocolo relativo a | Montreal, Canad4 | 12 scptiembre 49 | 27 octubre 1949 | 20 marzo 1961
una  enmienda  al |27 mayo 1947 ®R) .
Convenio de Aviacién
Civil Internacional
5. Convenio relativo | Ginebra, Suiza 5 abril 1950 9 junio 1982 17 septiembre 53
al reconocimiento | 19 junio 1948 R)
internacional de )
derechos sobre
aeronaves
6. Protocolo relativo a | Montreal, Canadd | 13 mayo 1955 12 diciembre 55 | 12 diciembre 56
ciertas enmiendas al | 14 junio 1954 ®R)
convenio sobre
Aviacién Civil

Internacional { Arts.
45(a), 49(c) y 61.

173




7. Protocolo relativo a
una enmienda al
Convenio sobre
Aviacién Civil
Internacional { art. 45)

Montreal, Canada
14 jumo 1954

13 mayo 1953
(R)

12 diciembre 55

16 mayo 1958

8. Protocolo que
modifica ¢l Convenio
para la unificacion de
ciertas reglas
relativas al transporte
aéreo  internacional,
firmado en Varsovia
el 12 de Octubre de
1929,

La Haya, Paises
Bajos
28 septiembre 55

24 mayo 1957
(R)

13 agosto 1957

1° agosto 1963

9. Protocolo relativo a
una enmienda al
Convenio sobre
Awviacién Civil
Internacional { Art. 50
(a).

Montreal, Canadi
21 junio 1961

9 abril 1962
(R)

18 junio 1962

17 julio 1962

10. Convenio
complementario  del
Convenio de Varsovia
para la unificacién de
ciertas reglas relativas
al transporte aéreo
internacional
realizado por quien no
sea el transportista
contractual.

Guadalajara,
México

18 septiembre de
1961

16 mayo 1962
(R)

20 jumio 1963

1? mayo 1964

11. Convenio sobre
las infracciones y
ciertos otros actos
cometidos a bordo de
aeronaves.

Tokio, Japén
14 septiembre 63

18 marzo 1969
R)

24 octubre 1970

4 diciembre 1969

12. Protocolo relativo
al texto auténtico
trilinglie del Convenio
sobre Aviacidn Civil
Intermacional

Buenos Aires,
Argentina.
24 septiembre 68

25 marzo 1970
®)

17 septiembre 70

25 marzo 1970

13. Convenio para la
Tcpiesidn del

apoderamiento ilicito
de aeronaves

La Haya, Paises
Bajos.

16 diciembre 197¢

19 julio 1972

2y
ey

4 octubre 1972

18 agosto 1972
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14. Protecolo relativo
a una enmienda al
Convenio sobre
Aviacion Civil
Internacional (Art. 50
{a).

Nueva York,
EUA.
12 marzo 1971

4 septiembre 73
(R)

7 febrero 1974

4 septiembre 1973

]

15. Protocolo relativo
a una enmienda al
Convenio sobre
Aviacion Civil
Internacional (Art.56)

Viena, Austria
7 julio 1971

7 julie 1972
®)

5 octubre 1972

19 diciembre 1974

16. Convenio para la
represion  de  actos
ilicitos contra la
seguridad de . la
aviacién civil

Montreal, Canada
23 septiembre 71

12 septiembre 74
(R)

17 julio 1975

12 octubre 1974

17. Estatuto de la
Comisién
Latinoamericana de
Awiacion Civil
(CLAC)

Cd. de Meéxico,
México
14 diciembre 1973

Aprobacion
22 septiembre 75

16 julio 1975

21 octubre 1975

Modificade en
Bogoti, Colombia
Cuarta Asamblea
diciembre 1980

Aprobacion
16 febrero 1982

30 marzo 1982

16 febrere 1982

México, 15 octubre 1982,

4.1.1. Participacién de México dentro de la OACI

México siempre ha observado y seguido los lineamientos que han sido
recomendados por la Organizacion de Aviacién Civil Internacional ya que pertenece
al grupo Estados miembros y ha aplicando estas disposiciones con todas las lineas
aéreas nacionales y dentro de los aeropuertos que existen en nuestro territorio. Es
la sede de la Oficina Regional de Norteamérica, Centroamérica y el Caribe y en el
ambito regional, forma parte de la Comisién Latinoamericana de Aviacion Civil.
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A nivel comercial se puede observar la participacién de México en la aplicacion de
ciertos estandares que se estdn dando en el dmbito internaclonal al ampliar sus
vinculos de cooperacidn, en donde se incluye la comparticién de codigos, servicios
conjuntos y la participacién mancomunada en los programas de viajero frecuente.

A nivel operacional, México es uno de los diferentes Estados que ha aprobado el
sistema mundial de determinacidén de posicionamiento (GPS), para utilizarlo como
elemento primario en la navegacién aédrea.

A nivel regional, la OACI prestd ayuda a los Estados para que intervinieran mas
activamente en la proporcién de datos para completar los formularios de
notificacion de estadisticas de! transporte aéreo,

Dentro de las actividades realizadas por esta oficina regional en lo que respecta a
la navegacién aérea, esta oficina continué prestando asistencia a los Estados en la
mejora y desarrollo de sus aeropuertos internacionales y la resolucion de las
principales deficiencias en los servicios de comunicaciones, navegacion y vigilancia
dentro de la regidn del Caribe. En lo que concierne a meteorologia se estd
fomentando el suministro de informacion destinada a la documentacién del vuelo.

En lo que concierne a los servicios de transito aéreo, esta oficina regional presté
asistencia a México en la introduccién de modificaciones de fos limites de las FIR,
es decir, el Ultimo puntc que tocan las aerclineas extranjeras en el territorio que se
encuentra bajo jurisdiccion nacional, para las operaciones de México, Mazatlan y
Mérida. ™

Dentro de las actividades de transporte aéreo, esta oficina regional prestd su
asistencia en los servicios de la 12% asamblea de la Comisién Latinoamericana de
Aviacidn Civil (CLAC), la cual celebré su 259 Aniversario en la Ciudad de México en

% FIR: Final Information Report
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Dentro de las actividades de cooperacién técnica, esta oficina prestd apoyo técnico
y administrativo en la capacitacién de expertos para cinco proyectos por paises y
cinco proyectos por regiones durante 1988, con el fin de determinar sus
necesidades de asistencia de la OACI y para asistir a reuniones de coordinacion de
proyectos y de capacitacién. En un proyecto de fondos fiduciarios de capacitacion
a personal de aviacién civil en esta regién, dui'ante este mismo periodo se iniciaron
actividades con el seminario “Gestién y explotacién de aeropuertos: sistemas
actuales y nuevos conceptos”, el cual tuvo lugar en la Ciudad de México y fue
financiado por conducto de la OACI por Aeropuertos Espafioles y Navegacion
Aérea (AENA), la empresa que en conjunto con el Grupo Empresarial Angeles de
participacion de capital mexicano, gand la licitacién para la adquisicién de un
porcentaje de acciones del Grupo de Aeropuertos del Pacifico que siguiendo los
pardmetros aqui establecidos, fue privatizado recientemente. Por otra parte, se
impartieron en esta ciudad otros seminarios, para los cuales esta oficina regional
de la OACI otorgé un total de 126 becas Unicamente para 1998.

También se prestd apoyo administrativo en proyectos de cooperacion técnica
propuestos por la OACI, para modernizar y reorganizar la estructura aerondutica
para actualizar las normas y disposiciones de aviacion civil, sometidos a ia
consideracién de las autoridades de aviacion civil de Costa Rica, Guatemala,
México, Nicaragua y la Replblica Dominicana, en donde se prevé la ayuda.

En materia de la seguridad de la aviacién, y en donde también se puede
mencionar la participacién de nuestro pais en las reuniones que se lievan a cabo
para dar solucién a un grupo pequefio de paises que se preocupan sobre ciertos
aspectos especificos que les resultan comunes, se destaca su participacién en la
Cuarta Reunion Trilateral de Seguridad Operacional y Aeroportuaria, convocada

' _ por los gobiemnos de México, Canadd y Estados Unidos que se llevé a cabo en

enero de 1999 en la ciudad de Ixtapa, Zihuatanejo. Asistieron como observadores
representantes de Alemania, Espafia y Francia.
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En esta reunion se abordaron temas como la sequridad y proteccion en donde se
puntuafizé sobre los pasajeros perturbadores, para fos cuales se sugirid el
establecimiento de una jurisdiccién para delitos menores ya que el Convenio de
Tokio, sobre las infracciones y ciertos actos cometidos a bordo de aeronaves, sdlo
abarca las infracciones graves, o establecer en su defecto, un nuevo convenio,
"Algunos Estados han ampliado sus jurisdicciones nacionales de modo que las
infracciones cometidas a hordo de las aeronaves extranjeras que aterricen en sus
territorios, puedan ser infraccionadas.""?!? También se contempid la proteccion del
espectro de frecuencias para el sistema mundial de navegacidn por satélite, asi
como €l acopio y notificacién de datos de accidentes e incidentes y la revision de
las politicas y disposiciones de la QACI.

En lo que respecta a la participacion de México dentro de los arganismos
regionales de la OACI, como la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC),
la cual celebré diferentes reuniones durante 1998 para abarcar ciertos puntos
sobre politicas, aspectos econdmicos, vigilancia de la seguridad operacional vy
asuntos juridicos en el campo del transporte aéreo, se llevd a cabo la primera
asamblea extraordinaria de la CLAC en nuestro pais en donde se adopté la
“Declaracién de México”, en la que "se reafirma el deseo de mantener, fortalecer,
profundizar y estrechar los lazos con los organismos regionales de aviacion civil y
otras asociaciones e instituciones relacionadas con el transporte, a fin de
armonizar y coordinar las actividades propias del sector, con los objetivos y planes
de la OACL"(122)

Durante 1998, la CLAC aprobd cuatro recomendaciones sobre textos relativos a la
reglamentacion sobre el funcionamiento de los comités nacionales y aeroportuarios
de facilitacion, aprobd una clausula modelo para evitar las practicas injustas de
competencia y los factores que se deben de considerar en la privatizacidn de los
aeropuertos, situacion que en la actualidad es una realidad en nuestro pais.

12 pevista QACI, “Reunién en Ixtapa sobre la sequridad y proteccién aeronauticas”, Vol, 54 No. 1 Montreal,

CnaraiCabrenrn 1000 ~ A
CnarSyrioieTs AUo, Bl &

122 oaCl, Informe anual del Consejo 1998, p.87
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4.1.2. La IATA v ia fijacién de tarifas en México

Se entiende por “tarifa” a la remuneracion representada por el precio del pasaje
que obtiene el transportista que proporciona determinado servicio. Para el
establecimiento de esta tarifa las lineas aéreas se basan en el siguiente principio:
*Las tarifas no deberan ser mas altas que lo necesario para mantener al sistema
aéreo dentro de los limites de la operacidn eficiente, cubriendo sus costos ¥
generando el capital requerido para las demandas futuras, ademas las tarifas no
deberdn estar mas abajo del nivel que permita mantener los servicios a un
determinado estandar de calidad"'®

Para la ﬁjacic'm' de tarifas, las compafilas transportadoras deben tener
primeramente la autorizacion de su gobiemo para operar una ruta internacional,
después de haber celebrado un convenio bilateral con el Estado hacia el cual se
pretende volar. Lo anterior es una medida que evita la aparicién de una guerra
tarifaria en el mercado mundial.

Es importante destacar que no son los gobieros los que autorizan las tarifas
aéreas, ya que en los convenios bilaterales celebrados entre los Estados, existe la
dausula de fijacién tarifaria en donde se cita que cada linea aérea fijara sus tarifas
para la prestacion de los servicios, sacando asi los costos de explotacién y sus
utilidades. Los gobiernos se reservan el derecho de fijar las tarifas aéreas para
evitar Ia creacion de monopolios.

El Acuerdo de Bermudas, que es el convenio “tipo” para la mayoria de los
convenios bilaterales, contempla el sistema de la doble aprobacion en donde se le
concede a cada Estado el derecho de veto unilateral sobre cualquier tarifa aérea
desde o hacia su territorio y consiste en la aprobacién de una tarifa propuesta por
una linea aérea por los dos gobiernos participantes.

41 José Pacheco, Juan Antonio,
Mexicana, México, 1984, p.83

g, Universidad Hispano
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La Asamblea de la QACI reafirma la necesidad de registrar y dar cumplimiento a
las tarifas y recomienda a los Estados miembros que eviten tomar medidas
unilaterales que puedan afectar el desarrollo del transporte aéreo internacional, asi
como de abstenerse de aplicar sus politicas nacionales en la fijacion estas tarifas.

La desregulacion tarifaria, también conocida como politica de “cielos abiertos”, fue
implementada en los Estados Unidos en 1978, la cual otorgaba a sus companiias
aéreas la libertad de establecer sus propios niveles tarifarios que permitid ef
establecimiento de una competencia que finalmente beneficié al consumidor, ya
que las lineas aéreas introdujeron tarifas promocionales para la captacion de
pasajeros. Estas medidas originaran que las lineas aéreas praporcionaran un mejor
servicio, ofrecieran un mayor ndmero de rutas, renovaran su equipo operacional,
elaboraran sistemas de reservaciones computarizados y que establecieran
conexiones con otras lineas para poder ofrecer a los pasajeros en menor tiempo de
espera posible.

Por los buenos- resultados que esta politica proporciond a los Estados Unidos, los
transportistas estadounidenses se basan en estos principios en el establecimiento
de convenios hilaterales con otros Estados. Otros paises como Canadd, Japdn v
Australia introdujeron la misma politica dentro de su transporte aéreo nacional,
pero no todos los paises pueden seguir la misma politica para la aplicacion tarifaria

En México y en otros paises, 1as tarifas aéreas que son calculadas por las empresas
de transporte, deben de presentarse a la autoridad correspondiente en cada
Estado para su aprobacion.

A principios de los afios 90, una vez que las dos lineas aéreas nacionales de mayor
operacién en México, Aeroméxico y Mexicana, fueron privatizadas, el gobierno
liberé rutas y tarifas, abriéndose una nueva competencia entre las aerolineas

troncales, regionales, y charter. De entre estas uitimas sobresaild  Transportes
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Aéreos Ejecutivos, S.A. (TAESA), la cual ofrecia tarifas verdaderamente bajas a
nivel nacional lo que origind una verdadera guerra de tarifas. Lo anterior trajo
como consecuencia una disminucion de ingresos vy la imposibilidad de mejorar los
niveles de eficiencia, seguridad vy calidad en el servicio trayendo como
consecuencia los resultados que ahora conocemos como causa de su desaparicion.
Por fo anterior, en la nueva Ley de Aviacién Civil que se cred en 1995, se incluye
en el art. 42 que reglamenta: "Los concesionarios o permisionatios en el sector
podrén fijar libremente el precio por los servicios que presten, siempre que
permita la prestacién de los servicios en condiciones satisfactorias de calidad,
competitividad, seguridad y permanencia.

Las tarifas se deberan registrar ante la Secretaria para su puesta en vigor y estar
permanentemente a disposicién de los usuarios.

Las tarifas internacionales se aprobardn por la Secretaria de conformidad con lo
que, en su caso se establezca en los tratados™2%

Para tratar de evitar que la libre competencia afecte la seguridad internacional, y
tomando en cuenta la doble aprobacion por el gobierno de cada Estado en donde
las lineas aéreas interesadas se encuentran matriculadas, el gobierno de algunos
Estados realiza un estudio de la tarifa que les es presentada para su aprobacién.

En paises como Estados Uhidos, en el cual destaca la desregulacién tarifaria, las
lineas aéreas sdlo tienen que presentar sus tarifas al gobierno de su Estado para
que éste de su aprobacién. Sin embargo en México, la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, a través de la Direccién General de Tarifas, lleva
a cabo un estudio de la estructura tarifaria internacional, en donde se toma en
cuenta la tarifa aérea anterior, la nueva tarifa que se estd solicitando, la estructura
tarifaria que tienen otras lineas aéreas con 2 misma ruta, entre otros aspectos,
para la aprobacién de la misma.

(129 5CT, Ley de Avigcitn Civil, Art. 42 p.23
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Actualmente, cuando una linea aérea se llega a inconformar ante ta Direccidn
General de Tarifas, sobre alguna tarifa de otra linea aérea que esté provocandc
alguna competencia desleal, esta Direccion tiene la facultad de pedir un estudio
para comprobar que dicha tarifa cubra con los costos de explotacion, la cual en
caso de que el estudio presentado avale dicha tarifa, debera de ser aprobada.®

La estructura tarifaria dentro de una misma ruta puede tener una gran variedad
de tarifas dentro de un mismo segmento de vuelo con ei fin de satisfacer al
usuario de dos diferentes formas: La primera es ofreciendoc una tarifa economica
pero que limita al pasajero a hacer modificaciones en itinerario, linea aérea,
cancelaciones, reembolsos, etc.; la segunda es ofrecer al pasajero la libertad de
cambiar de vuelo, de linea aérea e incluso la cancelacion del pasaje con el
reembolso integro de la tarifa, teniendo ésta un precio mas elevado.

Lo anterior obedece a dos diferentes métodos para la fijacion de tarifas: Las
tarifas que se obtienen basadas en el costo, el cual estd orientado a las utilidades
que obtienen las empresas de transporte aéreo; vy las tarifas que estan orientadas
a las necesidades del mercado, es decir, las variaciones que se pueden hacer en
éstas dependiendo de la demanda del servicio. Un ejemplo de lo anterior seria la
division que existe en lo que se llama “Temporada Alta” y “Temporada Baja”,
ofreciendo tarifas mas altas cuando los pasajeros estan dispuestos a pagar mas
por el servicio con tal de viajar durante las vacaciones y por el contrario, el ofrecer
tarifas promocionales cuando la demanda en el transporte aéreo es poca o cuando
la competencia es grande. Todas estas variaciones estan consideradas dentro de
{a estructura tarifaria de cada ruta,

La estructura tarifaria se basa en la tarifa normal de un aiio y puede tener
variaciones entre diferentes lineas aéreas, tanto en porcentajes como en codigos
de designacion tarifaria.

‘e Informacion obtenida en una entrevista con la Lic. Noherni de Alba, Jefe de! Departamento de Transportes
Internacionales en la Direccién Generai de Tarifas de la SCT.
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En el siguiente ejemplo de estructura tarifaria (donde los niveles de porcentaje que
varian entre una tarifa y otra no son reales, sinc meramente ilustrativos) se toma
como base la tarifa “Y” de un afio a la cual corresponde el 100% vy se observan las
diferentes opciones de tarifas que se pueden ofrecen en una misma ruta, de
acuerdo con las diferentes necesidades que requiera cada pasajero.™ En
determinadas tarifas reducidas puede existir la restriccion de que no sean
combinables con otras lineas aéreas, a lo que se le conoce como “No endosable”.

CoDIGO TIPO
DELA | TFODE | REGLAMENTACION Y/O CARACTERISTICAS | DE |PQpoE"
TARIFA VIAJE
F Primera Tarifa sin restricdones. Vélida por un afio
Clase Servicio de Primera Clase ow 150%
C Ejecutiva o Tarifa sin restricciones. Valida por un afio
de Negocios Servicio de Clase Ejecutiva ow 120%
Y Turista Tarifa sin restricciones. Valida por un afio
Servicio de Clase Econémica oW | 160%
YE Tarifa de Tarifa de excursién que obliga a comprar viaje
Excursidn redondo. Valida por un afio RT 85%
YE21/180 | Tarifa de Tarifa de excursion que obliga a comprar viaje
Excursién | redondo y tiene restriccién de estadia minima de | RT 80%
21 dias y maxima de 180 dias.
YAP15 Tarifa Tarifa de Viaje redondo que debe de ser pagada
Prepagada | 15 dias antes del inicio del viaje y tiene cargos RT 75%
por cambios de vuelo o cancelacidn del viaje.
No endosable
YG10 |Tarifa Grupal Tarifa que dnicamente puede vender una
agencia de viajes que relina como minimo 10 RT 70%
personas. Aplica sdlo en viaje redondo y tiene
cargos por cambio o cancelacion del vuelo.
No endosable
v Tarifa Tarifa esporadica, promocional que aplica en
Promocional | viaje redondo y puede tener un sin nimero de RT 65%
restricciones. No endosable. No reembolsable.
OW - Viaje Sencillo

RT - Viaje Redondo

La mayoria de las lineas aéreas pertenecen a la Asociacién Internacional del
Transporte Aéreo (IATA) y buscan por medio de los acuerdos comerciales que alli
celebran, que se evite la competencia desleal y la guerra de tarifas.

) ictern.
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Las aerolineas se retnen anualmente en las llamadas "Conferencias de Trafico"
con el fin de establecer los niveles tarifarios en los servicios aéreos regulares.

Por lo anterior, esta asociacién sirve como foro mediador entre fas compafiias
aéreas en las negociaciones de los niveles tarifarios. Es necesario resaltar que las
lineas aéreas son quienes fijan las tarifas y son ellas quienes se ponen de acuerdo
en las Conferencias de Coordinacién Tarifaria en donde la IATA tiene la funcidn
coordinadora de las mismas. Incluso, si alguna linea aérea 0 grupo de lineas
aéreas no esta de acuerdo en participar con ciertas politicas establecidas, como
cuando surgid la desregulacién tarifaria en el Atlantico Norte, ésta puede
manifestario ya que se encuentra establecido que ias resoluciones IATA no tienen
aplicacion en las éreas donde no han sido aceptadas, porque podrian generar una
guerra de tarifas y dejar en desventaja a las lineas que si las aceptaron.

En los acuerdos bilaterales entre dos Estados, mismos que deben de estar
registrados ante la OACI, se contempia si la fijacion de las tarifas se basa en los
resultados de Conferencias sobre Tarifas celebradas por la IATA dentro de la
Cldusula correspondiente, es decir, si las empresas aéreas tienen (3
responsabilidad inicial en la negociacion de tarifas o por el contrario, si desde un
principio se ha encargado a las autoridades aeronauticas de determinado E£stado,
la fijacion de tarifas, caso que llega a darse en algunos acuerdos.

Asimismo se hace referencia a un mecanismo tarifario multilateral ¢ a consultas
multilaterales a nivel de empresas aéreas el cual se aplica con distintos grados de
utilizacién de los mecanismos y procedimientos de IATA. Por otra parte, existe un
mecanismo secundario de fijacidn de tarifas, por el cual las autoridades
aeronduticas o las Partes Contratantes deben negociar y acordar una tarifa cuando
no se pueda llegar a un acuerdo sobre determinada tarifa, por medio del
mecanismo inicial de las empresas aéreas que se encuentra incluido en el
procedimiento de aprobacién de las tarifas.
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Este elemento comprende tanto el fracaso de las consultas entre empresas aéreas
como |a desaprobacion por parte de una de las autoridades.

Existen algunos elementos en donde se contemplan los principios, reglas y
procedimientos que se aplican en 1a aprobacion de las tarifas regulares para
pasajeros, de acuerdo con el modelo de acuerdo bilateral recomendado por la
OACI, sin embargo en los Ultimos 12 acuerdos bilaterales que México ha celebrado
durante el periodo comprendido entre el 1° de enero de 1986 al 31 de diciembre
de 1993, 0 en los que se ha hecho alguna enmienda a acuerdos con fecha anterior
a ésta, se puede observar que nuestro pais no requiere que cada uno de los
siguientes elementos aparezca como requisito en los acuerdos celebrados con
naciones como Bélgica, Espaiia, Reino Unidp, Costa Rica, Checoslovaquia,
Tailandia, Singapur, Polonia, Per(, Argentina, Repubiica de Corea y Cuba:

1) Puede existir algun requisito por el cual las lineas aéreas tengan que presentar
algin tipo de justificacién de sus propuestas tarifarias, el cual no aplica en
México.

2) De acuerdo con el método de la doble aprobacién por parte de ambas
autoridades aeronauticas que figura en fa mayoria de los acuerdos, las dos
partes tendrdn que aprobar las tarifas que les sean sometidas por las
empresas de transporte aéreo antes que dichas tarifas entren en vigor. Dicha
aprobacién debera hacerse expresamente y no ticitamente en los acuerdos en
los que parficipa nuestro pais, sin embargo en otras naciones la aprobacion
tacita es posible cuando ninguna de las partes expresa su deSaprobacién
dentro de un plazo previamente definide. Cuando la desaprobacién de una
tarifa por parte de una de las Partes Contratantes tome la forma de un aviso de
insatisfaccion, ésta normalmente va acompafiada por procedimientos para la
negociacion.

3) El método de la doble desaprobacion es un procedimiento de control de tarifas
bastante reciente, y se refiere a la entrada en vigor de una tarifa a menos que
ambas autoridades aeronauticas den su desaprobacion. La finalidad de este

185



procedimiento es limitar la participacién gubernamental y aumentar la
flexibilidad tarifaria de las empresas aéreas designadas, sin embargo este
procedimiento no es aplicado en nuestro pais.

4} El métado de aprobacion de tarifas del pais de arigen se reflere a que una
Parte podra desaprobar las tarifas Unicamente cuando el servicio de transporte
se origine en su propio territorio, procedimiento que no es aplicado en México.

5) El métado de contral de tarifas por zonas de precios se encuentra en pocos
acuerdos bilaterales y no aplica en México. En éste se puede establecer una
zona dentro de la cual una tarifa no pueda ser desaprobada por una Parte,
aunque pueda seguir siendo necesaria la presentacion de tarifas.

6) Existe una disposicidn en la cual esta previsto que una tarifa sigue vigente en el
caso de que no se llegue a un acuerdo sobre una nueva tarifa a nivel de
empresas aéreas, a o que se conoce como continuidad de las tarifas,
disposicion que es aplicada por nuestro pais en la mayoria de estos acuerdos.
Asimismo cada uno de estos acuerdos tiene un plazo durante el cual se sigue
aplicando la tarifa vigente debiendo ser éste como maximo de 12 meses.

7) En algunos acuerdos existe la disposicidn que se refiere al control y supervisidn
de la aplicacion de las tarifas tales como la investigacion 6 multas por la no
aplicacién. Asimismo se puede exigir Gnicamente el compromiso de las Partes
por “hacer todo lo posible para asegurarse de que las tarifas aplicadas son
conforme a las presentadas y aprobadas.”

8) Puede encontrarse una referencia a las tarifas o precios para operaciones no
regulares en los casos en los que se encuentre incluido dicho servicio, el cual
no tiene un procedimiento tan especifico como el de las operaciones regulares
por lo que se recomienda simplemente la vigilancia de precios. Sin embargo,
dentro de los acuerdos arriba mencionados en l0s que México ha participado,
no se contempla el servicio no regular. 9

@ ga hizo un andlisis de todos los acuerdos que ha firmado México durante el periodo mencionado, en el
(,ompe_nd:o de Acuerdos isliateraies sobre transporie aéreo Doc. 1995 de ja OACI, de awuedo con o
procedimiento de aprobacion y control de tarifas de I3 p, SP-7
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4.2. La dimension bilateral

La celebracién de convenios bilaterales obedece a la necesidad de proporcionar a
las lineas de transporte aéreo internacional un trato de igualdad para que puedan
competir con las mismas oportunidades dentro del mercado aéreo y evitar asi las
précticas discriminatorias.

Dichos convenios no sélo regulan la explotacién de los servicios aéreos, sino que
también obedecen a las necesidades de dos Estados para fijar itinerarios,
frecuencias de vuelo, tarifas, el tipo de equipo que puede llegar a determinado
aeropuerto, sistemas de reservaciones, operaciones conjuntas, mantenimiento,
validacién de licencias del personal técnico, certificados de aeronavegabifidad de
las aeronaves y el abastecimiento de combustible, lubricantes y piezas de repuesto
con un trato en los derechos de aduana para la nacién mas favorecida.

Para que una linea aérea pueda explotar una determinada ruta, debe
primeramente de obtener la autorizacién de su gobierno para operar una ruta
internacional, autorizacién que estara sujeta a los contratos bilaterales establecidos
con los Estados a donde se pretende operar dicha ruta. Incluso cuando una linea
aérea regular sobrevuele el espacio de otro Estado, ésta se debe sujetar durante
el vuelo al régimen juridico de ese Estado. "Algunas veces la autorizacion de
sobrevuelo se subordina a ciertas condiciones como: transporte gratuito de correo,
transporte a precios reducidos de funcionarios oficiales, establecimiento de una
agencia de la transportista en el pais de sobrevuelo empleando en ella a
ciudadanos de éste.""2

Los convenios bilaterales, entre otros aspectos establecen los derechos de tréfico
en donde se especifica el tipo de transportacién aérea permitida, basandose
normalmente en la 33 y 42 libertades del aire, que permiten el embarque y
desembarque de pasajeros, cargay correo entre dos Estados. Los convenios en

(125 Alvarez Maldonado, Marcela, op. of. p. 158
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donde se otorga la 52 libertad del aire, la cual permite la transportacion de
pasajeros, carga y correo entre el territorio de otro pais y un tercer pafs, son
negociados con menor frecuencia que los anteriores.

Otro aspecto que también es considerado en los convenios bilaterales es la
regulacién de la capacidad, la cua! se refiere al nGmero de asientos que cada linea
aérea puede ofrecer en base a la ruta por explotar, la frecuencia de sus vuelos y el
equipo por operar, Este punto y el intercambio de rutas son esenciales en las
negociaciones bilaterales del transporte aéreo.

Es importante resaltar que en el articulo 812 del Convenio de Chicago especifica
que " todos los acuerdos aeronduticos que existan al entrar en vigencia el presente
Convenio, entre un Estado contratante y cualquier otro Estado o una linea aérea
de un Estado contratante y cualquier otro Estado o Jinea aérea de otro Estado, se
registraran inmediatamente en ¢l Consejo™!? de la Organizacién.

México, ademas de encontrarse entre los Estados que participan en los convenios
internacionales multilaterales y regionales, cuenta con numerosos convenios
bilaterales, los cuales han participado en el desarrollo de fa actividad aérea en
nuestro pais. Durante la administracion del Presidente José Lépez Portillo, se
llegd a varias negociaciones con diferentes Estados, basados en el principio de
reciprocidad en el ejercicio de los derechos de intercambio, prestando especial
interés "en los cuadros de rutas y en la cldusula de predeterminacién de la
capacidad, para proteger la operacion rentable de las aerolineas nacionales.

Dentro de las negociaciones bilaterales se pueden encontrar contratos como el
pool, handling y otras negociaciones que se detalian en el siguiente apartado.

En el siguiente cuadro, se puede apreciar el desarrollo que ha tenido nuestro pais
en el campo de las negociaciones bilaterales para et transporte aéreo:

1% art. 810 del Convenio de Chicago, op. oit. p.32
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CONVENIOS BILATERALES DE MEXICO

PAIS VIGENCIA | Fecha de firma Entrada ¢n Fecha de Fecha de Fecha de
vigor por aprobacién | Publicacién | promulgacion
canje de del Senado | del Decreto

notas Aprobado
29 ene 1948
1. Portugal Indefinida |22 oct, 1948 22 oct. 1948 |30 dic. 1948 (30 ene 1948 | 9 feb. 1949
No opera
2. Francia Indefinida 17 abr. 1952 17 abr, 1952
Modificado el 7
ene 1954 7 ene 1954
3. Filipinas Indefinida | 16 nov. 1952 3 dic. 1952 No opera
4, Estados Arreglo
Unidos provisional, 1957;| 17 ene. 1961 2 jul. 1962 24 abr. 1971
1 acuerdo 15
ago. 1960; med. y
prorrogado por C.
de N. 31 Jul. 70;
prorrogado por C.
de N. 21 y 24 oct. | 24 oct, 1977
1977; mod. C. de
N. 20 ene 1978 20 ene, 1978
5. Canada Tacitamente | 21 dic. 196! 21 feb. 1964 {18 dic. 1962 |29 dic. 1962 | 6 jul. 1964
cada 3 afios |Mod. por Canje 22 nov. 1973
*Pool” de Notas 23.nov. 1974
24 mar. 1971 8 mar. 1973 (Fe de erratas)
6. ltalia Técitamente 23 dic. 1965 Provisional 4 nov. 1966 |4 nov, 1966
cada 3 aflos No opera
7. Bélgica Ticitamente {21 oct.  1965;| 14 mayol1975 |17 dic. 1965 |5 ene. 1966 31 jul 1975
cada 3 affos | mod. por C. de N.
15 oct. y 28 nov.
1971
8. Brasil Téacitamente | 20. nov. 1970 25 nov. (9 mar.1971
: cada 3 afios 1968 .
9, Costa Rica |Promrogado | 8 sep. 1966 20 ene. 1970 |25 sep.1967 |1 nov. 1967 |3 abr. 1970
por Cde N.
cada 3 aflos
10. Suiza Técitamente | 22 jun. 1966 4sep. 1967 [Mod.  dei|5 nov. 1960 |27 feb. 1968
cada 3 afios |23 feb. 1976 22 nov. 1978 {Cuadro de |2 feb. 1977 7 mar, 1977
| Mod. por C.de N. Rutas No opera
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11. Alemania

Técitamente
cada 3 afios

8 mar. 1967

3 nov. 1969

25 sep. 1967

1 nov. 1967

)
7 mar. 1970

12, Argentina

Técitamente
cada 3 aflos

14 mayo 1969

Provisional

15 nov.1969

1 dic. 1969

2 mar. 1976

13. Pert

Prorrogado
por C.de N,
cada 3 afios

16 jul. 1969

Provisional

9 dic. 1969

Opera
permiso

bajo

14. Cuba

Técitamente
cada 5 aflos

31jul. 1971

22 oct. 1974

29 dic. 1969

15 ene. 1972

1 ago.1974

15. Paises
Bajos

Renovado
por C.de N.
cada ) afios

6 dic. 1971

22 ene. 1973

26 dic. 1972

10 abr. 1973

16. Japon

Técitamente
cada 3 afios
por C.deN,

10 mar.i972

2 feb. 1973

26 dic, 1973

17 abr. 1973

17. Venezuela

Prorrogado
por C.de N.
cada 3 aflos

28 ago. 1973

10 sep. 1975

22 dic. 1973

27 mayo 1974

28 jul, 1975

18. Colombia

Tacitamente
cada 3 afios

9 ene. 1976

Provisional

10 feb.1976

26 jul. 1976

19. URSS

Renovado
por C.de N.
cada 3 aflos

2 ago. 1976

11 mar, 1977

27 dic. 1976

20 ene. 1976

16 feb. 1977

20. Israel

Renovado
por C.de N.
cada 3 afios

10 nov. 1977

28 dic. 1976

28 dic. 1976

20 ene. 1977

17 feb. 1977

21. Espafia

Renovado
por C.de N.
cada 4 afios

21 nov. 1978

FUENTE Fernéndez Jose Luis.
pl d

95- 97 en Lopez Flores Basme, op at pp 23- 25

Algunos de estos convenios han sido modificados, tal es el caso de Argentina, el
cual era un convenio provisional, que entré en vigor el 21 de marzo de 1984; el de
Costa Rica, que entrd en vigor el 13 de octubre de 1989; v el de Cuba, que entrd
en vigor el 29 de enero de 1993. El convenio bilateral entre nuestro pais y Pery,
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que operaba bajo permiso desde 1969, tuvo que ser modificado el 5 de septiembre
de 1989 por asi convenir a ambos paises, debido a los intereses que existian para
formar una alianza comercial entre las lineas aéreas de Aeroméxico y Aeroperu, €l
cual entrd en vigor el 30 de marzo de 1990.

En los diez Gltimos afios, otras naciones han entrado en negociaciones bilaterales
sobre transporte aéreo con México:

Estado Fecha de firma del Convenio
Republica de Corea 21 julio 1988

Reino Unido 18 noviembre 1988
Malasia 10 febrero 1990
Singapur 21 junio 1990
Checoeslovaquia 14 agosto 1990
Polonia 11 octubre 1990
Tailandia 23 mayo 1991
Guatemala 25 fabrero 1692
Bolivia 27 enero 1993
Republica Dominicana 12 agosto 1994

Existen aun otros tratados bilaterales que ha suscrito México con Ecuador,
Panama, Chile, Austria y Luxemburgo, para dar un total de 36 tratados bilaterales
hasta 1998, sin embargo no es posible encontrar informacién actualizada sobre
estas negociaciones ya que el procedimiento legislativo toma varios meses desde
la firma del convenio hasta la publicacién del mismo en el Diarip Oficial de la
Federacion. Los tramites de ratificacion se inician cuando la autoridad designada
“por la DGAC firma el pronunciamiento oficial “Ad Referendun?’ (Sujeto a
ratificacion) ante la Secretaria de Relaciones Exteriores, quien se encarga de seguir
el procedimiento de “Canje de Notas” entre los Estados participantes, esta
institucién lo hace llegar al Senado para su aprobacion y se culmina con su
publicacién en el Diario Oficial, entrando en vigor al dia siguiente.
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Dentro de los acuerdos bilaterales podemos encontrar los siguientes elementos:

1)

2)

3)

4)

Namero de la OACI : Que es el nimero asignado por este Organismo tal como
figura en la publicacién “Aeronautical Agreements and Arrangements”. Este
aparece junto con los nombres de los Estados que forman parte de los
acuerdos,

Fechas: En este rubro figuran diferentes fechas, como lo es ta fecha deal
acuerdo, en la cual éste fue firmado, la fecha de vigencia, que es la fecha de
entrada en vigor notificada a la OACI; la fecha de expiracion, en el caso de un
acuerdo de duracién fija; plazo de denuncia, la cual trata el lapso entre la fecha
de denuncia y la fecha efectiva de expiracién; fecha de enmienda, en donde se
registra la fecha de la dltima enmienda del acuetdo,

Alcance del Acuerdo: Comprende los tipos de operaciones que comprende el
acuerdo. Los acuerdos se clasifican en regulares, no regulares o regulares y
no regulares.

Clausulas Administrativas

- Designacion: En [a mayoria de los acuerdos se estipula |a “designacién”, es
decir, la notificacién que hace una parte a la otra de qué empresa aérea o
empresas aéreas ejerceran los derechos de aquella parte a explotar los
servicios acordados. Se puede especificar una sola empresa aérea, o varias,
es decir, la designacién multiple, también existe la designacién mdltiple pero
con limitaciones de rutas. En este Ultimo caso cada parte podrad designar mas
de una empresa aérea pero con restricciones en determinadas rutas, las cuales
se indican en la seccién de intercambio de rutas.

- Seguridad en la aviacién: En algunos acuerdos existe un compromiso de
actuar de conformidad con las disposiciones de los Convenios de Tokio (1963),
La Haya (1970) y Montreal (1971), relacionados con la seguridad de la aviacién
y/o las normas y métodos recomendados de la QACI establecidos en el Anexo
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17 de “Seguridad ~ Proteccién de la aviacin civil internacional contra los actos
de interferencia ilicita.”

- Solucién de controversias: En algunos acuerdos bilaterales, 12 solucién de
controversias es un proceso de dos etapas. 1) El procedimiento de consulta y/o
negodciacion entre las empresas aéreas, las autoridades aeronauticas o 10s
gobiernos, el cual, en algunos acuerdos es el unico medio de solucionar Ias
controversias, y 2) El arbitraje, el cual se encuentra indicado en el acuerdo,
que cuando en el caso de que el procedimiento consultivo no resuelva la
controversia, o el traslado de la controversia a la OACI, a su Consejo 0 a un
tribunal instituido en el seno de la OACI para fines de asesoramiento y decision,
ésta sea trasladada a un tribunal especifico ad hoc.

- Denegacién: Se refiere a que fa autorizacién 0 permiso de explotacion
podra ser denegada 0 no concedida a determinada empresa aérea designada
de Ia otra parte contratante, cuando no se cumplan determinadas condiciones
espedificas. "Una de estas condiciones que prevalece en los acuerdos es que
gran parte de 12 propiedad y de la direccion efectiva de la empresa aérea esté

en manos de la parte designante o de sus nacionales."?”

- Derechos de aduana e impuestos: Algunos acuerdos tienen una disposicién
por la cual a empresa o empresas aéreas designadas por la otra parte,
quedan exentas del pago de derechos de aduana u Otros derechos aplicables,
esta concesidn puede hacerse sobre la base de la reciprocidad, sobre la base
del principio de “tratamiento de nacién mas favorecida”. También se refieren a
la exencién del pago de impuestos de los ingresos o beneficios de las empresas
aéreas obtenidos en el territorio de la otra parte, disposicidn que se basa
también en los principios de reciprocidad.

- Acuerdos multifaterales: Cuando se incluye esta cldusula, se puede exigir la
modificacién del acuerdo para ajustario a todo futuro acuerdo muitilateral de
transporte aéreo que pueda ser aceptado por ambas partes.

@i Compendio de Acuerdos Bilaterales, op of. p. SP-3
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- Derechos impuestos a los usuarios: En esta clausula se especifican los
derechos aplicados a los usuarios por el uso de aeropuertos y de instalaciones y
servicios de navegacidn aérea en ruta.

- Aplicacidn de leyes: Existe la clausula que se refiere al requisito de
cumplimiento por parte de la empresa o empresas aéreas de una de las Partes,
de las leyes y reglamentos de ia otra, en fo que respecta a la explotacidn y
navegacidn de aeronaves y a la admision y salida de aeronaves, pasajeros,
tripulacién v carga, asi como también los procedimientos de control
simplificados aplicables a los pasajeros en transito,

- Reconocimiento de certificados: Se refiere al reconocimiento por una de las
Partes de la validez de los certificados de aercnavegabilidad, de aptitud vy
licencias expedidas por la otra Parte, las cuales en su mayoria, son reconocidas
tnicamente para efectos de la misma operacion,

- Operaciones comerciales: En esta seccidn se mencionan seis posibles
elementos que abarcan un aspecto distinto de los arreglos comerciales al nivel
de empresas aéreas, en los cuales se pueden encontrar mas de uno de estos
elementos a disposicién del acuerdo.

a) "Instalacién de oficinas y representacidn de las empresas aéreas.

b) Venta en moneda local o convertible por parte de las empresas aéreas.

¢) Arreglos sobre los servicios de escala.

d) Sistemas de reservacién por computadora.

e) Conversion monetaria y giros por parte de las empresas aéreas.

f) Otras directrices comerciales para las empresas aéreas”,*®® como la
determinacion de pautas publicitarias para la comercializacidn y venta de
los servicios 0 el nombramiento por parte de una de ellas de una
empresa aérea de la otra Parte, como su agente comercial en el
territorio de la otra Parte.,

U jgem. p. SP-V
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5 ) Cldusulas sobre tarifas: Las tarifas varian considerablemente en cuanto a su
cobertura y los criterios que se utilizan para el establecimiento de
procedimientos para la aplicacion tarifaria han sido objeto de la modificacién
de numerosos acuerdos. En los acuerdos bilaterales se pueden distinguir los
siguientes elementos dentro de las cldusulas tarifarias:

- Esfera de aplicabilidad: En este apartado se indica la aplicabilidad de los
servicios previamente establecidos en el acuerdo y que textualmente
aparecen en éste como “hacia o desde el territorio de cada Parte
Contratante” o “por los servicios comprendidos en este acuerdo”, asi como
si la tarifa tiene que aplicarse Gnicamente entre los territorios de las Partes
Contratantes,

- Fijacién de tarifas: En esta cldusula se indican los arreglos para la fijacion
de las mismas. En algunos acuerdos se puede encontrar desde la definicion
formal de “tarifa”, “precio” o “importe”; factores que incluyen Ias
caracteristicas del servicio, comisiones vy tarifas de otras empresas aéreas
que influyen en la fijacion de tarifas; la designacion para a quien
corresponda la responsabilidad para negociar las tarifas concedidas;
mecanismos de consultas multilaterales de tarifas a nivel de empresas
aéreas, hasta los casos de arbitraje para la solucién de controversias
cuando no se pueda liegar a un acuerdo tarifario.

- Procedimiento de aprobacién y control de tarifas: Establece los principios,
reglas y procedimientos que pueden aplicarse para la aprobacion de tarifas
reguiares para los pasajeros, el cual ha sido detallada en el apartado
correspondiente a fijacién de tarifas del presente trabajo. ™

6) Clausulas sobre la capacidad: Este aspecto constituye un método mutuamente
convenido por dos gobiernos para abordar una cuestién de fundamental
importancia comercial y operacional para sus empresas aéreas designadas.

M Informacién tomada del Compendio de Acuerdos Bilaterales, op. cit.
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Entre éstas se distinguen los siguientes aspectos:

Tipo de clausula sobre Ia capacidad: Se distinguen principalmente tres tipos

de régimen para el establecimiento de 1a capacidad:

a)

b)

)

Predeterminacion; donde la capacidad se acuerda antes que las
operaciones mediante la consulta o coordinacidn de la capacidad o la
previa aprobacion de frecuencias u horarios.

Bermudas I; en donde se adoptan los principios del sistema de control
de la capacidad tal y como fue negaociado entre el Reino Unido y Estados
Unidos en 1946 en el Acuerdo de Bermudas, el cual comprende las
caracteristicas esenciales que las empresas aéreas deben contemplar en
cuanto a la capacidad asi como la determinacion de la capacidad ab
initio por cada una de las empresas aéreas separadamente, con la
intervencion de las autoridades de cada Parte Contratante sélo a titulo
de examen ex post facto, con procedimientos consultivos.©

Libre determinacién, en donde las Partes convienen en que ninguna de
ellas limitara unilateralmente el volumen de tréfico, frecuencia o
regularidad del servicio o el tipo de aeronaves explotadas por las
empresas aéreas designadas de la otra parte. La cldusula puede
comprometer a cada una de las Partes a eliminar toda forma de
discriminacion o de competencia desleal por parte de las empresas
aéreas del otro Estado.

Elementos importantes en materia de capacidad:

a) Declaracién de los principios generales que rigen la capacidad, en

donde se puede propugnar por la igualdad de oportunidades de
explotacién de la capacidad de las lineas aéreas para que ésta se
encuentre relacionada con los requisitos del trafico y sean consideradas
por la otra Parte Contratante.

& 13 frase en latin ab initio, se refiere a la capacidad se encuentra predeterminada desde la firma
det acuerdo, mientras que la frase ex post facto se refiere a que ésta puede ser acordada
posteriormente a Ja firma del mismo, una vez que se hayan observado las necesidades del mercada.
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b) Férmula o divisién especifica de la capacidad en rutas entre dos Partes
Contratantes, donde se hace referencia a un méximo y minimo de
frecuencias.

¢) Dedlaracién de principios que rigen la capacidad en rutas hacia o desde
terceros paises, la cual se refiere al derecho a embarcar o desembarcar
el tréfico supeditado al principic general de que la capacidad debe estar
relacionada con determinados requisitos de trafico y operaciones.

d) Férmula o divisién especifica de la capacidad en rutas hacia 0 desde
terceros paises, haciendo en su mayoria la division de la capacidad o
de las frecuencias que se aplican a la capacidad total.

e) Principios que excluyen exbresamente los odntrol&s unilaterales de la
capacidad.

f) Acuerdo entre empresas aéreas que afecten la capacidad como la
inclusién de algunos servicios y recursos, en donde se permite la
cooperacién comercial, como el caso del cédigo compartido.

g) Requisito de notificacién y aprobacidn de la capacidad, las frecuencias,
los horarios y los programas de vuelo por parte de las autoridades,
requisito muy frecuente en los acuerdos con predeterminacién Y que
figura generalmente dentro del cuadro de rutas.

h) Acuerdos de capacidad para servicios no regulares.

i) Acuerdos de capacidad para servidos regulares de carga
exclusivamente,

j) Cambio de capacidad operacional, la cual trata del derecho a sustituir
una determinada aeronave por una mas pequefia con la finalidad de
obtener un ahorro en la explotacién.

k) Transferencia de capacidad regular, temporalmente cuando una de las
Partes no puede ejercer determinados derechos de explotacion
previstos en el acuerdo y se asigna a la otra Parte 0 empresa aérea la
totalidad o parte de fa capacidad.™

 Informacién tomada del Compendio de Acuerdos Bilaterales, op. ot p. SP 10-12
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Concesién de derechos: Comprende los derechos de explotacion que se
intercambian entre dos Estados en donde normalmente se estipuld una
cldusula aparte y se trata del sobrevuelo vy la escala técnica para fines que
no son de trafico, trafico regular, no regular y el tréfico que se encuentra
especificado exclusivamente para carga. En algunos casos el intercambio se
limita a las rutas prescritas y en otros a Ia concesién de derechos de trafico
para todas las rutas acordadas.

7) Intercambio de rutas: Dentro de los acuerdos bilaterales se encuentra la

descripcion de las rutas en donde se distinguen los puntos en el propio pais,
puntos intermedios, puntos en el segundo pais y puntos mas alejados. Los
puntos intermedios son los situados entre el propio pais y el segundo pais y los

puntos mas alejados son los que se encuentran mas lejos que el segundo pais.

Asimismo podemos encontrar los horarios de las rutas designadas, sus
condiciones y restricciones. Entre las condiciones y/o restricciones aplicables a

las rutas se pueden encontrar los siguientes términos que son frecuentemente

utilizados:

a) Previsidn de un punto o puntos adicionales de tréfico, los cuales pueden
designarse o ser facultativos,

b) Exencidn de determinadas operaciones ¢ rutas con respecto a cualquier
restriccion, por ejemplo, una condicidn que estipule que pueden realizarse
vuelos por determinada ruta sin limitacién alguna con respecto al tipo o
cantidad de aeronaves.

c) Previsién de que se omitan puntos, con 0 sin autorizacién a lo largo de la
ruta.

d) Restricciones temporales en el ejercicio de los derechos concedidos,
debiendo conocer su inicio 0 terminacién.

e) Restricciones sobre Ia designacién de empresas aéreas, las cuales se dan

mds a menudo cuando existe una designacién muitiple de empresas aéreas
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9)

h)

)
k)

determinadas rutas hasta que se haya cumplido con el requisito de alguna
condicién adicional.

Restricciones en cuanto al nimero de puntos servidos en la ruta, como por
ejemplo, cuando existen derechos de tréfico limitados a "un punto” o “dos
puntos”,

Limitaciones de la capacidad, en la frecuencia o en los horarios para
determinadas rutas, como las frecuencias méximas o incluso minimas a lo
large de una ruta determinada.

Referencia a la parada estanda que tenga implicaciones scbre los derechos

_de tréfico, por ejemplo, el n(mero de horas que los pasajeros deben de

permanecer en un punto para que la parada se considere parada estancia y
no como una conexién inmediata, esta Gltima libera a los pasajeros del pago
de la Tarifa de Uso de Aeropuerto (TUA). En nuestro pais, la estancia mayor
a veinticuatro horas ya es considerada como parada estanda.

Sélo para rutas regulares exclusivamente de carga.

Unicamente para rutas no regulares.

Acuerdo separado o canje de notas diplométicas con respecto al
intercambio de rutas.

Restriccién geogréfica sobre el ejercicio de los derechos de tréfico dentro de
un pais o regidn.

m) Otras condiciones que tengan importancia operacional o comercial como &l

cabotaje regional, es dedir, las restricciones a los derechos de trafico sobre
operaciones entre determinados puntos situados en paises distintos pero
que se consideran reservadas como si el tréfico fuera de “cabotaje” y e
convenio de negociar posteriormente puntos intermedios o mas alejados.

De todas las naciones con las que nuestro pais ha llevado a cabo negociaciones
bilaterales, acuerdos donde se cuenta con los principios de reciprocidad, me ha
ltamado la atencién el hacer referencia a 4 de ellos por fa importancia que estos

Estados representan en el desplazamiento de pasaleros hadia nuestro pais.
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4.2.1. Convenio sobre transportes aéreos entre el gobierno de los Estados
Unidos Mexicanos y el gobierno de los Estados Unidos de América.

Ei primer convenio bilateral entre los gobiernos de México y Estados Unidos en
materia de transporte aéreo fue firmado el 15 de agosto de 1960, hecho en la
Ciudad de México, con una vigencia de tres afios, el cual se prorrogaba
tacitamente por periodos iguales a menos que una de las Partes Contratantes
manifestara alguna objecidn.

Este consta de 18 articulos en donde se establecen las condiciones bajo las cuales
se rigen fos servicios aéreos entre ambos paises, los derechos y obligaciones a
los que ambas partes se encuentran sujetos. El cuadro de rutas original constaba
de 10 rutas para Estados Unidos con 10 puntos de origen y 3 de destino,
totalizando 18 pares de ciudades; por otra parte el cuadro de rutas para México
contenia originalmente 9 rutas con 6 puntos de origen y 7 de destino, las cuales
formaban 14 pares de ciudades.

Sin embargo “considerando la vecindad de ambos paises y sus tradicionales
relaciones de amistad y cooperacion, deseosos de fortalecer los vinculos
econdmicos, sociales y culturales entre sus pueblos, y reconociendo la creciente
importancia de la navegacién internacional entre ambas naciones y a través del
continente y procurando asegurar el fortalecimiento de sus relaciones para el
beneficio mutuo..t'*® ambas partes han acordado diferentes modificaciones y
enmiendas al presente convenio para adecuarlo a las necesidades cambiantes del
transporte aéreo internacional y a los requerimientos del mercado.

A continuacién presento un breve resumen esquematizado de la evolucidn del

U3 pcyerdo entre el Gobiemo de los Estados Unidos Mexicanos y €l Goblemo de los Estados Unides de
América. que modifica el Convenio sobre Transpartes Adrans del 15 de Agosto de 1040, tal como ha sido
enmendado y prorrogado, Washington D.C. , 21 de noviembre de 1991, p.1
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convenio sobre transporte aéreo celebrado entre los gobiernos de México y de

Estados Unidos de América.
FEC PARES DE PARES DE
HA DEL CIUDADES ENTRE | CIUDADES ENTRE
ACUERDO MEXICOY  |ESTADOSUNIDOS | OTRASMODIFICACIONES
ESTADOS UNIDOS Y MEXICO
15 — Agosto -1960 14 18
Agosto - 1965 Cuadro de Rutas
Septiembre — 1967 Cuadro de Rutas
Julio - 1970 Modificacion al Art. 10 sobre la
Capacidad y al Art. 11, relafivo
a tarifas y el Cuadro de Rutas
Enero - 1978 Se adiciond el Art. 7
Modificacion del Cuadro de
Rutas
Intercambio de Cartas parala
aplicacion de tarifas reducidas
¥ vuelos de Fletamento.
Septiembre - 1988 808 619 143 pares de ciudades para
México con derechos “mas
allg

8 pares de ciudades para E.U.
con derechos ‘més alld” 5a.
libertad.

Inclusién del articulo 6 bis.
Sobre la Seguridad en la
Aviacion.

Enmienda del Art. 7 incluyendo
el pamalfo e) sobre la
importacion de material
pubticitario exento de
impuestos.

Condiciones para Servicios
Adicionales.

Procedimientos para Vuelos de
Flelamento

Operaciones para Vuelos
Exclusivos de Carga.
Establecimiento de Tarifas
Reducidas.

21 Noviembre-1991

E.U. publicard una fista de asropuertos con

faciidades de trafico aéreo actualizada

peribdicamente en la publicacidn de la FAA,

México proporcionard una Bsta equivalente de
fizada peribd

Modificacion del Art. 16

Vig. por Tiempo Indefinido
Remplazo del Cuadro de Serv.
Mixlos: Personas, carga ylo
correo; y Serv. de Flelamento.
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Sin embargo, ya anteriormente se contaba con un "Arreglo Provisional de Aviacidn
Civil" entre estas dos naciones, el cual se levd a cabo el 3 de marzo de 1957
mediante dos Canjes de Notas Diplomaticas, un Memorandum y un Anexo.

El acuerdo que rige las relaciones de transporte aéreo entre México y Estados
Unidos en la actualidad, se basa en el primer acuerdo firmado en 1960, en donde
se utilizé la férmula de!l Acuerdo de Bermudas incluyendo el principio “ex post
facto”, es decir, el principio que permite una revision posterior a (2 firma del
acuerdo en lo gque se refiere a la predeterminacion de la capacidad y las
frecuencias. A la par con las modificaciones que se han resumido en el esquema
anterior regula el constante trafico aéreo entre ambas naciones por tiempo
indefinido.

El alcance de este acuerdo comprende los dos tipos de operaciones, regulares y
no regulares, Las primeras se encuentran establecidas en el anexo [ del acuerdo,
denominado “Cuadro de Servicios”, el cual aplica para pasajeros, carga y correo;
las operaciones no regulares se encuentran establecidas en el anexo II,
denominado “Servicios de Fletamento”, en donde se indican los requisitos para
proporcionar este servicio.

Cualquier transportista que haya previamente obtenido su registro como operador
del servicio aéreo de fletamento y que cuente con el permiso de su gobierno,
puede proporcionar el servicio de fletamento entre dos pares de ciudades a nivel
internacional; estos requisitos no son exigidos a las lineas aéreas regulares que
también pueden operar vuelos charter. Posteriormente, las empresas
transportadoras deberdn contar con la aprobacion de las autoridades aeronauticas
de ambas partes antes de iniciar sus operaciones. Cuando un vuelo de fletamento
toque dos 0 més puntos de destino en la otra Parte Contratante, no contard con
derechos de cabotaje, quedando reservado el transporte entre dos puntos
domésticos exclusivamente para las lineas aéreas nacionales.
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El art. 2° se refiere a la cldusula administrativa en donde se otorgan los derechos
de la prestacién de servicios aéreos a las aerolineas designadas por los goblemos
de cada una de las Partes Contratantes, y por otro lado, en el anexo I del acuerdo
que establece el cuadro de rutas modificado el 21 de noviembre de 1991, se hace
referencia a que cualquiera de las Partes, puede designar més de una linea aérea
en un mismo par de ciudades cuando lo anterior se haya ya acordado con
anterioridad, y menciona una lista de ciudades en fas cuales se ha permitido la
doble designacién entre aerolineas mexicanas y estadounidenses. ™

En cuanto a la seguridad en la aviadén, ésta se contempia en el art. 6-bis que fue
incluido en la modificacién de septiembre de 1988, en el cual las Partes ratifican
su obligacién de proteger la seguridad de la aviacién civil contra los actos de
interferencia ilicita. Por otra lado, las Partes se obligan a actuar de acuerdo con
las disposiciones del acuerdo de Toklo de 1963, sobre las Infracciones y Ciertos
otros Actos Cometidos a Bordo de las Aeronaves; con las disposiciones del
convenio de La Haya de 1970, sobre la Rapresién del Apoderamiento llicito de las
Aeronaves; con lo asentado en el convenio de Montreal de 1971, sobre la
Represién de Actos Ilicitos contra la Seguridad de ta Aviacién Civil, asi como la
observancia de las practicas recomendadas en los anexos del convenio de la OACIL.

Asimismo, el art. 5° del acuverdo establece que las aerolineas de una Parte
Contratante deben de acatar las leyes y reglamentos establecidos por la otra Parte
Contratante mientras se encuentren en su territorio, y de acuerdo con el art. 6-bis,
se hace hincapié en la observancia de las disposiciones sobre seguridad exigidas
por la otra Parte en la entrada a su territorio.

Asimismo, en lo que concierne a este respecto, en la "Cuarta Reunién Trilateral de
Seguridad Operacional y Aeroportuaria” que tuvo lugar en Ixtapa, Zihuatanejo, con
la participacién de los gobiernos de Estados Unidos, Canadd y México, entre otros

) | 5 doble designacion se refiere a la explotacidn de una misma ruta por parte de diferentes lineas aéreas,
en este caso por parte de una aerolinea norteamericana y una nadional, generando el desarrolic de las
Iheasnﬁmal&cpampoderaﬁwﬂrmmpetmdamnhsupeasmnjm.
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temas, se discutid el tema de la seguridad de Estados Unidos denominada
“Enmienda Hatch”, “que exigiria que fos transportistas extranjeros que operan
hacia y desde aeropuertos en ese pais apliquen medidas de seguridad idénticas a
las exigidas a los transportistas estadounidenses en los mismos aeropuertos.”*”

E! art. 6° se refiere al reconocimiento por ambas Partes de los certificados de
aeronavegabilidad, titulos de aptitud y a la convalidacién de licencias expedidas al
personal técnico-aerondutico.

En cuanto a los derechos impuestos & los usuarios, con el fin de impedir cualquier
tipo de practica discriminatoria, cada Parte puede imponer una tarifa razonable
por el uso de los aeropuertos siempre y cuando éstas no sean mayores a los
impuestos exigidos a sus propias aeronaves en servicios similares internacionales.
Con respecto al combustible, piezas de repuesto y otras provisiones de uso
exclusivo de las aeronaves, éstos quedan exentos del pago de impuestos de
aduana sobre Ia base de reciprocidad. La inclusidn dei inciso “e” del Art. 79, hecha
en la modificacién de 1988, elimina del pago de impuestos por ia introduccion de
los itinerarios y material publicitario de las lineas aéreas basandose en el principio
de reciprocidad, con el fin de promover el turismo intemacional.

El art. 10° se refiere a la capacidad de las lineas aéreas, con el fin de proporcionar
el transporte aéreo de acuerdo con las necesidades de tréfico. Este punto se
encuentra detallado y actualizado en el anexo I del acuerdo que se refiere al
cuadro de servicios, el cual contiene los cuadros de rutas para los servicios mixtos,
pasajeros, carga y correo; para los servicios exclusivamente de carga y sus
condiciones de operacién. También indica los puntos en donde se otorga &
derecho de trafico internacional destinado a terceros paises o procedentes de elos
0 “mas alld” (quinta libertad). México tiene derecho a operar servicios “més alld”
desde ciertos puntos en Estados Unidos hacia Canadé y Europa.

{120 Revists de la QACI, "Reunidn en Ixtapa sobre seguridad y proteccién aeronduticas”, Enero/ Febrero 1999,
Val. 54, No.1, p.24
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Otro articule de suma importancia es el art. 119 relativo a las tarifas, las cuales se
deben fijar en niveles razonables, tomando en cuenta los costos de operacidn, las
utilidades, las tarifas que cobran las otras lineas aéreas y las caracteristicas del
servicio, es decir, las diferentes clases de servicio (Primera Clase, Clase Ejecutiva
o Clase Econdmica), las cuales se sujetan a la aprobacién de las autoridades
aeronduticas de cada una de las Partes de acuerdo con lo establecido en ef
capitulo que se refiere a la fijacion de tarifas.

En cuanto a la solucion de controversias, el art. 139 establece que cualquier
divergencia que no pueda ser resulta por medio de consultas entre ambas Partes
Contratantes, ésta se someterd a un tribunal de arbitraje internacional, sufragando
los gastos que origine dicho procedimiento por partes iguales.

Considero que este acuerdo si cumple con los principios de reciprocidad entre
ambas naciones ya que el numero de rutas en operacion desde y hacia los Estadas
Unidos se encuentran en equilibrio.

Las lineas aéreas estadounidenses regulares autorizadas por México hasta febrero
de 1995 son: Delta, Continental, United, American Airlines, Loen Estar Airlines,
Air L.A,, Alaska Aidines; y en cuanto al transporte exclusivamente de carga se
encuentran DHL, UPS y Federal Express. Algunas de estas lineas tienen doble
designacion en una misma ruta.

Las lineas aéreas mexicanas requlares autorizadas por los Estados Unidos hasta
febrero de 1995 son: Aeroméxico, Mexicana, Taesa, Aerocalifornia, A. Poniente,
Leo Lépez y Aerolitoral. Algunas de estas compafiias tienen dobie designacion
para operar una misma ruta.

Asimismo se mantiene una estrecha informacién actualizada sobre los aeropuertos
que cuentan con facilidades para el trafico aéreo entre ambas naciones.
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4.2.2. Convenio scbre transportes aéreos entre el gobierno de los Estados
Unidos Mexicanos y el gobierno de Canada.

El Convenio sobre transporte aéreo entre los gobiernos de México y Canada fue
firmado ef 21 de diciembre de 1961, modificado por canje de notas diplomaticas el
21 de febrero de 1964 vy posteriormente se efectud otro canje de notas el 8 de
marzo de 1973.

Desde esa fecha y hasta la mas reciente modificacion del acuerdo, en 1998, con
base al art. 122 que establecia que las lineas designadas por cualguiera de las dos
Partes Contratantes podian negociar un acuerdo “pool” entre las tineas aéreas
contratantes ¢ con otras compafiias, y aunado a [a faita de capacidad por parte de
las aerolineas mexicanas para operar todas las rutas que les habian sido
otorgadas, México habia cedido parte de su capacidad a la linea aérea espafiola
Iberia, ya que existia un acuerdo “pool” entre ésta y Aeromexico para explotar |a
ruta. Por parte de las lineas aéreas canadienses, tampoco existia una explotacion
regular de las rutas concedidas ya que sdlo bajo permiso previo, éstas efectuaban
vuelos durante ciertas temporadas.

El acuerdo esta formado por 20 articulos y un cuadro de rutas. Como resultado de
la reunién que sostuvieron las autoridades gubernamentales en materia de
aeronautica en octubre de 1998 y en febrero de 1999, se le anexaron al acuerdo
dos apéndices para poder satisfacer los objetivos que perseguian ambas naciones
para lograr un mayor aprovechamiento del transporte aéreo internacional.

"La Delegacidon Canadiense, indicd que sus objetivos eran: a) establecer derechos
de codigo compartido para cualquier nhdmero de aerolineas designadas de cada
Parte para entrar en efecto de inmediato; b) sentar las bases para negociar un
régimen abierto en la 32 y 42 Libertad en los servicios de equipo propio incluyendo

e A L4 S TR oy - e e e e - - . e ” PR | PRy ey W -
la uesiynacion fmuiipie;, ) pigpdrar un Memoranduin de  cinenuiimeing put
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separado referente a las operaciones de fletamento; d) modernizar los articulos
técnicos del Acuerdo Bilateral del Transporte Aéreo, ">

Por 10 que las autoridades aeronduticas mexicanas estuvieron de acuerdo en la
modificacién del articulo 3°, para contemplar la doble designacion para cada una
de las Partes; del articulo 7°, sobre los materiales impresos que utiliza la
compaia; del articulo 11°, en donde se modifica el plazo de ia presentacion y
aprobacion de tarifas, reduciéndolo de 45 a 15 dias y la modificacion del cuadro
de rutas bajo el sistema de c4digo compartido.

El apéndice “A” contiene ia lista de las delegaciones de ambas naciones quienes
llevaron a cabo dichas platicas. El apéndice "B" estd formado por un
*Memorandum de Entendimiento”, el cual contiene los siguientes elementos:

a) Cuadro de Rutas : En donde se indica que no se podran ejercer los derechos de
“parada estancia” en México y Canada; también se indica que no se pueden
ejercer los derechos de 52 libertad. Establece la oportunidad para celebrar
contratos de “cddigos compartidos” en los vuelos operados por las aerolineas
designadas de ambos paises o por terceros paises, con previa autorizacion.
Asimismo que cada parte contratante puede designar hasta dos lineas aéreas.

b) Disposiciones sobre Capacidad: Indica que son las propias lineas aéreas
designadas por las partes contratantes quienes establecen su capacidad por
medio de sus criterios comerciales, y quienes deciden las frecuencias y el tipo
de aeronave se debe utilizar en conexién con los servicios, los cuales son
especificados tomando en cuenta los intereses de las lineas aéreas designadas
por la otra Parte para que €stos no sean afectados en la operacion de las
mismas rutas, con el principal objetivo de cumplir con los requerimientos de
transportacion y fijar un factor de ocupacién razonable en cuanto a la
capacidad.

(130 Minyta de 12 Reynidn sostenida entre las Delegaciones de los Gobiernos de México y Canada, Oct. 1998,
p.l
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c)

d)

e)

Periodo de aprobacion de tarifas: Las tarifas deben presentarse para su
aprobacidn, cuando menos quince dias antes de la fecha que han sido
propuestas para que dichas tarifas entren en vigor.

Disposiciones para reglas de seguridad, certificados y licencias: En el presente
acuerde se hace referencia a que los certificados de aeronavegabilidad, de
competencia vy las licencias emitidas por las autoridades aeronauticas de una
Parte Contratante, los cuales deben ser reconocidos por las autoridades de la
otra Parte Contratante, con el fin de poder operar con los servicios acordados.
En lo que respecta a la seguridad, se establece que una Parte Contratante
puede exigir a la otra Parte que sus normas de seguridad relacionadas con las
instalaciones, tripulaciones, aeronaves y la operacion completa del servicio
aéreo, deben de ser cuando menos igual que las normas minimas estabiecidas
en fa QACL.

Materiales impresos de las aerolineas: Se establece que el material impreso
gue centenga el logotipo de la compariia, coma lo son los boletos, itinerarios,
y publicidad, que son utilizados en conexion con la operacion, pueden
permanecer en las cabinas de las aeronaves sin cargo alguno mientras la
aeronave se encuentre en territorio extranjero.

Servicios de fletamento: Tanto las aerolineas mexicanas como las canadienses
tienen derecho de transportar pasajeros entre uno © mas puntos de la otra
Parte Contratante, pero sin ejercer derechos de trafico entre dos puntos
situados en territorio de la otra Parte, es decir, practicar cabotaje. Asimismo
pueden combinar pasajeros que tengan como destino un punto en la otra Parte
Contratante y pasajeros con destino a un tercer pais, sin poder ejercer
tampoco derechos de trafico entre los otros dos paises. Pueden transportar
carga en los compartimentos disponibles de los vuelos de fletamento. Los
vuelos de fletamento son regulados por el pais en donde se origine ei trafico.

208



4.2.3. Convenio sobre transportes aéreos entre el gobierno de los Estados
Unidos Mexicanos y el gobiemo de Japén,

El acuerdo celebrado entre México y Japén se firmd en la ciudad de Tokio el 10 de
marzo de 1972 y entrd en vigor el 23 de febrero dei siguiente afio, fecha fijada en
un canje de notas diplomaticas de acuerdo con el art. 19 del mismo convenio.

El convenio consta de 19 articulos y el cuadro de rutas. Adicionalmente existe el
intercambio de dos cartas con la misma fecha de la firma del convenio. En la
primera, las Partes Contratantes se comprometen a poner en ejecucién en forma
provisional el presente convenio, en espera del canje de notas; en la sequnda, la
cual tiene cardcter de confidencial, se atorga el derecha de quinta libertad entre
los puntos intermedios y el punto en el territorio del otro pais, estableciéndose
definitivamente una vez que se haya llegado a un arreglo comercial aprobado por
las autoridades aeronduticas de los dos paises.

Este convenio es similar al convenio de Bermudas, en el art. 2% se prohibe
especificamente el cabotaje. Asimismo este articulo otorga los derechos de trafico
de fa 13, 22, 32 y 43 |ibertades del aire, sin hacer mencién de la 52 libertad, ya que
éste punto se acordé en la segunda carta con caracter de confidencial, para poder
explotar la ruta que actualmente existe: México — Vancouver - Tokio. Por otra
parte, es posible la documentacion de pasajeros en un punto mas alla de Tokio,
con destino a Hong Kong, este dltimo segmento no forma parte de la ruta del
vuelo que origina en México ya que es un vuelo de conexién, sin embargo se
promociona desde esta ciudad.

El convenio no hace mencién sobre la operacion de vuelos de fletamento, ni
tampoco hace referencia a la seguridad en la aviacion a pesar de que el acuerdo
sobre las Infracciones y Ciertos otros Actos Cometidos a Bordo de las Aeronaves,
haya sido firmado en la ciudad de Tokio. En cuanto a Ia aplicacidn de leyes, se
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encuentra establecido en los articulos 32 y 59 que previamente a la operacion, las
aerolineas designadas deben de obtener el respectivo permiso de operacidn
otorgado por la autoridad aerondutica a la que pertenece, la cual se vera obligada
a actuar conforme a las leyes y reglamentos de la otra Parte Contratante mientras
se encuentre en su territorio, asi como también que los pasajeros, tripulacion,
carga y correo deben de cumplir con los requisitos de migracian, aduana y sanidad
internacional.

Por otra parte, el art. 5° establece que los certificados de aeronavegahilidad, los
certificados de capacidad y licencias expedidas por una Parte Contratante, son
validos por la otra Parte para operar los servicios acordados.

Con el fin de que exista el criterto de uniformidad en el transporte aéreo
internacional, el art. 6° hace referencia al pago de derechos aeroportuarios por las
lineas aéreas designadas por !a otra Parte Contratante, cantidad que no debe de
ser mayor a la cantidad pagada por otros servicios aéreos internacionales
similares.

Bajo el principio del “tratamiento de la nacidn mas favorecida”, quedan exentos
del pago de impuestos: el combustible, aceites, piezas de repuesto, el equipo y
las provisiones que se encuentran abordo y que estén destinados a la operacion de
dichos servicios; asi como la introduccién de los mismos articulos en
representacion de esa linea aérea y que se encuentren almacenados en el territorio
de la otra Parte Contratante con la finalidad de abastecer las aeronaves
designadas por dicha linea aérea.™!

1 En el caso del presente acuerdo, México nunca ha explotado sus rutas hacia Japén ya que no cuenta adn
con la capacidad suficiente, sin embargo se podrian negociar otras opciones como en el caso de Canadé
para utilizar los cadigos compartidos o vuelos de fletamento, con el fin de que dicho acuerdo estuviera
mejor equilibrado y también proporcionara beneficios para nuestro pais. Mi principal interés para
mencionar el presente acuerdo, es mostrar la antiguedad de! mismo sin que hasta la fecha haya habido
modificacion alguna 1o que en cierta forma muestra un desinterés por parte de las autondades mexicanas
por aprovechar la igualdad de oportunidades que se trata de buscar en todo convenio bilateral. Por otra
parte, cabe resaltar que otro aspecto diferente s aue of nresente acuerdn otarga 13 guinta Sbertad, i cual
no es aprovechada en base a los principios de reciprocidad.
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Las cldusulas sobre capacidad y tarifas del presente convenio, son similares a las
del convenio tipo, haciendo referencia a que la capacidad serd designada de
acuerdo con {a demanda del trédfico entre las dos Partes Contratantes y a que las
tarifas son fijadas tomando en cuenta los costos de operacion, utilidades
razonables y las caracteristicas del servicio.

En cuanto a la solucibn de controversias, éstas deben intentar resolverse
primeramente por medio de las negociaciones entre las Partes Contratantes; en
caso de no poder llegar & un acuerdo por medio de este procedimiento, se apelard
a un tribunal de tres 4rbitros. En esta ddusula existe una diferencia con la de los
convenios estudiados anteriormente, ya que “el tribunal de arbitraje decidiré sobre
la distribucién de los gastos que resulten de este procedimiento”,*? mientras que
en los otros se especifica que los gastos deben de dividirse por partes iguales.

En relacin con las enmiendas que fueran necesarias para el presente convenio, si
éstas se relacionan con el contenido del mismo, deben de ser aprobadas por los
procedimientos constitucionales de cada Parte Contratante; pero si las enmiendas
se relacionan anicamente con el cuadro de rutas, son las autoridades aeronduticas
las que deben llevar a cabo las consultas correspondientes para que después,
dichas enmiendas entren en vigor por medio de un canje de notas diplomaticas.

De acuerdo al art. 17° del convenio, se establece que el periodo de vigencia dei
presente acuerdo es de tres afios, el cudl es prorrogado por periodos iguales
mientras no exista algdn inconveniente por alguna de las Partes Contratantes. Este
convenio continla vigente hasta nuestros dias y es la aerolinea japonesa Japan Air
Lines, quien recibe todos los beneficios para la explotacién de las rutas ya que por
~ parte de nuestro pais no existe adn alguna linea aérea designada. Seria
conveniente que dicho acuerdo se modificara para poder incluir algin tipo de
codmracién comerclal que beneficiara de alguné forma a las aerolineas mexicanas,
que hasta ahora se han quedado al margen de esta operacién.

(3 art.13 del Convenio sobre Transpottes Aéreos entre &l Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos v &
Goblemo de Japdn, Tokdo, Marzo de 1972,

2n



4.2.4. Convenio sobre transportes aéreos entre el gobierno de los Estados
Unidos Mexicanos y el gobierno del Reino de Bélgica.

El primer convenio sobre transporte aéreo celebrado entre México y Bélgica fue
firmado el 25 de Octubre de 1965, modificado por canje de notas el 15 de octubre
y ef 28 de noviembre de 1971, modificaciones que entraron en vigor después de
las ratificaciones respectivas el 14 de mayo de 1975, sin embargo durante ese
periodo de aprobacién, el convenio tenia una vigencia provisional, de acuerdo a lo
establecido en su art. 20°, Posterior y conjuntamente con el inicio de operaciones
regulares por parte de la linea aérea belga City Bird durante el afio de 1997 y
debido al interés que surgiera dos afios después para acordar la operacion de las
rutas establecidas bajo un esquema de cAdigo compartido, este convenio fue
sustituido casi completamente durante una reunion entre los representantes de las
autoridades aeronduticas de ambos Estados, que tuvo lugar en la Ciudad de
México en el mes de abril de 1999.

Ei primer convenio constaba de 20 articulos y el cuadro de rutas, y fue elaborado
basdndose en el convenio de Bermudas, con una vigencia de tres aios, con
periodos iguales prorrogables a8 menos que alguna de las Partes solicitara alguna
revision. El actual convenio consta de 22 articulos, el cuadro de rutas, un
memorandum de entendimiento y dos anexos. Tiene una vigencia indefinida ya
que se e concede a cualquiera de las Partes el derecho de dar por terminado este
convenio, dando previo aviso por escrito a la otra Parte Contratante a través de la
via diplomatica.

El acuerdo concede a cada Parte Contratante los derechos de transito para !a
prestacién de los servicios aéreos por las aerolineas designadas para ejercer la 32
y 48 libertad para el tréfico internacional de pasajeros, carga y correo,
separadamente o en combinacién, al iguat que ia 12 y 22 libertad.®®

) by Bird comenzé 2 cperar con vugioc de fistamento decde Rnisalas haria Canciin. Posteriormente fa

DGAC le otorgd un permiso provisional el cual podia tocar dos puntos en nuestro territorio sin derechos de
cabotaje, explotando las rutas Bruselas- Puerto Vallarta- México- Bruselas y Bruselas- México- Cancin-
Bruselas.
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B derecho de embarcar o desembarcar trafico internacional destinado a terceros
paises, es decir la 52 libertad, se ejerceria con base a los principios generales de
evolucién metddica, observando las necesidades del servicio entre los paises
contratantes, asi como las necesidades del trafico de ia regidn por donde pasa la
ruta aérea, considerando este derecho de trafico como complementario. Por otra
parte se otorga como derecho exclusivo para los servicios aéreos locales y
regionales, la explotacién del transporte aéreo entre dos puntos en el mismo pais,
en otras palabras, dicen “no” a la practica del cabotaje.

Al igual que los otros acuerdos, las lineas aéreas deben de acatarse a los
reglamentos de admisién, estancia o salida para el territorio de la otra Parte
Contratante en {a operacidn de las aeronaves, asi como el sujetarse al
cumplimiento del reglamento para la entrada de la tripulacién, pasajeros, carga y
correo en lo que corresponde a migracién, aduana y sanidad. Sin embargo, a
diferencia de otros convenios, existe un parrafo que otorga un control simplificado
para los pasajeros en transito a través del territorio de cualquier Parte Contratante.

Los certificados de aeronavegabilidad, certificados de capacidad y licencias
expedidas, son validos en ambas Partes Contratantes para los fines de la
operacion. Otro punto que diferencia 2 este convenio, es el derecho que otorga
cada Parte Contratante para que la otra Parte solicite consultas sobre las normas
de seguridad relacionadas con la tripulacidn o la operacién de las aeronaves para
asegurarse de que se cumple con las normas minimas. En caso de que una de las
Partes determinara que la otra Parte no cumple con lo anterior, ia primera Parte
notificaria las medidas que considere necesarias para cumplir con dichas normas
para que la segunda Parte tome las acciones corectivas pefﬁnentes.

En este convenio se manifiesta el compromiso de actuar conforme al convenio
firmado en Tokio sobre las Infracciones y ciertos otros Actos Cometidos a Bordo de
las Aeronaves; conforme al convenio para la Represion del Apoderamiento ilicito de
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Aeronaves firmado en La Haya; conforme al convenio para la Represién de Actos
ilicitos Contra la Seguridad de la Aviacién Civil firmado en Montreal y conforme a
cualquier otro convenio multilateral que rija la seguridad en la aviacién civil.

El articulo 10° se refiere a los derechos de aduana e impuestos, y otorga la
exencion de los mismos con base al principio de reciprocidad, para el combustible,
aceites, piezas de repuesto y otros materiales de consumo para el uso exclusivo de
la aeronave, que se retengan a bordo de las mismas, o que se pongan a bordo de
las aeronaves de las lineas de una Parte en el territorio de la otra Parte
Contratante.

La designacion de 1as lineas aéreas por cada una de las Partes podréd ser a través
de notas diplomaticas, pudiendo designar cada Parte hasta dos lineas aéreas. El
gobierno belga dejé ya asentado en el presente convenio, la designacion para la
linea aérea City Bird en el memorandum de entendimiento, quedando pendiente la
designacién de la otra linea aédrea; sin embargo, los representantes de las
autoridades aeronauticas de México dejaron pendiente la designacion de sus lineas
aéreas y actualmente ninguna linea aérea nacional opera alguna ruta hacia
Bélgica.

Sin embargo, una de las intenciones para sustituir el convenio firmado en 1965 fue
la inclusién de la operacién bajo un esquema de cddigo compartido, es decir, si
alguno de los Estados no cuenta con la capacidad de destinar alguna de sus
aeronaves nacionales para la explotacién de las rutas convenidas, puede celebrar
convenios con alguna aerolinea de cualquier nacionalidad para que esta Ultima
pueda operar los derechos de esa ruta. Particularmente pienso gue México se
encuentra en este caso, y creo necesario mencionar que durante las negociaciones
que se llevaron a cabo para llegar a este convenio, estuvieron presentes en calidad
de observadores algunos funcionarios de las lineas aéreas de Aeroméxico,

Movirana v Taaca wa
mexicanz y 1aes 2
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esta opcidn, las lineas aéreas son quienes suscriben los convenios de codigos
compartidos con otras aerolineas extranjeras.

Una de las principales clausulas es la que establece el criterio de fijacion de tarifas,
y al igual que otros acuerdos, el art. 13° indica que éstas deben ser fijadas
tomando en cuenta los costos de operacion, las utilidades de las empresas aéreas
y las caracteristicas del servicio, para posteriormente ser aprobadas por las
autoridades aeronduticas de las Partes Contratantes, aln si éstas hubieran sido
aprobadas previamente por los procedimientos de la IATA. El periodo para
presentar las tarifas para su aprobacién se reduce de 45 a 30 dias de anticipacion
a la fecha propuesta para la entrada en vigor de las mismas.

El articulo 14° del presente convenio se refiere a las necesidades de personal, en
donde se manifiesta la utilizacion del “handling”, que es una forma de cooperacion
entre las empresas para que las compafiias aéreas que no cuentan con el personal
necesario para realizar sus operaciones en territorio extranjero, puedan utilizar a
personal de otras compaias para complementar o cubrir sus necesidades.™)

Un aspecto de particular atencion es el que se refiere a las ventas e ingresos, en
donde se estipula que cada Parte Contratante hara una exencion de impuestos
sobre el ingreso o las utilidades derivadas de la operacidn de sus aerolineas
designadas en el territorio de la otra Parte Contratante, basandose en los
principios de reciprocidad, sin embargo pienso que sdio se beneficia 2 Ia parte que
actualmente esti explotando la ruta autorizada. La flota aérea nacional aln no
cuenta con la capacidad de cubrir este tipo de operaciones, por esta razon se’
incluyd la cldusula para (a utilizacién de un cidigo compartido, sin embargo, el que
se realice Ja exencién de impuestos para la linea aérea que comparte un codigo
con alguna linea aérea nacional, no nos beneficia en 1o absoluto y es por esta
razén que no creo que en este aspecto exista reciprocidad alguna.
) Cuando se modificd ef presente convenio, los representantes de Bélgica aprovecharon la experiencia previa
en {a explotacion de sus rutas para poner diferentes cldusulas que les proporcionarian cierto beneficio,
e i emmanta s dniament welos e fetamento, 1 01 18 dHmte
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4.3. Ladimension interlineal.

Los convenios bilaterales ya estudiados son 105 que se realizan entre dos Estados,
los cuales buscan condiciones de reciprocidad para favarecer de igual forma a las
lineas aéreas que participan en la explotacion de las rutas acordadas en estos
acuerdos.

Sin embargo, existe otro tipo de cooperacidn que es ia que se lleva a cabo entre
las propias lineas aéreas en los niveles técnico y comercial, la cual ha surgido
debido a la creciente flota de las grandes transportadoras aéreas que, en
determinado momento puede provocar que l2 oferta de Ja capacidad de asientos
ofrecida sea mayor que la demanda de los mismos. Otro aspecto que también es
necesario resaltar en la creacién de dichos contratos de cooperacién aérea es la
superposicién de frecuencias y horarios en una misma ruta, que obliga a fas
pequefias empresas a aliarse con otras para disminuir sus gastos de operacién sin
dejar de proporcionar los servicios establecidos.

Dentro de ias principales formas de cooperacién aédrea se encuentran [as
siguientes:

a) Arrendamiento o Fletamento. Es el caso, del cual ya se ha hablado en el
apartado de los vuelos no regulares, en donde también puede participar una
agencia de viajes rentando un avién a alguna linea aérea para llevar a cabo
una excursion, o bien, el caso que se puede dar entre las mismas lineas
aéreas por medio de un contrato por el cual una parte se obliga a conceder a la
otra el uso de su aeronave, pagando un precio determinado exclusivamente
para las operaciones no regulares.

En la resolucion 045 de la IATA, se regiamentan los vuelos de fletamento

mamliemdoe o
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b)

132} ping Mufoz Jacinto,

Existen dos tipos de contrato de fletamento:

- Locacién de caso desnudo o seco; en donde se entrega simplemente la
aeronave para que el fletador la utilice con la tripulacién que juzgue
conveniente,

- Llocacion armada y equipada, (también llamada huameda); en donde se
renta el equipo con la tripulacién completa, la cual sigue dependiendo
laboralmente del locador.

“Pool”. Es un contrato comercial que tiene como finalidad el reducir la
competencia desleal entre las lineas aéreas, para obtener los maximos
rendimientos econdmicos, ™ es la forma més avanzada de cooperacion, estos
acuerdos estan destinados a distribuir las utilidades de las empresas en funcién
a las distancias recorridas, la carga y los pasajeros transportados, asi como el
tipo de vuelo y otros factores.”*3? Estos pueden ser bilaterales o multilaterales
por medio del acuerdo interlineal de la prestacién reciproca de las instalaciones
propias y del personal del aeropuerto.

Cada empresa lleva a cabo sus operaciones con sus propios aviones y los
pasajeros pueden wtilizar su boleto en forma indistinta con cualquiera de los
transportistas involucrados sin necesidad de endoso alguno, es por esta razén
que se puede utilizar el mismo boleto con las lineas aéreas que operen la
misma ruta, a excepcidn de cuando se expide el boleto con una tarifa
econdmica que tiene la restriccion “No endosable”. ™ Es frecuente en materia
de transporte de pasajeros, que la linea aérea emita un boleto en el que cada
cupon deba ser ejecutade por empresas distintas.  En tal caso, el

-~ — —~transpottador yel tramo en que Se trate estan identificados con iniciales y

nameros ... £n estos casos, es habitual la incorporacién de amplias
conexiones para satisfacer el itinerario, siendo a cargo del primer

Amibfos Regiongles, México D.F , UNAM, 1976 p.18.20
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transportador las reservas y la confeccién del cuadro de servicios para cubrir la
totalidad de la ruta requerida por ¢ pasajero.” %

Finalmente las empresas participantes se distribuyen los ingresos captados por
los pasajeros vy la carga transportada de acuerdo con los kildmetros recorridos

en el caso de los pasajeros, o de acuerdo con el tonelaje en caso de la carga.

¢) "Handling”, Es el contrato por medio del cual una compaitia nacional presta los
servicios que una linea aérea extranjera requiere en tierra para evitar el
establecimiento de una oficina propia, asi como la contratacién de personal
para el area denominada “trafico”, que es la atencidn para los pasajeros en el
aeropuerto, asi como el efectuar los trémites necesarios de aduana, migracion,
controt de carga, pese y balance del avién, despacho de aeronaves, limpieza,
mantenimiento, comunicaciones, carga y descarga.

Las aerolineas extranjeras que trabajan con este tipo de contrato colaboran con
la creacién de fuentes de empleo, sin embargo, los empleados contratados
para proparcionar este tipo de servicio no gozan de las mismas prestaciones y
los salarios llegan a representar hasta la tercera parte de los salarios que
podrian tener si fueran contratados directamente por la linea aérea.

Durante mucho tiempo, empresas como Japan Air Lines y Aeroflot, a pesar de
que tienen oficina representativa en nuestro pais la cual es atendida por un
minimo de personal contratado directamente por las aerolineas, tenian un
contrato de “handling” para la atencién de sus vuelos en el aeropuerto el cual
era proporcionado por Aeromeéxico. Después de la quiebra de esta empresa, en
1988 Japan Air Lines y otras lineas aéreas que habian descubierto que el
trabajar con el contrato det “handiing” era sumamente benéfico para disminuir
sus costos operativos , hicieron un contrato con Aercpuertos y Servicios

33! Consentina, Eduardo T., Réqimen Jyridico det Transpartador Adreg, Edit. Abeledo Perrot, Buenos Aires
Argentina, 1986, p.343
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Auxiliares. Posteriormente surgieron diferentes compaiiias especializadas en Ia
prestacién de servicios aéreos a terceros que compitieron con ASA y que
ofrecian un mejor servicio a las aerolineas, atrayendo asi a un buen nimero de
lineas aéreas. Actualmente, el transporte aéreo no regular también utiliza los
servicios de dichas empresas para Ia atencidn de sus vuelos.

En el prayecto del modelo de contrato del “handling” se encuentran 18 cldusulas
¥ un anexo en el que se establecen los aspectos de prestacion de servicios,
comunicaciones, servicios de trafico, carga y descarga, limpieza del avion y
todas aquelias actividades de mantenimiento al liegar a un aeropuerto.®*>*

d) El Consorcio. Es la unidn de diferentes lineas aéreas que constituyen una
compaftia multinacional con el fin de eliminar la competencia y de ampliar el
mercado. Un claro ejemplo de consorcio aéreo es el formado en 1951 por las
lineas aéreas Danish Airline de Dinamarca, Norwegian Airlines de Noruega y
Swedish Airlines de Suecia, las cuales con el objetive de racionalizar la
explotacidn de {os servicios aéreos constituyeron Scandinavian Air System,
también conocida como SAS.  Cada uno de los gobiernos de los Estados a ios
que pertenecen dichas aerolineas, otorgan las concesiones de rutas a la linea
aérea nacional, y éstas a su vez traspasan el derecho de explotacion a la
empresa multinacional SAS, asi como también existe la necesidad de que,
para que un Estado pueda internarse en alguno de estos territorios, debe de
negociar con cada uno de los tres Estados a los que pertenecen las aerolineas
que conforman el grupo.

Las aeronaves se encuentran matriculadas en los tres Estados para operar
indistintamente en ellos, asimismo e! personal de la aerolinea esta integrado
por nacionales de cada Estado. La capacitacion técnica y la convalidacién de
las licencias son validas para los tres paises, los cuales adquieren una
responsabilidad comun ante terceros.

(uﬂMa'mm Enrique, COODeraci DLE | B A
contraciuales. Ed. Tethos, Madnd Ver Modelo de contrato "Hanﬁhng pp 65 74
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e)

La Compafiia Multinacional. Este tipo de contrata de cooperacién aérea €s
simitar al consorcio, ya que sus integrantes son de diferentes nacionalidades.
Sin embargo fa diferencia estriba en la participacion sobresaliente de un Estado
en especial, ef cual posee una parte de fas acciones.

La dnica compafiia que tiene este tipo de contrato es Air Afrique, formada por
paises africanos ya independientes quienes anteriormente constituian una
colonia francesa. Camerin, Repiblica Centroafricana, El Congo, Costa de
Marfil, Dahomey, Gabén, Alto Volga, Mauritania, Niger, Senegal y Tchad
formaren la Sociedad para el Desarrgllo del Transporte Aéreo en Afiica, en
1961 en Camerin, en donde cada Estado establecid acuerdos multilaterales
para permitir ta realizacion de vuelos domésticos de Air Afrigue en cada uno de
los Estados participantes.

Intercambio_de Aeronaves. Este tipo de contrato es ahora conocido como

“cédigo compartido”, en donde dos transportistas acuerdan el concederse
mutuamente la utilizacién de sus aeronaves con o sin tripulacion en ciertas
rutas establecidas. La ventaja de este convenio es que los pasajeros pueden
continuar con la ruta otorgada para la otra linea aérea participante, sin la
necesidad de un cambio de avion. Este tipo de convenio se detallard en un
apartado especial.

La Cooperacign Técnica. Es el contrato en el que participan dos compafiias de
diferentes nacionalidades, con el fin de reducir gastos de operacién y evitar asi
la instalacion de talleres mecénicos en cada lugar a donde lleguen las
aeronaves matriculadas por cada Estado participante. La cooperacion técnica
permite el abastecimiento de combustible, las revisiones rutinarias y
reparaciones que pudieran ser necesarias en algln aeropuerto en donde no
cuente la linea aérea con una bhase propia, por ejemplo, en caso de
reparaciones para aviones de Japan Air Lines se usa el hangar de Aeroméxico.
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Existen empresas que exclusivamente se dedican a proporcionar combustible a
las lineas aéreas a nivel intemacional como lo son: World Fuel Service y Air
Routing International, las cuales por medio de contratos previos, proveen de
combustible a las empresas aéreas en diferentes lugares del mundo, por medio
de un crédito acordado con anteroridad para que posteriormente, esas
empresas sean quienes se encarguen de pagario al organismo gubemamental
correspondiente. De esta manera, las lineas aéreas se benefician obteniendo
tarifas similares en el combustible en diferentes partes del mundo, sin tener que
hacer convenios con diferentes empresas en cada uno de los lugares a donde

operan.

h) La Cooperacidn Comercial. Este tipo de convenio se presenta cuando una linea
aérea extranjera no tiene representante en determinado Estado y efectda un
contrato de representacién comercial con la linea aérea nacional, para que ésta
actle como su agente en los servicios administrativos, contables, de
reservaciones y boletos.

En relacion con lo anteriormente expuesto, las aerolineas mexicanas tienen
experiencia en varios de estos tipos de convenios interlineales, como por ejemplo,
la Agencia de Viajes Magnitur renta 2 menudo aviones para los vuelos charter que
organiza; Aeroméxico y la linea aérea espafiola Iberia, tenian un contrato de
cooperacidn comercial dei tipo “pool”, por medio del cual Iberia podia explotar las
rutas concedidas entre México y Canada, ya que por la faita de equipo para cubrir
la explotacién de sus rutas por parte de Aeroméxco, ésta tomé fa opcidn de
obtener certo beneficio al asociarse con 1a linea aérea espaficia; en lo que
respecta al “handling”, es actualmentte una practica muy comdn, donde diferentes
lineas aéreas extranjeras que operan en nuestro pais, contratan otras empresas
que se encargan de proporcionar los servicios que requiere una aerolinea en tierra.
El intercambio de aeronaves también es una practica comuin, situacién que se
detalla a continuacién, con el nombre de “oddigo compartida”.
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4,3.1, Afianzas comerciales

Actualmente se estd viviendo un fendmeno de integracién comercial, con fa
finalidad de llevar a cabo una unién de esfuerzos para afrontar la cada dia mas
dificil competendia en &l mercado internacional. Por esta razén se estan aliando
empresas que antes podian haber sido consideradas como rivales, éstas se
complementan una a otra y abarcan un sector mas amplio, optimizando todos sus
recursos, para pader entonces afrontar a otro grupo de empresas que prestan un
servicio similar. Podemos cobservar este fendmeno en ef sector financiero con
diferentes bancos, con aseguradoras y nuesiro objeto de estudio, el transporte
aéreo no es la excepcion. Dentro de pocos afios, la gran mayoria de las lineas
aéreas formaran parte de una de las cuatro alianzas mundiales que existen en la
actualidad para el sector aéreo.

Se entiende por alianza comercial como “la coordinacién en itinerario para formar
un servicio en conjunto que no involucra muchos costos y que puede generar mas
pasaje.”*¥ En la alianza comercial se involucran aspectos como son:

s Apoyo en tierra a los pasajeros en conexion, cuando no existe convenio
con la segunda linea aérea.

+ Apoyo en trémites de migracidn o facilidades en salas de transito,

» Documentacién de origen a destino final sin necesidad de documentarse
nuevamente en caso de conexién y sin necesidad de recoger el equipaje
en ese punto, ni de hacer tramites de aduana en puntos intermedios.

» Publicidad en conjunto para la promocion de sus servicios, en donde
aparece ef fogotipo de ambas lineas adreas,

« Otorgamiento de hospedaje a pasajeros del interior de la Republica
cuando la conexién inmediata no es posible.

« Acumulacidn y redencién de kildmetros con fos programas de viajero
frecuente de la otra linea aérea.

(135 Universidad de Aerovias de México,
México,pdg. 43




Las alianzas internacionales incrementan los ingresos de las aerofineas al permitir
que los socios o lineas aéreas que forman parte de un grupo, tengan acceso a un
mayor nimero de ciudades y que puedan colocar a sus pasajeros en los aviones
de otras aerolineas sin necesidad de comprar nuevas aeronaves, ofreciendo a los
pasajeros un servicio similar en calidad en cada una de las lineas aéreas que
forman parte de dicha alianza y con la ventaja para los usuarios de obtener un
sélo pase de abordar y documentar su equipaje hasta el destino final sin necesidad
de preocuparse por el traslado del mismo de una linea a otra.

La competencia entre fas aerolineas responde a estrategias que no se basan
exclusivamente en el crecimiento de rutas. Se han realizado diferentes estudios en
donde se ha observado que la demanda del servicio tienen que ver con el nimero
de frecuencias hacia un mismo destino y la calidad del servicio ofrecido, con el fin
de que los pasajeros tengan un mayor margen de eleccién en cuanto a horarios.

Unc de los principales intereses que tienen las aerclineas al integrarse a alguna de
las alianzas mundiales, es proporcionar mejores tarifas de interconexién, un
servicio Integral desde un punto de origen en un pais a otro de destino en otro
pais, en donde no importa que las ciudades de origen y destino no sean
precisamente ciudades principales en cada uno de esos puntos, sin embargo, la
presendia y el nombre de las lineas aéreas participantes de alguna alianza, se da a
conocer en diferentes lugares. Para las aerolineas esto significa la posibilidad de
no perder pasajeros por la razén de no contar con vuelos hacia el destino final
deseado, por pequefia que sea la ciudad de destino final.

Por lo anterior, las lineas aéreas troncales nacionales se estdn aliando con lineas
nacionales regionales con el fin de ofrecer un mayor nimero de destinos a nivel
nacional, y asi posteriormente, poder ser un fuerte candidato para formar parte
de uno de los cuatro grupos en las alianzas intemmacionales. Por ejemplo,
Aeroméxico acaba de sumarse en el mes de septiembre de 1999, a la allanza
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formada por Air France y Delta Air Lines; por otra parte, Mexicana de Aviaciin

formalizé una alianza con Air Canadd en abril de 1999 y para el afio 2000,

Mexicana ingresara al grupo “Star Alliance”,

Indudablemente la competencia en este sector tiende a beneficiar a los usuarios

de! transporte aéreo internacional, ya que este hecho provocara una disminucién

de tarifas, se logrard reducir costos, eficientar operaciones y optimizar el

movimiento de pasajeros.

En el siguiente esquema se pueden observar los cuatro principales grupos que se

han formado por las recientes alianzas mundiales en aviacién;

ATLANTIC
STAR ALLIANCE EXCELENCE ONEWORLD WINGS
QUALIFLYER
Nimero de
Destinos 974 783 727 515
Lineas Air Canada Aeroméxico A. Argentinas | Alitalia
aéreas Air New Zealand | Air France American America West
participantes | All Nippon A. Austrian Airlines | British A. Continental A
Anset Korean Airlines | Canadian A. | Copa
Lufthansa China Southern | Cathay Pacific | KLM
Mexicana Delta Airlines Finnair Northwest
Scandinavian A. | LAPA Taca Aces Colombia
Singapore A. Transbrasil Iberia
Thai Airways Japan Airlines
United Lanchile
Varig Midway A.
Quantas
Reno Air
South African

FUENTE: Merryl Lynch M.LD.T. IATA - World Air Transport Statistics en “Benefician a viajeros,

alianzas

mundiales en aviacién”, E] Universal, Finanzas pag. 3, México, 23 de agosto de 1999

La estrategia del intercambio de aeronaves o “cédigos compartidos” es una
derivacién de estas alianzas comerciales que merece un apartado especial.
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4.3.2. Cddigos compartidos

La finalidad del c6digo compartido es el tener presencia en el mercado en regiones
en donde una linea aérea no tiene operacién con equipo propio, pero sin embargo,
por medio de este tipo de acuerdos, las lineas aéreas se dan a conocer en un
mercado més amplio, ofreciendo la misma calidad del servicio. Este tipo de
acuerdo involucra aspectos como la combinacién de tripulaciones, la operacién
con las aeronaves de ambas lineas y servicios mixtos en tierra.

La comparticidn de cddigos es la practica por 1a cual un transportista permite a
otro utilizar su designador de linea aérea para operar un vuelo o en la que dos
transportistas comparten el mismo cbdigo para un vuelo, "es decir, vender
transporte bajo su(s) propio(s) cédigo(s), incluyendo bloqueo de espacios, en
vuelos operados por la aerolinea o aerolineas autorizadas de México y/o en vuelos
operados por 'aerolfneas de terceros paises"™, Por ejemplo, Air Canada y
Mexicana vuelan clertas rutas entre Canadd y México, suponiendo que Air Canada
tuviera asignada la ruta Toronto - México - Toronto y que por otra parte Mexicana
tuviera concedida la ruta México - Montreal - México; en lugar de que se haga
publicidad en donde cada una de las lineas ofrezca una ruta diferente, se elabora
publicidad en conjunto ofreciendo dos diferentes rutas para mayor satisfaccién de
los pasajeros, en donde cada una de estas lineas aéreas puede vender el
transporte bajo su propio cédigo en vuelos operados por una aerolinea diferente.
Lo anterior ofrece al usuario un mayor nimero de rutas, horarios y conexiones;
todo esto constituye un factor esencial en la demanda de los servicios aéreos.

Los codigos compartidos resuitan un instrumento muy importante para ampliar los
mercados de las empresas aéreas y para mejorar su utilizacién y eficiencia. Para el
pasajero es un instrumento que faciiita su viaje, pues trata con una sofa aerolinea
- conocida para él, independientemente de que en su traslado hasta su destino final
intervengan varias de ellas.

13 Memordndum de Entendimiento, Anexo B det Convenio sobre Transporte Adreos entre el Goblerno de los
Estados Unidos Mexicanos y el Gobiemo de Canadd, 1994,p.1
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Este tipo de alianzas hace que la sincronizacidn de los vuelos, del sistema de
boletaje, de la documentacién en el mostrador y de venta, sean &reas de
oportunidad para que los integrantes de las alianzas proporcionen un servicio
integral con una calidad uniforme entre los participantes de cada grupo.

Al formar parte de una alianza, las lineas aéreas se obligan a mantener un
estandar en la calidad del servicio al pasajero en alimentacion, la comodidad de
los asientos, la rapidez del servicio, puntualidad y eficiencia en la documentacion;
todo lo anterior reporta una gran ventaja para los pasajeros, los cuales gozaran en
todo momento de una norma internacional de servicio en todos los vuelos que
efectden,

Otro beneficio de las alianzas es el uso de las tarjetas de uso frecuente, mediante
el cual se acumulan kilérmetros de acuerdo al nimero de vuelos que se realicen y
por los kilémetros recorridos que se acumulen en los viajes por diferentes lineas
aéreas que conforman el grupo; otorgando a cambio de éstos, el poder accesar a
una mejor clase de servicio, obtener viajes nacionales 0 internacionales sin costo
para el usuario o para la persona que sea designada por él, sin que esto
represente un gasto adicional. Esta estrategia hace que los pasajeros, con la
finalidad de acumular el mayor nimero de kildmetros, prefieran determinada linea
aérea aungue exista otra que ofrezca un servicio muy similar. Este fendmeno se
observa tanto a nivel nacional como internacionat.

Todo este tipo de negociaciones se ofrecen a nivel comercial para una mayor
captacién de usuarios, sin embargo se mantiene una independencia administrativa
entre las empresas aéreas que las llevan a cabo. Pero hay que tomar en cuenta
que las aerolineas que no formen parte de alguna alianza mundiat dentro de los
préximos afios, seran comparadas dentro de los grandes grupos de la aviacidn
internacional ante su futura necesidad de contar con una mayor cobertura para
mejorar sus servicios.
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En resumen, podemos observar que la participacion de México en la aviacion civil
internacional se ha ido desarrollando de una manera constante desde los origenes
de la actividad aérea en el contexto interacional. México ha sido uno de los paises
pioneros en el impulso del transporte aéreo y ha participado en diferentes
convenciones con el fin de establecer una normatividad cada vez mads acorde con
las necesidades cambiantes de la sociedad internacional.

Por lo anterior, y para complementar los acuerdos arriba indicados, nuestro pais
cuenta actualmente con 36 acuerdos bilaterales en materia de transporte aéreo,
sin embargo, a pesar de la importancia que México le concede a este medio de
transporte, todavia falta un largo camino por recorrer.

Se ha procurado que en cada uno de los convenios bilaterales existentes, se
promueva el desarrollo del transporte aéreo con igualdad de oportunidades para
los dos Estados participantes, sin embargo, cuando nos encontramos en
negociaciones con otro pais con un mayor grado de desarrollo, podemos observar
que las lineas aéreas nacionales no pueden aprovechar al méaximo cada una de las
cldusulas establecidas en dichos convenios por la falta de infraestructura para la
explotacién de diferentes rutas aéreas, las cuales en su mayoria, son operadas
Unicamente por las aerolineas del otro Estado contratante. De estos 36 convenics
bilaterales, las lineas aéreas nacionales tienen operaciones Unicamente hacia los
siguientes 14 paises: Argentina, Brasil, Canada, Colombia, Costa Rica, Cuba,
Ecuador, Espafia, Estados Unidos, Francia, Guatemala, Panama, Perd y
Venezuela.™®

- Lo anterior s producto del escaso nimero de aeronaves que conforman la flota de
Jas lineas aéreas nacionales, razén que limita el crecimiento de las mismas para

ofrecer nuevos destinos. Ademds, el mayor nimero de aeronaves nuevas que las
aerolineas nacionales han adquirido son rentadas, razén por la cual se encarece el

@) RIENTE: SCT, La Aviacién Mexicana en cifras 1992-1998, op. ¢ pp. 88-89
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transporte aéreo. "S6lo una linea aerolinea tiene aeronaves propias, Aeromar..
No somos productores de aviones y dependemos de los fabricantes extranjeros.
Eso encarece el boleto,"®* Sin embargo, a pesar de varias limitaciones, se puede
decir que nuestro pais ha procurado no quedarse rezagado en relacign con el
transporte aéreo, logrando que la flota aérea actual tenga una edad promedio de
17 afios, lo que significa un considerable avance en el desarrollo de la aviacién civil
en nuestro pais si tomamos en cuenta que hace 6 afios dicho promedio se
encontraba entre los 23 y 24 afios, y que a nivel mundial la edad promedio es de
15 afios.

La renovacién de ta flota aérea nacional, factor que proporciona un alto grado de
sequridad en et transporte, es un requisito indispensable para poder integrarse al
nuevo esquema mundial de las alianzas comerciales, ya que la calidad del servicio
que se debe de ofrecer a los pasajeros debe de mantener el mismo nivel que
guardan las demds aerolineas participantes para poder hacer frente a la
competencia internacional.

Resulta dificil que las iineas aéreas nacionales puedan compararse con las grandes
aerolineas extranjeras y que las primeras traten de abarcar todo el mercado que
potencialmente existe con la presencia de los acuerdos bilaterales en materia de
transporte aéreo, sin embargo, considero necesario que algunos acuerdos sean
modificados de modo que dejen las puertas abiertas para el crecimiento de la flota
aérea mexicana tal como sucedid con las negociaciones logradas recientemente
con el goblerno de Canada. De esta manera, si las aerolineas no pueden operar
hacia determinado pais en forma regular, deberian de practicar mas a menudo e!
transporte de fletamento, opcién que se encuentra contemplada solamente en
algunos convenios bilaterales. Asimismo, otra opcidn para fomentar este
crecimiento es la practica de la estrategia de las alianzas comerciales gque las
aerolineas mexicanas han formado recientemente, por lo que se puede vislumbrar
un NUevo Camino por segquir para lograr un mayor desarrolio en la aviacion civil.

(13 wperplineas rentan la mayoria de su flota”, El Asesor de México, México D.F. marzo 20-26 del 2000, p.3
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Conclusiones

El transporte adreo surgié para satisfacer las necesidades de una sociedad

internacional, el cual ha ido evolucionando de acuerdo con las necesidades

cambiantes de dicha sociedad. Para encontrar una armonia entre ios Estados gue
participan en la actividad aérea, surgi6 la necesidad de regular el transporte
aéreo, para que éste se realice de manera que beneficie por igual a todos los
paises y que no afecte los intereses de ninguno de ellos. En este intento, la
regulacién del transporte aéreo ha ido evolucionando y ha ido eliminando los
aspectos negativos que hubieran surgido en los primeros intentos por regular esta
actividad.

Los paises més desarrollados son quienes han tomado la Iiniciativa en integrar a las
demas naciones al 3mbito internacional, ya que principalmente para ellos surge la
necesidad de eliminar fronteras tantc en el aspecto comercial como en el cultural.
Por lo anterior, se destaca la participacion tanto de Francia como de Estados
Unidos en el intento de regular la aviacion civil internacional.

Cada unc de los diferentes acuerdos que han surgido de las convenciones
internacionales han aportado importantes elementos para conformar la
normatividad que actualmente rige para el transporte aéreo internacional. Por
esta razén se considera que las principales fuentes sustantivas del Derecho Aéreo
Internacional son los convenios internacionales, que han generado los vinculos
juridicos entre las Partes Contratantes. Cabe destacar la importancia del Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional firmado en Chicago el 7 de diciembre de 1944,
conocido como “Convenic de Chicago”, en donde se encuentra la legislacion que
actualmente rige la actividad aérea internacional y que se complementa por medio
de acuerdos bilaterales. Otro documento que cabe destacar es el Convenio de
Varsovia de 1929, en el cual se establecen los limites de responsabilidad ante los
usuarios del transporte aéreo internacional.
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Los diferentes Estados que integran el consorcio internacional, se encuentran
interesados en desarrollar as actividades econdmicas que colaboren para obtener
una mejor calidad de vida. La aviacion civil internacional es un motor que genera
un gran nimero de fuentes de trabajo y participa en el desarrollo tecnoldgica de
las naciones, gracias a ia constante asistencia técnica que requiere la actividad
aérea para poder operar con los maximos niveles de seguridad. Esta actividad
desarrolla también las comunicaciones, fas cuales son un factor de suma
importancia para la utilizacién de diferentes servicios indispensables para la
navegacion aérea como lo son los radares, los satélites y la informacion
meteoroidgica internacional.

Por o anterior, la Organizacion de las Naciones Unidas apoya a los diferentes
organismos especializados cuyas iabores son las de promover el crecimiento
econdémico y desarrollar las relaciones arménicas entre las naciones. Cada uno de
estos organismos tiene funciones especificas, pero a pesar de esto, guardan una
estrecha relacion entre si.

La Organizacion de Aviacién Civil Internacional es un organismo especializado de
las Naciones Unidas que surgié como resuftado del Convenio de Chicago de 1944
para promover la sequridad en la navegacion aérea, la cooperacién técnica entre
las naciones y el desarrollo def transporte aéreo internacional. Este organismo
multinacional que inicié con 54 miembros, agrupa actualmente a 185 Estadas, por
lo que su normatividad es constantemente actualizada para poder abarcar las
necesidades cambiantes de la aviacién civil a través de los afios y sus reglas son
de observancia internacional, ya que el nimero de paises que se apegan a esta
legislacién sigue incrementdndose. Recientemente dos nuevos paises, Palau y
Samoa, acaban de adherirse a esta organizacion.

Sin embargo, los diferentes Estados que establecen un servicio de transporte

_ .t ae

7S, Lienen ia nevesidad de elabordr un convenio
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bilateral para complementar la reglamentacién de su transporte aéreo, convenios
que deben ser registrados ante la OACI. Estos acuerdos bilaterales han tomado
como modelo al “Acuerdo de Bermudas” celebrado entre los Estados Unidos de
América y Gran Bretafia en 1946, ya que contiene los principios generales del
transporte aéreo internacional y al "Tipo uniforme de acuerdo bilateral" preparado
por la OACI el cual ofrece a los Estados una solucién en cuanto a las cuestiones
econdmicas no contempiadas en el Convenio de Chicago, ya que éste no
contemplaba aspectos como rutas, tarifas, fletes y frecuencias.

Desde mi punto de vista, la importancia de la OACI no se centra exclusivamente
en la elaboracién de recomendaciones para que cada dia el transporte aéreo sea
mas seguro, sino que otro aspecto que hay que destacar, es la cooperacion técnica
que este organismo proporciona a los paises en desarrollo con el fin de
incorporarlos en el dmbito internacional de las comunicaciones y del transporte.
De esta manera se logra tener un mayor intercambio tanto comercial como
cultural, entre las diferentes naciones que participan.

La OACI cofabora con los diferentes organismos especializados en una gran
variedad de asuntos de interés comln. Participa con la Organizacion Maritima
Intemnacional en lo relacionado con las radiocomdnicaciones, bisqueda vy
satvamento. Este organismo reconoce entre otras cosas, dentro de las enmiendas
a las disposiciones generales sobre organizacién del trafico maritimo, a la
jurisdiccion exclusiva que tiene la OACI sobre las rutas ATS internacionales, es
decir, sobre el trafico aéreo internacional el cual es un sistema de comunicaciones
que también es usado por el transporte maritimo.

La interrelacién que se tiene con la Unidén Internacional de Telecomunicaciones es
basica debido a la necesidad que existe para gestionar frecuencias de
comunicacion para los servicios aeronduticos, las cuales son un elemento vital
para llevar a cabo las operaciones aéreas de una manera segura y eficiente. Otro
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aspecto que cabe destacar es la relacién que tiene con la Unién Postal Universal en
lo que se refiere al transporte de mercancias peligrosas. Con la Organizacién
Mundial de la Salud se mantiene actualmente una relacién particular, en io que
respecta a los estudios para actualizar el Reglamento Sanitario Internacional y las
medidas que deben tomarse en caso de emergencia sanitaria, asi como fa
medicina de aviacion. La cooperacién con la Organizacion Meteorolégica Mundial
es fundamental para obtener informacidn sobre el estado del tiempo, herramienta
fundamental para la navegacion aérea.

La relacién que la OACI mantiene con los organismas gubernamentales antes
mencionados es importante para el desarrollo de un transporte aéreo seguro y
eficiente, asimismo esta organizacidn mantiene relaciones con organismos no
gubernamentales de forma permanente, como es el caso de la Asociacién del
Transporte Aéreo Internacional (IATA), relacion que se ha convertido en un vinculo
imperante, Por ejemplo, antes de que fuera creado en enero de 1984 el anexo 18
al Convenio de Chicago titulado "Transporte sin riesgos de mercancias peligrosas
por via adrea,” el dnico control internacional a este respecto era un reglamento no
gubernamental adoptado por la IATA, asociacion que también promueve el
desarrollo y la seguridad del transporte aéreo, ademds de los controles internos
que los Estados ya habian establecido, sin embargo dicha legislacién no era
universal pero colabord con para surgiera en los Estados la inquietud de solicitar a
la OACI que esa organizacién tomara cartas en el asunto.

Por otra parte, la OACI también asiste a las conferencias mundiales de
coordinacidn de tarifas de pasajeros de la IATA y mantiene estrecha relacién con Ia
Federacion Internacional de Asociaciones de Pilotos de Linea Aérea (IFALPA).
Ambas organizaciones se encueniran representadas regularmente en las
asambleas de la OACL La interrelacidn que guardan entre si las agencias
especializadas de las Naciones Unidas y algunos organismos no gubernamentales,
colabora con el cumplimiento de los fines para los cuales han sido creadas cada
una de estas organizaciones.
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La aviacién civil es quizd una de las pocas actividades en donde se puede ver una
estrecha participacidn entre los organismos gubernamentales y los organismos no
gubernamentales, quienes se desarrollan con amplio respeto hacia el derecho
internacional ya sea publico o privado con el fin de lograr sus objetivos, los cuales
se encuentran completamente definidos y dirigidos hacia el bienestar y desarrollo de
la humanidad. En este aspecto, podria decir que la actividad aérea puede constituir
un ejemplo a seguir para los demids sectores que adn no han logrado la completa
integracién entre los diferentes organismos que participan para la consecucién de
sus objetivos comunes.

México forma parte activa de 1a OACI, y fue uno de los primeros paises en ratificar
este acuerdo, ademas es sede de una de las siete oficinas regionales que la OACI
tiene para poder tener representacién en todo el mundo.

Por lo anterior, nuestro pals ademds de observar las normas internacionales para
el transporte aéreo, ha modificado la legislacion nacional con el fin de poder
beneficiarse con 12 apertura comercial que se ha ido incrementando en el &mbito
internacional. La Ley de Vias Generales de Comunicacion, publicada en 1940
estuvo en vigor por mas de 50 afios, y es hasta estos momentos cuando se
observa que la mayoria de los articulos contenidos en ésta, reflejaban una sobre
proteccién para la industria nacional, por lo que ya no pueden ser aplicables con
los criterios que ahora se toman dentro del sector de Comunicaciones vy
Transportes, asi como los cambios que se estdn dando en otros sectores
econdmicos.

Ei libro IV de la LVGC que hacia referencia a las comunicaciones aeronduticas, fue
derogado para dar lugar a la Ley de Aviacién Civil y a la Ley de Aeropuertos,
ambas publicadas en 1995, las cuales han provocado diferentes cambios
estructurales que se contindian dando en nuestros dias.
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Entre fos principales puntos que sobresalen dentro de fa Ley de Aviacion Civil,
podemos encontrar la promocién de la participacidn privada, asi como Su
regulacién; el otorgamiento de concesiones y permisos para la explotacién del
servicio para el transporte aéret nacional e intemacional y [a normatividad para ia
capacitacién técnica con la que debe contar el personal responsable de la
operacién de aeronaves y equipos, con el fin de que la actividad aérea se realice
de una manera segura y eficaz.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes, a través de fa Direccién General
de Aeronautica Civil, otorga los permisos correspondientes para la operacion de las
lineas aéreas en los servicios nacionales e internacionales, y para el transporte
regular y no regular; controla la capacitacién técnica para el personal aerondutico
y la expedicion de las licencias correspondientes. Asimismo participa con los
organismos internacionales en la negociacidn de los tratados internacionales para
regular la actividad aérea, asi como el establecimiento de los acuerdos bilaterales,
manteniendo los criterios de reciprocidad.

El organismo de Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano SENEAM,
que depende directamente de la SCT, se encarga de (a prestacion de servicios para
facilitar el transporte aéreo proporcionando las radioayudas de navegacién, la
informacién meteorologica y los servicios de telecomunicacién. Estos servicios se
prestan a las aeronaves nacionales y extranjeras y cumplen con las normas
establecidas en el Convenio de Chicago y sus anexos para que |3 actividad aérea
sea segura y eficiente, La SCT pretende que un nimero mayor de aeropuertos
cuente con los sistemas de radicayudas, sin embargo, como esta inversidn resulta
costosa para que el gobierno se encargue de la instalacion de todos estos sistemas
de comunicacion, este aspecto forma parte de una de las mdltiples razones que
dieron origen a la privatizacion de la red aeroportuaria del pais.
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La Ley de Aeropuertos considera la administracion y construccién de los
aeropuertos civiles, y estipula que éstos deben de contar con las instalaciones
adecuadas para poder proporcionar el servicio del transporte aéreo de una forma
ségura, estableciendo diferentes caracteristicas segin se trate de aergpuertos
nacionales o internacionales. Esta ley abre las puertas a la privatizacion de ios
aeropuertos, para que con la inyeccion de capital privado, se pueda modernizar la
red aeroportuaria y se incluyan en un numerc mayor de aeropuertos, sistemas de
comunicacion de acuerdo con las recomendaciones y las normas internacionales.

Es importante resaltar que la participacion de la inversién extranjera es permitida
cuando el capital extranjero no excede del 49 %, sin embargo, se puede autorizar
un porcentaje mayor con el consentimiento de la Comisién Nacional de Inversiones
Extranjeras cuando se considere prioritario el desarrollo regional y tecnolégico,
siempre y cuando se salvaguarde la soberania de la naci6n.

Lo antetior promovio la privatizacion de |a red aeroportuaria, misma que se dividié
en cuatro grupos para iniciar €l proceso de apertura, tres de los cuales ya han
salido a licitacién plblica para poder captar capital privado. Las compafiias que
resultaron ganadoras de cada licitacion cuentan con el 15% del capital que
compone cada grupo aeroportuario y el 85% restante se compone de acciones que
se encuentran en el mercado.

El primer grupo aeroportuario que inicid con este proceso es el Grupo Sureste,
formado por 9 aeropuertos, donde resalta el aeropuerto de Cancin, en el cual se
cuenta ‘con capital nacional del Grupo Tribasa de México y el segundo grupo
aeroportuario es el Grupo del Pacifico, que cuenta con 12 aeropuertos, cuyos
aeropuertos de mayor importancia son Guadalajara y Puerto Vallarta, en el que el
capital nacional corresponde al Grupo Empresarial Angeles; el tercer grupo
aeroportuario es el Grupo Centro - Norte que cuenta con 13 aeropuertos,
destacando los aeropuertos de Monterrey y Acapulco, cuya licitacion publica salié
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el afio pasado, sin embargo adn se encuentran en proceso de definir el grupo de
empresas que resulten ganadoras de la misma. Dicho grupo de empresas debe de
estar conformado por una empresa nacional y por otra empresa con experiencia
internacional en el ramo de operacién de aeropuertos, conocidos como "socios
estratégicos.” Sélo restaria el aeropuerto de la ciudad de México por salir a la
licitacién publica, sin embargo éste ya cuenta con la participacién de diferentes
empresas privadas, desde que comenzé la ampliacion del area internacional.

Unicamente se consideraron 35 aeropuertos de los 58 que administra Aeropuertos
y Servicios Auxiliares, para el proceso de apertura del Sisterma Aeroportuario
Mexicano, aeropuertos que son puntos clave en la captacién de pasajeros en
nuestro territorio. Los demas aeropuertos se asignaran en forma directa para su
operacion a los gobiernos de los estados o se concesionaran a inversionistas
privados regionales también por medio de licitacién pulblica, quienes ya estan
interesados por participar en invertir en aeropuertos como Toluca, Cuernavaca,
Guaymas, Nuevo Laredo y Puebla.

Aeropuertos y Servicios Auxiliares también se encarga de la recaudacion de los
impuestos y cuotas que se les cobra a las lineas aéreas por la utilizacién de las
instalaciones y por la prestacion de los servicios de aterrizaje, plataforma, pasillos
telescopicos, suministro de combustible, entre otros servicios, asi como de los
impuestos que pagan los pasajeros por utilizar los servicios aeroportuarios.

E! turismo es una actividad econdmica de gran importancia en nuestro pais, ya que
permite la captacién de un nimero considerable de divisas que colaboran para que
nuestra balanza comercial tenga un equilibrio. Por lo anterior se ha prestado
especial interés en el desarrollo de la actividad aérea, ya que una gran cantidad de
turistas internacionales optan por la wtilizacion de este medio de transporte. Por
otra parte, para beneficio de nuestra economia, en los dos Ultimos afios se ha
incrementado el turismo receptivo, factor muy importante que se debe de
aprovechar cuando se cuenta con un pais con grandes atractivos turisticos.
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Este fenémeno ha originado que las lineas aéreas nacionales se encuentren por el
momento bajo una administracién comun que beneficia los intereses de la
actividad turistica, la captacion de divisas y la modernizacion de la flota aérea, para
que las empresas nacionales puedan enfrentarse a la competencia extranjera. La
unién de las lineas Aeroméxico y Mexicana como una alianza comercial y la
decisidon de que una tercera empresa lleve su administracién, no significa que se
regrese nuevamente al esquema del proteccionismo por parte del Estado como e
que se tenia cuando éstas eran empresas paraestatales, se trata de una etapa de
transicién que se estd dando en nuestra economia, y de I3 inyeccién de capital
privado para fas lineas aéreas antes mencionadas.

Sin embargo, la flota aérea nacional no se puede comparar con el nimero de
aeronaves extranjeras que se internan en nwestro tertitorio, ya3 que
aproximadamente 60 diferentes lineas aéreas extranjeras llegan al pais, ya sean
regulares 0 no regulares, mientras que solo 4 aerclineas nacionales operan vuelos
internacionales. A pesar de lo anterior, México cuenta con la sexta flota aérea mas
importante del mundo y es el tercer pais mas desarrollado de América en materia
de aviacion después de Estados Unidos y Canada. El hecho de gque un gran
nimero de lineas aéreas extranjeras esté interesado en transportar pasajeros
hacia nuestro pals, es un punto que debe de tomarse en cuenta para sacar el
mayor provecho econémico de que México sea un lugar turistico atractivo para fos
extranjeros, razén por la que se debe de seguir promoviendo la actividad turistica
fuera de nuestras fronteras.

México reconoce la importancia que tiene la actividad turistica para nuestra
economia, asi como el papel que juega el transporte aérec dentro de la misma.
Por lo anterior, nuestrc pais ha participado en diferentes convenciones
internacionates y es considerado como uno de los paises fundadores de la
Organizacion de Aviacién Civil Internacional. La OACI tiene siete oficinas regionales
distribuidas en los diferentes continentes; México, por su ubicacion y por el papel

237



que ha desempefiado en la aviacién civil internacional, es una de estas oficinas
regionales, la cual representa las areas de Norteamérica, Centroamérica y &l
Caribe. Asimismo es tomada en cuenta como sede para un gran ndmero de
conferencias internacionales tanto en el dmbito multinacional como a nivet regional
en América Latina.

Estos convenios multinacionales se complementan con acuerdos bilaterales sobre
transporte aéreo. Como resultado de la celebracién de estos acuerdos, las lineas
aéreas pueden explotar una 0 mas rutas entre las Partes Contratantes, fijando
frecuencias de vuelo de acuerdo con las necesidades de cada Estado. En estos
acuerdos se puede establecer el equipo que se operard, los requerimientos
minimos para el reconocimiento mutuo de los certificados de aeronavegabilidad de
las aeronaves, licencias para el personal operativo, otorgamiento de derechos de
tréfico, solucién de controversias, pago o exencion de derechos de aduana e
impuestos a los usuarios del servicio, abastecimiento de combustible, lubricantes y
piezas de repuesto con un trato en los derechos de aduana de estos articulos para
la nacién mas favorecida. Todo los puntos anteriores se llevan a cabo sobre la
base de criterios de reciprocidad entre los Estados contratantes.

Un factor de gran importancia que se contempla en los acuerdos bilaterales es €l
procedimiento para la fijacion de tarifas. Las aerolineas deben de fijar las tarifas de
acuerdo con el criterio establecido por la OACI de modo que se cubran los costos
de operacién y las utilidades, sin sacrificar de ninguna manera la seguridad del
transporte aéreo a cambio de ofrecer tarifas mas atractivas para los pasajeros.

Un gran nimero de lineas aéreas pertenece a la Asociacién Internacional det
Transporte Aéreo (IATA), la cual sirve como foro mediador entre las empresas del
transporte aéreo en las negociaciones que se llevan a cabo para el establecimiento
de los niveles tarifarios que se realizan en las "Conferencias de Coordinacion
Tarifaria" que tienen lugar regularmente, con el fin de evitar una competencia
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desleal. Sin embargo, puede darse el caso de que aiguna linea aérea no acepte
determinadas politicas que hayan sido establecidas por 1a mayoria de los miembros
de este organismo no gubernamental por asi convenir a sus intereses.

Existen diferentes procedimientos para la aprobacién de tarifas regulares para
pasajeros, que se encuentran establecidos en el modelo de acuerdo bilateral
recomendado por la OACT, sin embargo nuestro pais no contempla a todos éstos
como requisitos indispensables para el establecimiento de las mismas. En México,
una vez que Ias lineas aéreas hayan fijado sus tarifas, fas cuales deben cubrir con
los costos de operacién, se deben de presentar para su aprobacién a ambas Partes
Contratantes. En México es la Direccién General de Tarifas quien fleva a cabo un
estudio de la estructura tarifaria internacional para dar su aprobacién. Para la
aplicacion de tarifas nacionales, sdlo se requiere su registro previo ante esta
Direccién.

México ha celebrado 36 acuerdos bilaterales que en teoria operan bajo el principio
de reciprocidad ya que en la practica las aerolineas nacionales no cuentan con la
capacidad suficiente para explotar todas las rutas convenidas. En todos ellos se
otorgan las cuatro primeras libertades del aire en lo que respecta a los derechos
de trafico, que se refieren a derecho de paso, derecho de aterrizar con fines no
comerciales, derecho @ desembarcar pasajeros, carga y correo provenientes de
otro Estado y el derecho de embarcar pasajeros, carga y correo en una Parte con
destino hacia la otra Parte Contratante, respectivamente. La quinta libertad, es
decir, la que permite embarcar pasajeros, carga y cormeo con destino hacia otro
Estado y desembarcar pasajeros, carga y correo provenientes de otro Estado de un
punto mas lejano, es una practica poco comun, sin embargo se puede observar en

fos acuerdos celebrados con Estados Unidos de Norteamérica y con Jap6n.

Las condiciones de operacién para el establecimiento de vuelos no regulares entre
Estados Unidos y México destacan en el acuerdo celebrado entre ambos paises, sin
embargo la cantidad de vuelos de fletamento procedentes de ese pais no es
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comparable con los vuelos con destino hacia nuestro pais vecino. De cualquier
forma, son muchas los beneficios econdmicos que esta actividad aporta a nuestro
territorio por la derrama de divisas que genera el turismo receptivo.

El esquema de codigo compartido ha dado origen a la modificacion de algunos
acuerdos bilaterales como lo son aquellos celebrados entre México y los gobiernos
de Canadé y Bélgica respectivamente, con el fin de aprovechar los beneficios que
aporta este tipo de cooperacién aérea. En muchos de los acuerdos bilaterales que
México ha celebrado en materia del transporte aéreo, no se ha observado la
participacién de nuestro pais en la explotacion de todas las rutas convenidas, es
posible que lo anterior sea debido a que alin nos falta un mayor desarrollo en la
aviacién civil internacional, para que nuestras lineas aéreas puedan estar presentes
en cada uno de los paises con los que se ha firmado un acuerdo bilateral sobre
esta materia, ya sea de forma directa, con operaciones hacia esgs destinos o de
forma indirecta, por medio de algin tipo de cooperacién comercial.

Por lo anterior, nuestro pais también se incluye en el esquema que estd imperando
en el ambito internacional: la participacién en las alianzas comerciales, que son ya
una realidad y un camino a seguir en nuestro pais. En lo que respecta a la aviacion
civil, podemos ver que la flota aérea nacional aln necesita una fuerte inversién
para poder crecer y aprovechar los diferentes mercados que se encuentran va
establecidos en los diferentes convenios bilaterales con los que cuenta México. Las
lineas aéreas mexicanas estdn en un proceso de desarrotio, los cambios
administrativos las han golpeado fuertemente, sin embargo, 1as experiencias
adquiridas durante esta transicidn han ayudado a que se fortalezcan como
empresas para poder enfrentar a la competencia internacional. Sin embargo, se
puede hacer uso de estrateglas comerciales para obtener beneficios econdmicos
en la concesién de las rutas previamente autorizadas a las lineas aéreas
nacionales, las cuales no se han podido explotar. En dicha competencia las lineas
aéreas nacionales ya no estardn solas, sino que formaran parte de una alianza
internacional en donde se apoyaran entre si todas las aerolineas que forman parte
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del grupo, con el objetivo de unir esfuerzos para darse a conocer no sélo en los
paises en donde estén matriculadas las aeronaves que la conforman, sing también
en los diferentes destinos en los cuales arriban las aerolineas que conforman el
grupo. Esta fortaleza comercial ejercerd también una influencia positiva en |a
economia nacional de cada Estado, ya que trae como consecuencia la evolucién
del transporte aédreo,

Los avances en la tecnologia no dejan de sorprendernos, 1a gran ventaja es que se
esta luchando cada vez mas por que ésta se incluya en las actividades cotidianas,
y dentro del transporte aéreo internacional, constituye una herramienta
fundamental para incrementar los indices de seguridad en las operaciones de
vuelo, objetivo principal de Ia aviacidn civil internacional.

En refacién con el punto anterior, es importante resaltar que un aspecto de indole
nacional en Estados Unidos, haya tenido una importante repercusién en la aviacién
civil internacional en lo que concierne a la seguridad en la aviacién, en especial en el
caso de nuestro pais. La nueva legislacion aérea de los Estados Unidos establece
que solo podrén operar dentro de su territorio las aeronaves gue cumplan con los
requisitos minimos de seguridad que se le son exigidos a sus propias aeronaves. Lo
que causd cierta presion para que la aerolinea nacional Taesa suspendiera
definitivamente sus operaciones. La preservacion de la vida es un gran motivo para
considerar a la seguridad en la aviacién como el objetivo principal de la aviacién civil
internacional. Por lo anterior, podemos concluir que el transporte aéreo sea el
transporte mas seguro y en el que ocurren menos accidentes ya que la seguridad es
un aspecto restrictivo para la operacién de cualquier linea aérea.

Espero que el presente trabajo sirva de apoyo a las personas interesadas en el
desarrollo de la actividad aérea, ya que por la naturaleza del tema, se trata de una
actividad en constante evolucidn, cuyo estudio requiere de una actualizacién
permanente, asi como de la consulta de fuentes que estdn relacionadas
directamente con la aviacion civil.
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Anexo L

Aviso a los pasajeros internacionales sobre limites de responsabilidad.

{Contraportada de Boleto)

AVISO
Si el vigle del pasajers termina o tiene una escald en un pais que no sea ¢ de salida, puede aplicarse el Convenio de Varsovia. Este Convenio rige, v en la

mayoria de los casos Wmita ia responsabilidad de los t

. D por Muerte o kesignes persanales, y por pérdida del equipaje o dafios al misma, véase
también el aviso \itulado "Aviso a l0s Pasajeros Internacionales sobre Limitaciin de Responsabilidad” y Aviso de Limitacidn de R bilidad E

por Equi

CONDICIONES DEL CONTRATO

1. Para los efectos de este contratn, "bolelo” significa este boleto de 5. El transportista que emite un boletc para transporte por las rutas de otro
pasaje v talén de equipaje, o itineraric de pasajeros/recibo, si aplica, transportista, actia sdlo como agente de éste,
en & caso de los boletos elecirénicos, del que forman parte las 6. Cuaiquier exclusidn o limitackin de responsabilidad del ista se
presentes condiciones y avisos; “transportista”  significa aplicard y beneficiard a sus , empleados y repi tantes, y a

. transporiista adreo que transporte o S& comprometa a transportar al cualquier p cuya #eronave utilics el ¢t tista para e transporte,
Pasajero 0 su equipaje en virtud de este contrato, o realice cuaiquier ¥ & sus ag , empleados y rep tantes.
oo Servicky refacionado con dicho transporte aéred, “boleto 7. El equipaje dotumentado serd entregado af portador del takin de
electrinico® significa el itinerario de pasajero/recibe emitido por o &n equipaje. En el caso de dafios a! equipaje en transporte intemacional
nombre de I» aerolinea, bos cupones elecirénins y, s aplica, los deberd presentarse por escrito la opottuna reclamacién al bansportista
documentos de abordar. "COMVENIO DE VARSOVIA® significa el inmediatamente después de destubrirse el dafio, y a més tardar, dentro
Convenio parp R Unificeciin de certas Reglas relativas al Transparte de los 7 dias siquientes a fa fecha de entrega; en caso de retraso, Iz
Adreo Internacional, firmado en Varsovia el 12 de octubre de 1929, o reciamacidn deberd presentarse dentro de los 21 dias siguientes a Ia
dicho Convenio tal como fue modificado en La Haya e 28 de fecha en que fuera entregado el equipaje. Consultar jos manuales de
septiembre de 1955, segin s&a el caso. tarifas q condiciones aplcabies para & ransporte no internacignal,

2. Elrsnsporte reakzado en virtud de este contrato estd sujeto a fas 8. Este boletd es vilido para transportacién por un affo a partir de la fecha
normas y imiaciones relativas 3 responsabilidad establecidas por el de emisidn, 8 menos que se esbipule obra Cosa en ef propio boleto, en los
Convenio de Varsovia & menos que &l trangparte no sea ™ransporte manyaies de tarifas del transpodtista, en las condicianes de transparte ¢
intermacional® segin 10 define dicho Convenio. en los reglamentos aplicables. La tarifa para el transporte, en vitud del

3. En tanko no exista contraposicidn con lo anterior, todo transporte presente contrate, estd sujeta a modificaciin antes de iniciarse ei viaje. El

" realizado v demds servicis prestadas por cada ransparista estardn transpoctista puede negarse 3 efectuar el transporte si la karifa aplicable
sujetos a: 1) las disposiciones que figuran en este boleto, 2) las no ha sido pagada.
tarifas aplicables, 3) las condiciones de kransporte establecidas por el 9. El transportista se compromete a esforzarse todo lo posible para
. transpartista v las reglamentacianes conexas que forman parte de ransportar al pasajero y equipaje con diligencia razunable, Las horas
este contraty {y que pueden ser consultsdas en las oficinas del mdicadas en los itinerarios o en cualquier otra parte no se garantizan nu
transportista), excepto en el caso de transporte realizade entre un forman parte de #ste contrato. En caso de necesidad y sin previe avise, e
punts de los Estados Unidos o Canadd y cuaiquier puntg fuera de mansportista puede hacerse sustituir por otros Bansportistes, utilizar ¢t
dichos pafses, para los cuales aplicardn las tarifas vigentes en dichos aviones o modificar 0 suprimir escalas previstas en ef boleto. Los horarios
pafsas, estin sujetos a modificacidn sin previo aviso, El transportista no asume la

4, E! nombre del transportiste puede aparecer dbreviado en el bolets, respensabilidad de que ef pasajers haga conexiones,
siempre que ¢ nombre compieto y Su abreviatura Bguren en lkos 10. El pasajerc deberd cumplir Jos requisitos gubernamentales dei viaje y
manuaies de tarifas, condiciones de transporte, reglamentos u presentar los documentos de sakida, entrada y demds exigidas, asi como
horarios del transportista; 13 direcckin del Tansportsta &3 la del al peropuerte 3 '3 hora sefialada por el transportista ¢, 5t no e
aeropuerto de salida que figura en aguelos puntos que se indican &n hubiera fijddo ninguna, con la antelacién suficiente que le permita
este boleto, o que fguren en ks horartos del transportista como cumplimentar los trdmites de salida.
escalas previstas en el itinerano del pasaiero; el iransporte B realizar 11, Hingln agente, empieaddo 0 represeniante del Uansponisia tene

en virtud de éste conlratn por varios bransportistds Sucesivos se
consiterard como una sola operacitn,

BEGLAMENTOS Y TARIFAS APLICABLES

auforizackin para alterar, modificar o renunciar a cualquiera de las
iciones de este contrate.

disposici
EL TRANSPORTISTA SE RESERVA EL DERECHO DE NEGAR LA TRANSPORTACION A CUALQUIER PERSQONA QUE HAY A ADQUIRIDO UN BOLETO EN VIOLACION DE LAS LAYE-

AVISO A LOS PASAJEROS INTERMACIONALES SOBRE LIMITACION DE RESPONSABILIDAD

Se lnforma a los pasajerus que fealicen viajes en los que el punto de destino o una o mds escalas Intermedias sé efectijen en pais que no sea & de onigen de Su
; vieio, Que pusden ser de aplicaciin 2 1a toeaiidad de su visle, Inchuida cusiquier parte del mismo comprendida integramente dentro de los paises de onigen o de
destine, las disposicicnes del Convenlo de Varsowa. Pars

de pquelios pasajercs que visjan utilizando los Serviclos de un ransportista que no haya suscrito dicho contrato especial, ¢ en Un viale que na onigine, fAinalice, o
tenga u prevista en 3lgun |ugar de jos Estados Unidos de América, 1a del transportista por muerte o lesiones de un pasajero estd imitada,
en A mayoria de los tasos, aproximadamente, a 10,000 & 20,000 US§. Los nombres de los transportistas que han suscrito dichos contratos especiales estin 2
 dispasicion del publico en todas ias oficinas de boletos de dichos transportistas v poderén ser examinadas previa soliinud. Por o general, se puede consequic una
MWWumpélucleseqtmmnwmwﬁarhﬁadﬁmm.&esqmmﬂj:ﬂdﬂowllmmdemdd
fransportista derivadas del Cortvenio de Varsovia o de dichos contratos especiaies de transporte. Para obtener informacidn complemantana le rogamos consulte 3 su
‘compaii adve o 3 su compai¥a de sequras.
" 'm-mdﬁnuumbwdmdws,ooummnmmmmywmm,mmmammmm
- fugsres donde 52 haga una provisidn para iquidacidn por separado de dichos gastos y honoraros, en los que o limite serd 13 suma de 58,000 US$, con exciusidn de

| pasins ¥ honoricios legales.
nvﬁl:omunnmunmmmmmmm

La responsabildad por pérdida, retraso o dafio del equipaje estd limitada, 2 menos que se haya declarado un valor mis aito y hayan sido pagados 10$ cangos
AOMonaes. Para 1a mayorda de los viajes internacionales (incluldos tramos domésticos de fecomidos imemacionales), @ Umite de resporsibiidad as
¥ o0 para el equipaje documentado ¥ 499 US$ por pasajerc para el equipaje no documentad. Fara viajes
i reglamentacién federal requiere que el mite minkmo de responsablikdad por parte de la lines aéreg sea
|-3,250 US§ por pasajerd. Para Gerto ipo de articulos puede dedararse un valor superior. AlgUnos TANSPOrtstas no aceptan responsabiiidad por articulos frigiles,
veliosos o perecederos. Cualquier Informacién adiconal podrd obtenerse del transportista.

2
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Anexo I

Estados invitados por Estados Unidos a participar en la Conferencia de Chicago de
1944,

Afganistan India Unién de

Arabia Saudita Iran Republicas

Australia Iraq Socialistas

Bélgica Irlanda Soviéticas

Bolivia Islandia Uruguay

Brasil Libano Venezuela

Canada Liberia Ministro de

Colombia Luxemburgo Dinamarca ante

Costa Rica México los E.E.U.U.

Cuba Nicaragua Ministro de

Chetoeslovaquia Noruega Tailandia ante

Chile Nueva Zelandia los E.E.U.U.

China Paises Bajos

Ecuador Panama

Egipto Paraguay

El Salvador Perd

Espafia Polonia

Etiopia Siria

Filipinas Republica

Francia Dominicana

Gran Bretaiia Sudéfrica

Grecia Suecia

Guatemala Suiza

Haiti Turquia * Fuente: OQACI. Conferencia

Honduras Mﬁ%ﬁ%
de 1996, p.22
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Anexo 111

185 Estados contratantes de la OACI (1998).

Afganistan Camerdn Gabdn
Albania Canada Gambia
Alemania Chad Georgia
Angola Chile Ghana
Antigua y Barbuda China Granada
Arabia Saudita Chipre Grecia
Argelia Colombia Guatemala
Argentina Comoras Guinea
Armenia Congo Guinea-Bissau
Australia Costa Rica Guinea Ecuatorial
Austria Céte d’ Ivoire Guyana
Azerbaiyan Croacia Haiti
Bahamas Cuba Honduras
Bahrein Dinararca Hungria
Bangladesh Djibouti India
Barbados Ecuador indonesia
Belaris Egipto Iran Republica Islamica del
Bélgica El Salvador iraq

Belice Emiratos Arabes Unidos Irlanda

Benin Eritrea Islandia
Bhutan Eslovaquia Islas Cook
Bolivia Eslovenia Islas Marshall
Bosnia y Herzegovina Espafia Islas Salomon
Botswana Estados Unidos Israel

Brasil Estonia Italia

Brunei Darussalam Etiopia Jamahiriya Arabe
Bulgaria Federacién de Rusia Libia

Burkina Faso Fiji Jamaica
Burundi Filipinas Japén

Cabo Verde Finlandia Jordania
Camboya Francia Kazajstan
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Kenia
Kirguistan
Kiribati
Kuwait

La ex Repdblica Yugoslava
de Macedonja
Lesotho
Letonia
Libano
Liberia
Lituania
Luxernburgo
Madagascar
Malasia
Malawi
Maldivas
Mali

Malta
Marruecos
Mauricio
Mauritania
México
Micronesia, Estados
Federados de
Monaco
Mongolia
Mozambigue
Myanmar
Namibia
Nauru

Nepal
Nicaragua
Niger

Nigeria

Noruega San Vicente y las
Nueva Zelandia Granadinas
Oman Senegal
Pafses Bajos, Reino de los Seychelles
Pakistan Sierra Leona
Palau Singapur
Panamd Somalia
Papua Nueva Guinea Sri Lanka
Paraguay Sudafrica
Per(i Sudan
Polonia Suecia
Portugal Suiza
Qatar Suriname
Reinc Unido Swazilandia
Repiiblica Arabe Siria Tailandia
Republica Centroafricana Tayikistan
Republica Checa Togo
Repiiblica de corea Tonga
Replblica Democrética del Trinidad y Tobago
Congo Tlnez
Repiiblica Democratica Turkmenistan
Popular Lao Turguia
Repiiblica de Moldova Ucrania
Republica Dominicana Uganda
Republica Popular Uruguay
Democratica de Corea Uzbekistan
Republica Unida de Vanuatu
Tanzania Venezuela
Rumania Viet Nam
Rwanda Yemen
Samoa Zambia
San Marino Zimbabhwe
Santa Lucia
Santo Tomé y Principe

* Fuente: OACI, Reyjsta OACI, “Fomentando el

desarrollo de la aviacién civil internacional” Vol 53
No. 10 Montreal, Canada, Diciembre 1998, p. 30
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Anexo Iv:

Normas y Métodos Internacionales Recomendados (SARP), anexos al Convenio de

Chicago.

Anexo 1.-

Anexo 2.-

Anexo 3.-

Licencias al Personal. Otorgamiento de licencias a las tripulaciones de
vuelos, a los funcionarios del control de trénsito aéreo y al personal de
mantenimiento de aeronaves.

Reglamento del Aire. Normas que se refieren a la realizacion de vuelo
visual y del vuelo por instrumento,

Servicios Meteoroldgicos para la Navegacion Aérea Internacional.
Suministro de servicios meteoroldgicos para la navegacion aérea
internacional y notificacion de observaciones meteorolégicas de
aeronaves.

Anexo 4.- Cartas Aeronduticas. Especificaciones relativas a las cartas aeronauticas

Anexo S.-

Anexo 6.-

Anexo 7.-

que se usan en Ja aviacidn internacional.

ran en | iones Aére
Terrestres. Sistemas de medidas destinados a las comunicaciones
aeroterrestres.
Operacién de Aeronaves. Especificaciones destinadas a lograr que, en
todo el mundo, las operaciones de igual indole se realicen con un grado
de seguridad que exceda al minimo prescrito. -
Parte I.- Transporte Aéreo Comercial Internacional Aviaciones,
Parte II. Aviacién General Internacional- Aviones.
Parte III. Operaciones Internacionales- HelicOpteros.

Marcas de Nacionalidad v de Matricula de las Aeronaves. Requisitos

relativos a la matricula e identificacion de las aeronaves.

Anexoe 8.- Aeronavegabilidad. Certificacion e inspeccién de aeronaves de

Anexo 9.-

conformidad con procedimientos uniformes.

Faciltacién, Facilidades para el paso libre de las aeronaves, sus
pasajeros, tripulantes, equipaje, carga y correo a través de las fronteras
internacionales.

246



Anexo 10.- Telecomunicaciones Aeronauticas. Unificacion del equipo y sistemas de
comunicacion (Volumen I) y de procedimientos de comunicaciones
(Volumen II).

Anexo 11,-Servicios de Transito Aérec. Establecimiento y mantenimiento de

servicios de control de Transito aéreo, de informacion de vuelo y de
alerta.

Anexo 12.-Blsqueda vy Salvamento. Organizacién y funcionamienta de las
instalaciones vy servicios necesarios para la blsqueda vy salvamento.

Anexo 13.- Encuestas de Accidentes de Aviacidn. Procura uniformidad en cuanto a
la notificacidn, Investigacidn e informaciones de accidentes de
aviacion.

Anexc 14.- Aerddromos. Especificaciones para el proyecto y equipo de
aerddromos.

Anexo 15.- Serviclos de Informacion Aerondutica. Métodos de recopilacion vy
difusién de informacidn aerondutica necesaria para 1as operaciones de
vuelo.

Anexo 16 .- Proteccion del Medio Ambiente. Especificaciones para la certificacion

relativa al ruido de las aeronaves, control del ruido' vy las unidades de
intensidad de los efectos de ordenacion urbana (Volumen 1 y
emisiones de los motores de las aeronaves (Volumen II).
Anexo 17.- Seguridad, Proteccidn de la aviacidn civil internacional contra los actos
de interferencia ilicita. Especificaciones para la proteccion de |a
aviacién civil internacional contra los actos de interferencia ilicita. Se
han introducido medidas para reforzar la inspeccion de equipaje vy el
control de pasajeros en transito.
Anexo 18.- i

Especificaciones para el etiquetado,' embalaje y expedicion de
mercancias peligrosas.

* FUENTE: CACE, Memoria spbre ta OACI, Montreal, Canadd, 1987, p.25
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Anexo V

Estados Miembros de |a UIT, (actuaimente son 188 paises).

Afganistan
Albania

Argelia
Alemania
Andorra

Angola

Antigua y Barbuda
Arabia Saudita
Argentina
Armenia
Australia
Austria
Azerbaiyan
Bahamas
Bahrein
Bangladesh
Barbados
Belarus

Bélgica

Belice

Benin

Bhutan

Bolivia

Bosnia y Herzegovina
Botswana

Brasil

Brunei Darussalam
Bulgaria
Burkina Faso
Burundi
Camboya
Camerun
Canada

Cabo Verde
Centroafricana (Rep.)
Chile

China

Chipre
Colombia
Comoras
Congo

Corea (Rep. de)
Costa Rica
Costa de Marfil
Croacia
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Cuba
Dinamarca

Djibouti
Dominicana (Rep.}
Dominica

Egipto

El Salvador

Emiratos Arabes Unidos
Ecuador

Eritrea

Espania
Estonia
Estados Unidos
Etiopia

Fiji

Finlandia
Francia
Gabén
Gambia
Georgia
Ghana

Grecia
Granada
Guatemala
Guinea
Guinea Ecuatorial
Guinea-Bissau
Guyana

Haitl
Honduras
Hungria

India
Indonesia
Iran {Rep. Islamica del)
Iraq

Iranda
Islandia

Israet

Italia

Jamaica
Japén

Jordania



Kazakstan
Kenya
Kirguistan
Kiribati
Kuwait

Lag (R.D.P.)
Lesotho

La ex Rep. Yugoeslava de Macedonia

Libano
Liberia

Libia
Liechtenstein
Lituania
Luxemburgo
Madagascar
Malasia
Malawi
Maldivas
Mali

Malta
Marruecos
Marshall (Islas)
Mauricio
Mauritania
México
Micronesia
Moldova
Mdnaco
Mongolia
Mozambique
Myanmar
Namibia
Nauru

Nepal
Nicaragua
Niger
Nigeria
Noruega
Nueva Zelandia
Oman
Uganda
Uzbekistan
Pakistan
Panama
Papua Nueva Guinea
Paraguay
Paises Bajos
Peru
Filipinas
Polonia
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Portugal

Qatar

Rep. Dem. del Congo
Rep. Pop. Dem. de Corea
Rep. Checa

Rumania

Reino Unido

Rusia

Rwanda

Santa Lucia

San Marino

San Vicente y las Granadinas
Salomaon

Samoa Qccidental
Santo Tomé y Principe
Senegal

Sierra Leona
Singapur

Eslovaguia

Eslovenia

Somalia

Sudan

Sri Lanka

Sudéfrica

Suecia

Suiza

Suriname
Swazilandia

Siria

Tayikistan

Tanzania

Chad

Tailandia

Togo

Tonga

Trinidad y Tobago
Tlnez

Turkmenistan
Turquia

Tuvalu

Ucrania

Uruguay

Vanuatu

Vaticano

Venezuela

Viet Nam

Yemen

Yugoeslavia

Zambia

Zimbabwe *FUENTE: www.itu.intaboutit/structure/bovbodies-es.hlm



Anexo Vi

Conferencias de Trafico IATA.

La IATA ha dividido al mundo en tres aéreas principales para facilitar el calculo de
tarifas. A su vez cada una de las Conferencias de Trafico se divide en subdreas,
Las dos letras que aparecen después de cada pais, es el codigo IATA identificador,
que se utiliza en las comunicaciones.

Conferencia de Trafico 1 (TC1).

Comprende todo el continente americano, sus islas adyacentes; Groelandia,
Bermudas, Hawai, las Antillas e Islas del Caribe, incluyendo Midway y Palmira.

SUBAREAS.
1) Norteamérica.
Canada (CA), México (MX), St. Pierre y Miquelon (PM), USA (US).

2} Sudamérica:
Argentina, (AR), Bolivia (BO), Brasil (BR), Chile (CL), Colombia (CO), Ecuador
(EC), Panama (PA), Paraguay (PY), Per( (PE), Uruguay (UY), Venezuela {VE),
Guyana Francesa (GF), Guyana (GY), Surinam (SR).

3) Centroamérica:
Belice (BZ), Costa Rica (CR), Et Salvador (SV), Guatemala(GT), Honduras (HN)
y Nicaragua(NI).

4) Caribe:
Anguila (Al), Antigua (AG), Aruba y Barbuda (AW), Bahamas (BS), Barbados
(BB), Bonaire, Islas Virgenes (VG), Islas Caiman (KY), Cuba (CU),
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Dominicana (DM), Republica Dominicana (DO), Granada (PG) - Cariocas,
Mustique e Islas Palma, Guadalupe, incluyendo San Bartolomé y San Martin
(GP), Haiti (HT), Jamaica (JM); Martinica (MQ), Montserrat (MS), Antillas
Holandesas (AN), Nevis y Sn. Kitts (KN), Puerto Rico (PR), Saba, Sn.
Eustacio, Santa Lucia (LC), San Vicente y Granadinas (VC), Trinidad y
Tobago (TT), Isias Virgenes Americanas (VI).

Conferencia de Trafico 2 {TC2).

Comprende toda Europa (incluyendo la parte rusa en Europa hasta los Mantes
Urales), islas adyacentes, Isla de la Ascension, y Medio Oriente incluyendo Irdn y
Africa.

SUBAREAS:

1) Europa:
Albania (AL), Argelia (DZ), Andorra(AD), Armenia (AM)Austria
(AT),Azerbaijan (AZ), Belorusia (BY), Bélgica (BE), Bosnia (BA), Bulgaria
(BG),Croacia (HR), Repiblica Checa, Dinamarca (DK), Estonia (EE),
Finlandia(FT), Francia (FR), Georgia (GE), Alemania (DE), Gibraltar (GI},
Hungria (HU), Islandia (IS), Replblica de Irlanda (IE), Italia (IT), Lituania
(LT),Luxemburgo (LU), Malta (MT), Replblica de Moldavia (MD),
Ménaco(MC), Marruecos(MA), Holanda (NL), Noruega (NO), Polonia (PT),
incluyendo Azores y la Isla de Madeira, Rumania (RO), Rusia, al Oeste de
los Urales(RU), San Marino (SM), Serbia, Republica Estovaca, Eslavenia (SI),
Espafia, incluyendo las Baleares y las Islas Canarias (ES), Suecia (SE),
Ucrania (US), Reino Unido (GB), Yugoslavia.

Comunidad Europea (subareas dentro de Europa):
Bélgica (BE), Dinamarca (DK), Francia (FR), Alemania (DE), Grecia (GR},
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Portugal incluyendo las Azores y las Islas de Madeira (PT), Espafia,
incluyendo las Baleares y las Islas Canarias (ES), Suecia (SE), Reino Unido
(GC). La Asociacion Econdmica Europea: Finlandia (FI), Islandia (IS), Austria
(AT), Suiza (CH), vy la CEE.

2) Africa :

Africa Central:
Malawi (MV), Zambia (ZM) y Zimbabwe (ZW).

Africa del Sur:

Botswana (BW), Mozambique (MZ), Namibia (NA), Lesotho (LS), Sudafrica
(ZA), Suazilandia (SZ2).

Africa del Qeste:
Angola (AO), Benin (BJ), Burkina Faso(BF), Camerdin (CM), Cabo Verde
(CV),Repliblica de Africa Central (CF), Tchad (TD), Congo (CG), Costa de
Marfit (CI), Guinea Ecuatorial (GQ), Gabén (GA) Gambia (GM), Ghana (CH),
Guinea (GN), Guinea-Bissau (GW), Liberia (LR), Maii (ML); Mauritania (MR);
Niger (NE), Nigeria (NG), Principe (ST), Santo Tomé (ST), Senegal (SN),
Sierra Leona (SL), Togo (TG), Zaire (ZR).

Islas del Océano Indico:

Comoras (KM), Mauricio (MU), Reunidn (RE), Madagascar(MG),
Mayotte(XM), Seychelles (SC).

Libia (LY).
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3) Medio Oriente:
Bahrein (BH), Qatar QA), Chipre (CY), Egipto (EG), Irdn (IR}, Israel (1Q)
Jordania(J0), Kuwait (LW), Libano (LB), Saudi Arabia (SA), Suitanato de
Oman (OM), Siria (SY), Emiratos Arabes (AE), Abu Dhabi, Jaman Dubai,
Fujairah, Sharjah, Umm af Qawain Repiblica del Yemen.(YE).

Conferencia de Trafico 3 (TC3).

Comprende Asia e Islas Adyacentes, Indias del Este, Australia, Nueva Zelandia e
Islas adyacentes y las Islas del Océano Pacifico excepto aquellas incluidas en ias
greas 1vy2

SUBAREAS:

1) Sudeste Asiatico:
Brunei (BN), Camboya (KH), China (CN), Guam (GU), Hong Kong (HK),
Indonesia (ID), Kazakhstan (KZ), Kyrgystan (KG), Laos (LA), Malasia (MY},
Islas Marshall (MH),Micronesia(FM), Mongolia(MN), Myanmar (BU), Marianas
del Norte (MP), Palau (PW9, Filipinas (PH), Rusia (RZ), Singapur (5G),
Taiwan (TW), Tajlkistan (T), Tailandia (TH), Turkmenistan (TM),
Uzbekistan (UZ), Vietnam (VN).

SUBREGIONES:

- ANSEA (Asociacion de Naciones del Sudeste Asitico):
Brunei (BN), Indonesia (ID), Malasia (MY), Filipinas (PH), Singapur (SG) v
Tailandia (TH).

H rcnes!a esté CQmpUP'-Zfa pDrZ

Karor, Kwajalein, Majuro, Ponape, Rota, Saipan, Tinian, Truk y Yap.
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2) Subcontinente Sud-asidtico:
Afganistin (AF), Bangladesh (BD), Butén (BT), India (IN); Nepal (NP),
Pakistdn (PK), Sri Lanka (LK); Islas Maldivas (MV).

3)Pacifico Suroeste:
Samoa Americana (AS), Australia (AU), Islas Cook (CK), Islas Fiji (FJ),
Polinesia Francesa(pf), Kiribati (KI), Nauru (NR), Islas Salomdn (SB), Tuvalu
(Tv), Wallis e Islas Futuna (WF), Nueva Caledonia incluyendo las Islas
Lealtad (NC), Nueva Zelanda (NZ), Niue (UN), Papua Nueva Guinea (PG),
Isla Samoa (WS), Tonga(TO), Vanuatu (VU).

4) Japdn/Corea:
Japén (JP), Corea del Norte {KP), Corea del Sur (KR),
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Anexo VII.

Anexos del contrato de prestacidn de servicios celebrados entre Servicios para la
Navegacién en el Espacio Aéreo Mexicano (SENEAM) y las lineas aéreas. {con tarifas
de 1998)

Al margen, el sello de los SUBSECRETARIA DE INGRESOS
Estados Unidos Mexicanos Direccién General de Politica de Ingresos
por parte de la Secretaria de y Asuntos Fiscales Intemacionales

Hacienda y Crédito Plblico

ANEXO

1. Aplicacién del esquema de cobro
El esquema de cobro para los servicios de navegacidn aérea habra de aplicarse a
todos los vuelos realizados por aeronaves mexicanas y extranjeras (salvo en los
casos en los que se especifique otra cosa), y que comprenden:

1. Aeronaves civiles, que podran ser:

- De servicio al pdblico: las empleadas para la prestacion al piblico de
un servicio de transporte aéreo regular o no regular, nacional o
internacional.

- Privadas: las utilizadas para usos comerciales diferentes al servicio
piblico o para el transporte particular sin fines de lucro.
2. Aeronaves dei Estado, que podran ser:
- Las de propiedad o uso de la Federacion distintas a las militares; las
de gobiernos estatales y municipales; y las de las entidades
paraestatales.

- Las militares, que son las destinadas o en posesién del Ejército,
Armada y Fuerza Aérea Nacionales.

3. Aeronaves extranjeras civiles y de Estado.
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II.  Aprovechamientos

Los cobros por aprovechamiento de los servicios de ayuda a la navegacion aérea
en el espacio aéreoc mexicano podran ser realizados mediante dos regimenes, que
consisten en o siguiente:

Régimen 1: Cuota del aprovechamiento por el servicio de navegacién
aérea a través de la férmula
R=(Ai+Aj+(T*DL‘))*\f (W /50)
donde:

R Aprovechamientos facturados

Ai Aeropuerto de origen

Aj  Aeropuerto de destino

T Cargo por kildmetro volado = 1.71 ( datos de 1998 )
Dt Kildmetros volados calculados de la siguiente forma:

a) Vuelos nacionales: medidos por la distancia ortodrémica entre el
aerqpuerto de origen y de desting,

b) Vuelos internacionales: medidos por la distancia ortodromica desde el
punto de entrada o salida de la regién de informacidn de vuelo (FIR),
hasta el aeropuerto de destino u origen nacional.

¢) Sobrevuelos internacionales: medidos por la distancia ortodromica
desde el punto de entrada del FIR hasta la salida del mismo.

W Peso promedio del pesa maximo estructural y del peso cero combustible de
la aeronave

v = raiz cuadrada

El monto resultante de (T*Dt) incluye los servicios de vigilancia por radar y/o
control de trdnsito aéreo, radioayudas de balizamiento de aerovias y contactos
aire-tierra-aire en el travecto del vuelo,

Los valores Ai, Aj incluyen contactos aire-tierra-aire, control de transito aéreo,
informacion meteoroldgica y mensajes punto a punto minimos requeridos por la
ley para la realizacién del vuelo en su etapa de despegue, aproximacién final y
aterrizaje del aeropuerto. €l nive! de cobro estara dado por lo que se especifica en
el siguiente cuadro:
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Cobro por lasifaciiidades aeroportuarias de comunicacién y meteorologia

Grupa de aerepuertos Aeropuerto de origen (Ai) Aeropuerto de destino (Af}
1 128.58 83.20
II 207.24 163.37
I1I 211.77 167.90
v 225.39 180.01

En caso de operaciones en aeropuertos no controlados por Seneam, el cobro del
concepto de aeropuerto de origen (Ai) y/o destino (Aj), segun sea el caso, sera
iguat a cero. (Ver cuadro de clasificacidn de aeropuertos. )

Toda persona fisica 0 moral, nacional o extranjera que decida realizar el pago de
estos servicios mediante este régimen deberd comunicarlo por escrito y celebrar
un contrato con Seneam, en el cual se especificaran las garantias y condiciones de
cobro por este concepto.

Régimen 2: Cuota del aprovechamiento por el servicio de navegacion
aérea a través del combustible suministrado.

La persona fisica o moral, nacional o extranjera, Qque opte por el pago de
aprovechamientos mediante este régimen deberan pagar $1.03 pesos por cada
litro de combustible que les sea suministrado.

Esta cuota incluye los servicios del control de transito aéreo, navegacion aérea,
meteorologia y mensajes punto a punto. Este monto no cubre el pago por los

servicios de extensién de horario detallado en el inciso a) de los servicios
adicionales.

Con la finalidad de simplificar e} cobro de la cuota de aprovechamientos, Seneam
podrd suscribir un convenio con quien suministre el combustible a las aeronaves
para que lo cobre por cuenta y orden de Seneam. Se autoriza a esta dependencia
a que las comislones cobradas por el manejo de este sistema de cobro se
deduzcan de los ingresos obtenidos. Esta comision no podra ser mayor al dos por

ciento de los ingresos, sin incluir el impuesto al valor agregado que haya sido
recaudado por ese medio.
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Servicios adicionales

Por los servicios que a continuacién se indican se pagaran los siguientes
aprovechamientos:

a) Servicios de extension de horario

La persona fisica 0 moral, nacional 0 extranjera, que utilice los servicios
fuera del horario oficial de operacién de los aeropuertos pagard por
concepto del servicio del control de transito aéreo una cuota adicional de
$ 148.24 por cada media hora o fraccién y por el servicio de despacho e
informacion de vuelo una cuota de $ 148.24

b) Servicios de comunicaciones aeronduticas

Por el manejo de operaciones ATA/IATA, OACI y WMO, a razén de
600 caracteres por mensaje (incluye predmbulo,  direccion,
procedencia y fin del mensaje), y hasta 180 mensajes, se aplicara
una cuota decenal de $ 2745.51. Por cada mensaje adicional se
aplicarad una cuota de $ 11.08.

Por el manejo de mensajes conversacionales, a razon de mil
caracteres por mensaje y hasta mil caracteres, se aplicard una cuota
mensual de $ 2745.51. Los cargos por mensajes adicionales se
aplicaran conforme a lo siguiente.

| Caracteres Cuota por mensaje adicional
De 1,001 a 100,000 $0.36
De 100,000 a 200,000 $0.30
De 200,000 2 300,000 _ : $0.26
De 300,000 a 400,000 : $0.21
De 400,000 en adelante $0.18

Por monitoreo de frecuencias de transito aéreo se aplicard una cuota
mensual de $ 151.26 por frecuencia.

¢) Servicios meteoroldgicos

Por la informacion consistente en mapas de presion constante, de
superficie de vientos superiores, FUCAS, FACAS, TPMX 1, 2, 3 v
fotosatélite se aplicara una cuota de $ 19.66 por cada uno.
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e Por la utilizacién de los circuitos de comunicacion, que contienen
informacién meteoroldgica de los paquetes tipo I, II, Il y Iv, se
aplicard por cada paquete mensualmente la cuota de $ 1,037.69

II1, Productos
Por los productos que a continuacion se indican se pagaran {as sigulentes cuotas:
Concepto Cuota mensual

Alquiler de equipos:
Interfono control de transito aéreo 90.75
Local o foraneo, c/u

Supervision y mantenimiento de circyitos
Circuito dedicado 2007.32
Circuito meteorolégico 1152.66

IV. Disposiciones Generales

1. La persona fisica © moral, nacional o extranjera que reaiice el pago mediante
el régimen de formula y que Yleven a cabo vuelos locales, ya sea de prueba,
ensefianza o entrenamiento, de las lineas comerciales, o vuelos que por algln
motivo regresen a aterrizar al aeropuerto de origen, se les cobrara un cargo
por despegue y otro por aterrizaje, segin las cuotas del aeropuerto de origen.
Asimismo, para las aeronaves cuyo peso promedio del peso méximo
estructural y peso cero combustible exceda de 25 toneladas se le cobrard por
cada hora de vuelo 600 kildmetros de recotrido o su equivalente para las
fracciones de hora, mientras que las aeronaves cuyo peso sea igual o inferior a
25 toneladas le seran cobrados 200 kildmetros de recorrido 0 su equivalente
para las fracciones de hora. Lo anterior sin eximir de los cobros que por
servicios de extension de horarios deban hacerse,

2. La persona fisica o0 moral, nacional o extranjera que posea u opere mas de una
aeronave, debera sefialar que toda la flota de su propiedad ¢ que opere a
nombre de la empresa pagara los aprovechamientos ya sea por el régimen de
férmula o de cuota en el combustible suministrado, sin que en ningln caso las

aeronaves puedan estar sujetas al pago de estos servicios mediante los dos
regimenes.
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3. Las distancdas ortodrdmicas que se apliquen para efectos del célculo de
aprovechamientos mediante el régimen de férmula serdn las que avtorice la
Direccién General de Aerondutica Civil de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes.

4. En l0s casos en que un mismo modelo de avién tenga varios pesos maximos
estructurales de despegue y/o cero combustible, se utllizard los minimos de
dhsfg;mmalizardcélwbdeipsomunedbquemtegradrégimendepago
por ula,

5. La facturacibn de los montos de los aprovechamientos que resulten
considerancio el régimen de formuta deberd efectuarse decenalmente y
debeﬁnwpaga@dentmdelosprlmerosquincednashébﬂesaIafechade
notificacién.

La facturacidn de los aprovechamientos por servicios adicionales deberd
efectuarse mensualmente y deberdn ser pagados dentro de los quince dias
héabiles a la fecha de notificacidn

6. La facturacién de productos deberd efectuarse mensualmente y éstos deberdn
ser pagados dentro de los primeros quince dias hébiles a la fecha de
notificacién.,

7. En los casos en que los aprovechamientos y productos expresados en el punto
5 y 6 no sean pagados dentro del plazo autorizado, sobre los mismos se
causaran los recargos fiscales y actualizacidn correspondientes, conforme al
articulo 3 del Cédigo Fiscal de la Federacion.

8. No se aplicara e} pago de estos apmechamiéntos siempre que se acredite ante
Seneam que se trata de aeronaves:

¢ Que presten servidos de blsqueda o salvamento, auxilio en zonas de
desastre, combate de epidemias o plagas, asi como los vuelos de grupos
de ayuda médica con fines no lucrativos, los de asistencia sodial y los que
atienden situaciones de emergencia, tanto nacionales como
intemacionales,

» Destinadas a la verificaddn y certificacién de radares y ayudas a la
navegacion aérea.

» Pertenecientes a escuelas de aviacién que realicen vuelos de ensefianza.
s Que parﬁcipen en festivales aéreos organizados por la autoridad
aerondutica.
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Clasificacion de los grupos de aeropuertos

Grupo I

Cuernavaca
Poza Rica
Querétaro

Grupo I1

Aguascalientes
Apto. Del Norte
Bajio
Campeche

Cd. del Carmen
Cd. Juarez

Cd. Obregén
Cd. Victoria
Chetumal
Colima
Culiacan
Durango
Hermosillo
Huatulco
{oreto

Los Cabos

Los Mochis
Manzanillo
Matamoros
Mexicali
Minatitlan
Morelia

Nuevo Laredo
Oaxaca

Puebla

Puerto Escondido

Reynosa
San Luis Potosi
Tapachula
Tepic
Torredn
Uruapan
Veracruz
Villahermosa
Zacatecas
Zihuatanejo
Guaymas

Grupo 111

Chihuahua
Cozumel

La Paz
Mazatlan
Mérida

Tampico

Tuxtla Gutiérrez

Grupo IV

Acapulco
Cancin
Guadalajara
México
Monterrey
Puerto Vallarta
Tijuana

Toluca



Anexo VIII

PRINCIPALES DESTINOS EN EL MUNDO EN FUNCION DE SUS INGRESOS POR TURISMO
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] Turcuia 4500 Tuia 5021 Balgica 5375
? Argeniina 3970 Porugal 4500 Aeniina 5.3%3
1 Rep.deCoea 332 Agening 4306 Inderesia 5138
' [wiamerca 3563 Grecia 4150 Portagd 42
5 Japin 3472 Melsiay Taman 3,500 Japon 4,154
. Grecia 121 Ovmarca 1 Grecia 385
3 Tahwan 2904 Jepin 3250 Egitio 383
3 Suncle 2808 Suca 299 Suacia 3755
] Fipins 2610 inda 2754 Dnameca 367
i caed 235 Egeo 270 . Rep. Checa 3508
; T 225 iwpl 2554 Mania 130
‘ Fap. Choca 1965 Macao 2500 Macao 130

Horusga 1958 Rmp. Orce 2487 Taean A
Eroal 154 Noruege 235 inde 3168
Maaia 1905 Figinas 230 Fenda 31%
Clipe 182 Cipre 1850 eranl 2m
Kanda 1789 Pusrto Fco 16 Croacia 270
Pusrio Rico 1737 Wande 1.8000 tarnel 270
Inds 1564 Sudaivica 158 Hungria 2568
Hoga 1438 Wagre 151 Figiras 4

Frolminer.

Cllras ragortadas por Banco de Mixioo.

l.li'ﬁrlll'.immmmthdeQWMauuﬁmmmuhmhm
¢ del Banco de Misdco con baes en i recomendacionss de ONU y OMT.
i Ovganizacion Murndial de Turismo,
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Anexo IX

Secretaria de Turismo. Resumen
Unidates 585 1987 1988 () 1080 1591 1937 1503 1964 1505 189y ey
’FJ.B. Nacionsl & Precics de Millangs de
1993 Pesgs nd no 950,230  S9EASH 1049064 1083358 1133032 1258108 1,311881 1230771 1204367 1.3BL665 1447546
P B daiaRama ) Milones de
(Restaurantes y Hoteles) & Pesos
Dracios de 1993 na nd 39,573 a4 47,877 85074 52,228 64,601 69,954 55,854 58,810 §3.260 62.817
Personal Qcupado a Nivel  Mres da Puastos
Nacicnal (Base 1983) Remunerados nd ng 24,010 4764 25058 2.724 21960 27487 3,186 .54 20,282 ikl n
Empisos Directos en ta Rema My 43 Pusstos
s thowles) R e ad. L0 LT L3 1513 150 6th Lp7 489 183 e 163
VISITANTES INTERNACIONALES & MEXICO
NOMEROC DE PERSONAS
Visitantes imermacionales a Mies .
Mxico B74910 BAIZ02 716301 740011 82,0987 801387 BA060.3  B3D1E0  BLB440  ESAAE0 004037 929149 958317
Tunstas (ntermacionzias Wie 122500 143612 141401 4DBA1  17ATI7 16,0867 171463 64400 17,1820 202010 214047 19,3509 19,2007
o
|Intemacionilas Mies §52330 50580 S74B0.0 S9.0070  GA9Z80 GA0720 89140 EBS57E0 65TE2D  BS2050 6RHIAD  TISG4D 758220
GASTO
Visitantes Intsrnacanaies a Miflorias da
Maxico Détares 10257 35454 4.048.1 a1 5526.4 5.859.0 6.084.8 8.187.0 6.363.0 §178.5 6834 75012 78974
Miflonas da
Tunstas Intemacionales Dbtares 2487 25014 29022 3375 39300 A3 4ATI0 45641 AGELL 48095 52089  ETHM0  EONT
Excursomstas Millones de
Internacionples Ddlares #Who 9520 11458 14343 15926 1g187 16137 16029 15090 14600 16455 18452 1850t
VISITAMTES INTERNACIONALES DE MEXICO AL EXTERIOR
NUMERC DE PERSONAS
Vistantes Intemacknales de Mist
Mpucy 2t Exiarior 190035 769007 83,0722 867159 Q32512 S000M8 1140350 15,17B8 1140970 103,160.0 1034418 1072420 1080534
| Tungias [atamaconates Mies §.389.5 5.264.7 19852 THEE 70572 W2 112260 10,1848 120200 BAS0  §.0008 B8100 98034
EXoursianistes
Internacionales Mies TITM0 718420 73070 TRI99.0  B1AME0 523120 (023060 1049940 1020680 947100 G410 983320 852000
GASTO
Vistantes Intemacignales da Mikones de
Méxica al Fxierior Détaras 2.1712 2,365.2 32008 42474 55187 58124 6.107 4 55818 5380 3mz7 13872 ks azens
Turistas Intamacsanates Miianes du
Délares. 787.2 BRG 2 13228 17488 21715 21495 2508 2488 2,M5.0 1.2480.4 15364 L7 20808
Excursionistas Milignes de
Interngccnales Dblaras 1,3%0.0 147740 148780 1497 § 334712 36529 15658 31452 26910 1,6304 18508 20707 22015
SALDO EN LA BALANZA TURISTICA
Visitantss Intamacionziay A0S da
Délares LYY 1.180.2 T3 SMA 17 1456 {22.6) 05.2 10250 3,000.0 15472 AT 38290
(Ofwrta Hotelera Establacmientos 8,822 7.507 T.500 [Eril T84 8.23% L1 8,753 8,744 $,820 9.050 ERLY] 9545
Cuartos 30554 305567 310470 ANFES 332547 345159 356,189 366423  3EISH 3M0.208 381522 382384 396962
Porcentaje de Deupacién Poreentzjs
Hotelera 548 514 4.1 539 541 538 529 513 504 51.2 533 564 56.5
{Cantros Seleccionzdat)
[Lisgada de Vuslos a loy Vusio
Aeopuertos del Pals ves 180753 188973 (55340 160987 222997 82N 351851 431,570 461,562 434880 404863 440020 475921
Nacienilas Vutios 10739 142456 111463 127555 155575 198024 276741 335017 358,991 DRO6T 40 TSN 3T
Intarnacionatss Vuelos 37304 42,018 9,482 47,501 80,393 64050 85,294 76.401 78,155 2,977 41,015 25,670 91,530
Charters Vuslos 210 3,641 4,445 5,811 7.004 6027 9918 20,152 24018 214834 27440 . 29,856
Liegada du Pasajeros a los B
Asropusrton dal Pais SIS 1a630,600 14,334,698 13,061810 15135678 16.985.185 18.427.040 20253087 22870030 26,375,286 22,526,190 2309227 25186307 21.283479
Nacionalss. Pasaaros 11199243 10,159.780 8821574 10.580.018 17482532 12.780,351 15508407 15,982,371 18,921,794 15,234,858 14,782,901 16,116 551 17 622581
Internacionalas Pasamrns J044505 834100 1695958 IEIATED 4819502 SO7S048 5.140.004 5208430 5325475 5252742 6001841 6,856,887 7.278.984
Chartars. Puazjeros 306256 £40.900  s44.378 660491 683151 SB1,652 604600 1,640330 2120017 2038580 216771 2,223,079 2362104
Patajeros an Crucary Pasajeros 1080842 1030214 1185290 1258450 1240291 1B42,015 1319708 1913897 1.086.942 2311768 2079643 2295930 2552683
Amibon Ambos 1.250 1326 1879 1.840 1,454 2006 2051 2052 1,693 1,896 1589 200 217
TURISMO MUHDIAL
Captacion de Turistas an ol Ailas o Turistas
Mundo MOET1 362285 395024 dIB635 458331 480347  SOL14D  H17.07) 544520 564025  SOB0T8  $13070  625.236
Captacién de Ingresos por Mines da
Turismo en ¢l Munde Dolarny 2074 172600 202556 219471 268207 272,684 310735 317,790 351479 008898 435789 4770 4T

pi Protmmar
nd Hedaponble

Fuentos. Aeropusrton y Servcon Aug.ires, Direccion Genaral da Mariey Mercants Direct.tn Geddral de Pusrtss Secrelaria de Camunicaconen y Transporta:
Banca de Moo insuitn Ngconal ds Estadistia Geogeafia e Irformetica, Offictal Airia Guxda, Secraizna de Tunamg
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Anexo X Secretarfa de Turismo

INDICADORES MACROECONOMICOS
Unilates ORS00 W1 AT T Tow 1w Tk [Wrp 1Ry
BALANZA DE PAGOS NACIONAL Y DE VISITANTES INTERNACIONALES
INGRESQS
Ingresos e Cuents: Miones usd
48,1034 560708 578MS5  B1.6689 677521 PRATIE 470203 1954935 1315348  140.565.1
Exchrpendo Exporiaciones. WMiones usd

de Pawtieo Crudo WAL 47488 05767 SL94  BI2868  TIMTT 896097 1047BEZ 1212010  1MABAT

Visitavies Inemacionales a Niones usd

Wdvicor 48218 85,5264 59540 60848 5,167.0 6,263.0 6.179.5 69344 75932 78914
Twistas inlsmacionales Wlones usd 3875 38338 4393 44N 4.564.1 48540 46895 52889 57480 60377
Excixtionista A wsd

inamacionaies 14343 15926 1519.7 16137 1,662.9 1,509.0 1,4900 1,645.5 1,845.2 1.859.7

f EORENOS

Egrancs en Cusnta Mitones 130

Comiente 53946 635218  727M0 061074 91,1513 1080337 58,6060 17828 1339832 1583515

Viekanies iriemacionales ge MK usd

México al Exterior 4,414 55187 58124 61074 55618 5,338.0 1707 3,387.2 s 4,268.4
Turistas Inemacionaks Millones usd 1,749.8 21718 21485 25416 24166 24450 1,404 15364 1,620.7 20608
Excursionistas Milonet usd

24978 lur2 28629 3565.8 31452 2.883.0 1,9304 1,850.8 2070.7 22075

BALANIA DE PAGOS

Balenza en Cumta Mitones Usd

Couvignts 58212 TAS10 48025 -MA38S5 20902 298618 5767 -23%.3 7484 157864
Exchuysndo ' o wed

: Oe Peirtisc Crudo A3113.2 16720 22,4573 318580 298845 36,2860  -B,9963 -13.0356 -17.7822  .1,186.8

Vicitanies inlemacionales Milones ust 5744 77 1466 (226) 605.2 1,026.0 3.0088 A547.2 30z 28580
Turigias wsmacionales Milones usd 1.637.7 1,762.3 21898 1.929.5 21475 24090 3449.1 31525 39273 3.976.8
Exoutsionigtas Mitones usd

Winmacionsles (1.063.3) (1.754.8) (2042.2) (19521) (1540.3) (1,384.0} (4403 (205.2) {225.5) (347.8)

PRODUCTO INTERNQ BRUTQ (A peecios de 1993)

PLB. Nacionsl Miliones pesos 9904588 1.049,063.8 1,093357.9 1,1330321 1,256,195.0 1,311,664.1 1,230.771.1 1,284,196.6 1,381,6656 1,447.9455 ¢

P..B. de 3 Rama 63 [

(Restaurantes y Hoteles) peso 413193 478766 550743 622200 646007 60,9544 599537 58,6104 632601 GZB172e
Rastauraniss Millonas pesos BEMI 29947 394515 463519  4B838S5 514849 44,5503 41,1530 47100 nd.
Holslas Millones pasos 46450 148819 156229 158780 157621 164595 (54035 174574 18,5501 nd.

PRODUCT(Q INTERNG BRUTOC (A precios de 1993)

Porsonal Ocupado a Nivel

Neclonal Miliones de 24,764 25,958 6,14 27,160 27487 28,166 27,347 28,282 29,248 nd

En ia Rana 63 (Restavranies puesios

¥ Howlas) refmunerddos 4,260 4792 5,296 5541 §.662 8,010 5911 573 5862 5820 ¢
Direcios 117 1,369 1,513 1,583 1618 1,17 1,688 1637 1,675 1,663 ¢
Indirecios 5/ 043 4 am 195 4,044 4.233 4222 4093 4,187 4157

INVERSION EXTRANJERA 1/

En Todos Jos Sectorm 18.816.7 88221 118025 13.2M.2 nd.
tversidn Extrangera en \ nd

Tiarcado de Valores 2/ 23517 5.0964 9,986.2 168576 23,1004 4,083.9 4945 31579 1152 ad.
Inversion Extraners Mikones usd

Directa 24907 7224 3,565.0 3506 49007 14728 932715 8646 10050 nd.

En of Sacior Turitma (Tatal) Milonss usd

¥ s 11375 850.3 2170 654.2 1010.2 3196 194.4 564.4 nd.
ViaRME yCNIE & Millonas usd 0.8 11190 8200 196.7 42% 9876 2840 1476 5516 nd.
Via Fideicomisos Millonas usd %9 184 303 2.3 213 26 3.6 T2 64 nd.

B Proliminar.  nd. No dponible. nd. Nodisponitie.

U Hooonakiers i eversite o0 ol vt adc stionanc.

2 Apair de 19495, 12 Secowtania e Comercio y Fomenio intusiriel y el Banco de México modiicaron ls metodologia peca obisnar

mmhwmmmmwhmdmuwﬂhuMWanm
aviurioren. La SECOF! hasts o momeato ha homagenizide bn imvrsion Dars ol afi de. 1994 aars e 4n who mia. S virncs,
Los R dilcarss : debido # MIago cON que M epOta.
¥ s.wuannumammawmum.ucwwumww-m.
4 Snlomaacion de acusido § iok eporing mestrales prpurcionsdos po ol PIEGH, ko cusl a0 coincide con of mports anual .
5/ Eplimaco con bace on of fackr 0t 2.5 poremples dimces.
& A partic du 19 s considers 50K 1 imerside via RNIE

RNE.  Repistm Nacionsl de inwarsidn Extraniera. CMIE  Comiaitn Nacionsl de Mveryidn Extraciera,

Fusniss: Bunco de Nixico: insbivts Nacional de E: . Geograha y i ; S 44 Comarcia ¥ Fomenk Indusirial.
.
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