J &

) // py

2Ly

¥

’Nmmmcmmm )
‘ 4 q [y 0

S/

‘a ‘e
ARAGON

LA INTERVENCION DEL GOBIERNO DE
MEXICO EN EL TRANSPORTE AEREO
COMERCIAL INTERNACIONAL

Tesis PROFESIONAL

QUE PARA OBTENER EL TITULO DE
LICENCIADO EN RELACIONES INTERNACIONALES
P R E S E N T A

MAITE SAHAGUN BRUNET

MEXICO, D. F. JULIO DE 1984



e e

Universidad Nacional - J ~  Biblioteca Central
Auténoma de México -

Direccion General de Bibliotecas de la UNAM
Swmie 1 Bpg L IR

UNAM - Direccion General de Bibliotecas
Tesis Digitales
Restricciones de uso

DERECHOS RESERVADQOS ©
PROHIBIDA SU REPRODUCCION TOTAL O PARCIAL

Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México).

El uso de imagenes, fragmentos de videos, y demas material que sea
objeto de proteccion de los derechos de autor, serd exclusivamente para
fines educativos e informativos y debera citar la fuente donde la obtuvo
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro,
reproduccion, edicion o modificacion, sera perseguido y sancionado por el
respectivo titular de los Derechos de Autor.



2,-

Todos los medios de transporte contribuyen, aunque
de diferente manera, al desarrollo econdmico. Cada uno tien-
de a especializarse en aquellas tareas a las que sus intrin-

sicas caracteristicas lo adecuan en mayor medida.

Es evidente que la aviacién civil constituye un -
ingtrumento importante 2n la base econdmica de los Eétédos,—
2l facilitar el desplazamiento répido.de peréonas, 3ééfgai y
correo dentro y fuera del territorio de cada pais; asi—como—

al fomentar el turismo y el comercio internacional .=~

Para alcanzar el mdxime desarrollo y poder contri-
buir eficazmente al progreso econdmico, la aviacibn civil de
be decenvolverse dentro de un marco multilateralﬂque compren

da aspectos juridicos, técnicos 'y econdémicos.

En el campo juridico es necesario ver el papel que
han desempefiado-desde  su nacimiento dos organizaciones inter
nacionales: la Organizacifn de Aviacidén Civil " Internacional

y la Asociacidn Internacional de Transporte Aéreo.

1) La OACI ha encamlnado sus esfuerzos a tratar de

unlflcar las normas 1nternac1onales relatives a

la. av1ac16n‘come, ial’, y;a la elaboracidén de -

‘convenloS‘para hacer faotlble ‘el financiamiento

,,colectlvo d' ios’ para la navega--

016n aerea;en zonas:de soberanla no delimitada;

asfcomo para garantlz v,la segurldad en todos -

los ambltos.
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2) La IATA, aunque su labqf en el campo juridico -
no ha sido tan fructifera como la de la OACI de
bido a su caréctér de asociacién privada, ha a-
bocado todos sus esfuerzos para que sean respe-
tadas las tarifas determinadas en las negociacio
nes bilaterales, y porque exista una cooperacidn
entre todas las lineas aéreas con servicios in-

ternacionales.

En el campo téenico, los Estados han logrado unifi
car, en gran médida; éus;reglamentos internos de aeronavega-
cidn, trénsito aéreo, ébmunicaciones, etc., con el objeto de
no entorpecer el desarrollo de la aviacién comercial y opti
mizar la seguridad en este campo. No cbstante, para los fines
del presente trabajo, este aspecto serd minimamente estudia-

do.

En el campo econdmico, ‘no hayrque-olvidar la estreg
cha relacidn que existe entre:el~desarpollo de los Estados y

el de la aviacién, por lo quefgsgimpdrténfe destacar que la

fosfﬁlfimos afios ha sido muy

situacidn econdmica mundial éh’

desfavorable para las operac1ones de los transportlstas aé-

costos:.de l s 1£nea aereas,raenhﬁs

ria de los paises 1ndustr1allzados,d10 lugar a.una dlsmlhu~—




cidn de la demanda de transporte aéreo.

AHSréfbiéﬁ; lo aﬁ%eriofmente expresado da la idea
de que todos los Estados practican un sistema similar en lo
relativo a la aviacidén comercial; sin embargo, ex1ste una -
diferencia entre los fines que persiguen las aerollneas ‘que

son propledad mayoritaria de un Estado y los de las aeroll

neas que son propiedad de la iniciativa prlvada.~chhos ‘Mo~

delos de operacibn representan actualmente un Droblema
las lineas aéreas comerciales de los Estados 'Unidos

de México.

Es en_esté,contexto,,querelfpré ente trabiajo pre-

tende dar una visi6n global de lo que es la aviacién como -

medio de transporte internacional para,:ppéfépiéfﬁénfé;‘COQ
parar . los MOdelos~utilizados por las iinéésiaéréaé norteame
ricanas y‘mexicanas, a fin de determinér hésté que punto es
0 no convenlente la 1ntervenc1on de los goblernos en el -

transporte aereo mt‘ernac:Lonal o



.CAPITULO I.

ASPECTOS ECONOMICOS DEL TRANSPORTE AEREO.



El presente capitulo se dividird en dos secciones:
la primera, para ubicar?éi sistema de tvansﬁorte en el con
texto econdmico de un Estado, y la segunda, para estudiar al
transporte aéreo desde el punto de vista econdmico. Esto es;
en primer t&rmino se determinard que se entiende por -trans
porte y se observard el papel que éste tiene en el proceso -
de desarrolle de un Estado; entendiéndose este ﬁlﬁimp‘éomb_-iL:a

aquel que tiene por objetivos <1):

a) el incremehtordeiyiﬁgre
so nacional total acompanado de una dlstrlbuclén equ1tat1va’
entre la pobla»lon, b) el aumento de 1as clases y - cantidades
de bienes.y: serv101os dlaponlbles para 1os conSumldores, las
1ndustr1as y el Goblerno, o) el desarrollo de una estructura
nacional capaz de rec1b1r divisas y abastecer mercados intep

nos; y d) la fljac16n y mantenlmlento de un elevado nivel de

ocupacibn.

Posteriofﬁeﬁte, se observaran las caracteristicas
del transporte y los problemas que derivan de su implementa-
cidn. En este.punto se verdn los problemas de asignacidn vy
el enfoque de sistemas, premisas que sirven para la solucidn
de los problemas de transporte desde un punto de vista tedri
co y los'obstéculos que presenta su traspasco en forma pura a

14 préctica.

Enilokque~tbca»a-la}priméra parte de este capitulo,

(11 Fromm, Gary. La <nvensidn en el transporte y el desartollo econdmnico.
p. 15,




se flnallzaré medlante un breve anallsls de las ventajas .y des

ventajas de. la partlclpacxén de los goblernos en los sastemas-

v1sta econémlco.l’

Bn la segunda parte,. se procederd al esfudio'dev la
teoria’ economlca del transporte aéreo..En forma SJntétlca se -

veran las caractevistlcas de la avia01on, cs problemas que de

ellas se derlvan Ys flndlmente, las prlnc1pales repercu 1oneb—

que tiene el transpovte -aéreo. en .un Estado.

1.1 PRIMERA PARTE. "~

ECONOMIA DEL TRANSPORTE.

i ¢ objetivos del transporte.

1.1.1. Definicid

Sé5consideba~al'transporte casi‘eXclusivamente como

un medio 1ntermed10, como un medlo para alcanzar un fln y no -

2)

como un fln en 51 mlsmoA ‘. Esto es, su ob]etlvo es- el camblo

3
de localizacidn de personas o de mercancias.(

1

2) Permlte el tras]ado de rercanc1as y personas ‘entre

{2} Thomson, J.M. Teonfa Econbmica del Thansponte. p. 17.

(3] Cuando el mov.imiento s¢ #ealiza dentho de wt mismo Lugar no se considera
como thansporte, sino que queda {ncluldo dentre del concepto de manipula
clon. 1bdid. p. 41.
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W)

los centres de produceidn-y consumo .- Favo-
rece . EJ Intercambio de factores produc1dos en-~

centros dlferentes a fin de satlsfacer Jas de~

.mandas de. la pob15016n..

_3),"Or1g1na economlas 1nternas en mucho

o cual promueve economias ext rn
‘ (S)

"dos;los sectprearen general"

Al respecto, cabe senalar que- 1a flnalldad del -

transporte..

..ser ﬁh'factor ubéféncial del progreso’en las. relaciones

economlcas y culturales entre los Estados y las nac1ones, -

asi como entre dlversas -organizaciones cientificas, cultura-

les, profe51onales y de otvos generos"

Ahora b*en, es necesarlo estudiar cuales son las -

prlnclpales caracteristlcas del transporte a fin de entender

1.1.2. Caracteristic: ¢l transporte.

{4} Thomson, J.M. ob. cit. p 16

} Fromm, Gany. ob, cii. |

(6) Nikolaev, DimTEni, EL tnanéponxe en el comereio internacional en Co-
merelo Extencon URSS. N. 10 p. 36.

{7) Thomson, JT.N. ob, eif. p. 41-52,
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Requiere de una planta fija o infraestrﬁctﬁra—
(cérbetévés; aerdpuebtoé,qlineas‘féfréas3 ete)

y una-planta mévil‘(automévilééiﬂaeronaQés,P;é

trenes y‘barcos).

Existe un alto grado de monopolio.;éeqeralmen-

te los gobiernos son los duefios de Ia‘ﬁnica -

compafiia en un determinado medio degtrahspofte,
0 _un escaso nlimero de compéﬁias}céﬁfréiéﬁ‘ 1un

mercado especifico.

El equipo es generalmeﬂtgipbéb‘é' Laé”grahdes

obras de infraestructura son:planeadas a-largo

plazo 'y ‘su: construceidn-lleva varios. afios. Ca

si siempre cuando el pﬁbiiéd:puédé‘ufilizarlas
se han originado una’serie'qe‘adéléntos en la
planté mbévil que no puedéh ser utilizados efec
tivamente hasta realizar las adaptaciones nece
sarias.;,;, :

Su cosfbideiexplotacién es muy bajo en relacién

: con su costo capltal Esto se observa con mayor

clarldad n elytransporte por carretera y por-

: via ferrea' En- estos, los costos de mantenimien

' to son minzmos en relac1on con los costos de -

e 1a51nfraestructura necesaria.
xternlalldades. A diferencia de

abr1cac16n, el transporte depen

de ca51 completamente de ‘factores externos.
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6. E; ajuste. de la oferta a la demanda presenta -
grandes‘dificultades. Generalmenfe la oferta es
cdnstante a diferencia de la demanda Que presen-
tarperiodos punta. Lo diffeil és ajustar la ofer
ta al tréfico punta sin crear una excesiva sobre

oferta en los periodos no punta.

1.1.3. MéfodésmdefEStddidﬂpéra resolver los problemas de trans-

porte.

se como'un_pro 250 ndustrlal en el que 1as unldades de trabajo

y de material apoyadas pov 1nvers;ones en 1nstalac;ones y equ1

po tienen COmo ObjethO produc1r unldades de serV1c1o (t'n/km)
‘ (8)

para desplazar blenes y personas" Cabe recordar que:el' -
P B

transporte es-uno de los factores prlmordlales en. el pr so de

desarrollo de un pals,

Las dlstlntas modalldades de transporte ocurren Si-

multineamente, en v1r‘ _lo;cual, es necesario que 1os pro--

blemas de transport éaﬁ;éhalizados mediante la teorfa de sis-

temas, en especial pd'flaﬂ“conveniencia que ofrece la accibn re

ciproca entre las’ dlversas modalidades a base de correlacionar-
las ventajas y desventajas de cada una segiin los distintos ca-

sOs que se plantean"fcg). Por ejemplo, al proyectar una red - de

{8) Banco Interamericano de Desarnollo. Proyectos de Thansporie. p. 21,
(9) 1bdd. p. 20.
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rutas aéreas es necesario considerar la interaccidn de ‘1los --

ferrocarriles y las carreteras en 1os:punt¢s‘ferminalesl

En teoria, una vez que han‘éidéréonsideradas las =
variables que representa la inféracéiéh de los demds medios -
de transporte, se puede considerar al pfoblema—de transporte-~
como una generalizacién del problema de asigracidn. Una inter
pretacidn dé egte dltimo es la 51gu1ente- se tlene un c1erto~
nlmero de origenes que tienen 'n' pasajeros y mercancias, y -
un ndmero 'N' de destinos a los cuales hay - que trasladar,a -
los pasajeros y a las mercancias. Lo que se necesita{ééiloérar
que los pasajeros y las mercancias sean desplazados de sus lu
gares de orfgen a los de destino con el menor derroche de re-

cursos (107 R lf;f_;

Sin“embargo, y como acertadamente senala Hans Hey -~

mann (11 LESTON al adoptar dec151ones en materla de transporte

nacional puede ser muy 1nmortante-e1 anallsl' economlco; pero
su papel no consiste prlnc1pa1mente en la aplicacién de téeni
cas matemiticas de gran pdder’que tai vez resulten adecuadas-
para cuestiones de eficienéia'éconémica. Su contribucién debe

de consistir en la formulacidn l6gica de un problema y en el-

suministro de infbrma§i6ﬁipeftinente sobre la productividad y

el costo de diVéfsos lstémas, de. modo que sea mds fécil lle-

(10} Sasieni, Mawrice. Investigaciln de operaciones p. 211,
(11} Heymann, Hans. EL anBZ{5Ls econdnico en Fromm, Gany ob, cit. p. 38,
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gar a decisiones. subjetivas',

1.1.4. Planeacidn.de sistémas de transporte.

Las invéréiéhes,en'elltrénspdrte,tiénen una'dobie-
funcibn dentro del proceso de desarrollo de cQalquienygtddc,
Esta doble funcién‘esté'constituida por un pépel pésivo y‘"én
tro active. E1 primero en cuanto a la satlsfacc1on de 1as de-
mandas en la agricultura, la 1ndustr1a, el comercmo y el tu—-
rismo, y dindmicamente, en cuanto,alteran relaciones deﬁpre—
cios relativos entre factores de prOduccién, 1o;qﬁe511§v§’al
uso de recursos que. de otra manera permanecerianlinutiiiza;

dos (12).

La evaluaéiénfde.un}bb“ygétq

varios rasgos que, lo dlstlnguen d

entre los que se encuentran

1) nxzs;e una

,racter global\1nd1v151ble.
3) Lx1sten problemas en la prev151on (tiempo en -
el que se reallzan los proyectos) y la inmovi-

.11dadvdetlas,;nver51ones;

(12) Heymann, Hans. EL andisis econdmico en Fromm, Gary ob. cit. p. 125.
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- De esta manera, se'puedé prec1ar que ex1sten va-

rios aspectos 1mportantes que: deben_de ser on31derados en~-

la evaluac1on de 1osbproyectoslde tranqurte.vﬁntre éstos. -

destacan:

‘1) La ex1stenc1a de una estrecha corre1a016n en--
tre 1as actividades economlcas y el sector -

'transpovte.

2) La interdependencia que ex1s%e entre las mas -

--diversas modalidades . del transporte pararque -

éste resulte més eflcaz,
~3)~El papel-que tlene el sector transportes dentro

del 1ntercamb10 y 1a comunlcac1on.

4) Los benef 1c1os y costos que derlvan de la im--

rpleme ta 16n de los medloa de transporte

”5)‘Lél e ac1o reciprooa entre la® polltlca de

1a ordenac16n de un terrltovlo,

tr%nsporte
g (13)

 ciudéd:
En este contexto, se pueden destacar dos alterna-
tivas fundamentales eniél[diseﬁO'de'un modelo de- transportes:

1 Tratar.de“alcaniérgla.rentabiiidad econdmica y

trabaja gqulpbs;ébgqlefbs{tecnol&gicamen-
gy i ; ;’: .
2) Trataf*de‘acéplarﬂlosiadélgﬁtos teého16gicos»a

la infraestructura existente.

{13) Banco Intenamernicano de Desanrnollo ob, oit. p. 41-42,
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En los casos de tran5porte por carretera Y via fe

rrea dent“o de un mlqmo Estado es muy'factlble 1a préctlca'

de la prlmera alternatlva, en v1rtud de que no ex19te'juna-'

competenc1a externa dlrecta.’81n embavgo en el transporte—
maritimo y aéreo, cuyék;aracteristlca fundamental es 1a in-
ternacionalidad, la segunda alternatlva tiene una mayorr a-
plicacidn debido a la gran competencia. De esta manepa, se

dejan atras los-criterios de rentabilidad econbmica del. .e-

quipo existente por:1os de incrementar el ndmeroide-usuarios:

1.1.5. Intervencidn del gobierno en el ‘sector.transporte.

Eﬂ}algunos paises como los Estados Unidos de Amé-
rica, ia intervencidn del Gobierno Ginicamente es requerida~
para sufragar los gastos de la planta fija, y se deja a la
iniciativa privada la implementacidn de la planta mévil. Las
razones que se aluden en este caso son: la dificultad que re
presenta medir la demanda potencial de una'regién ¥y, en se-
gundo term1no, el riesgo de’ crear un’ monopollo privado en -

el sector tpansporteovgiu)

no se limita:a:interveni

la demanda.mediante“la.implantacién’ de ‘p9}1§19§s ﬁarifarias.

(14) Lefeben, Lowis. Politica del Transporte en Fromm, Gaawy ob. cit. -
p. 159, -
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Asimismo,” en v1rtud de que 1a planta flja representa un al

to porcentaje del monto total de la 1nver515n y es escasa-‘

mente vedltuabl '51 no se logra adquirir una gran planta~- e
m6v11, el Goblerno interviene en la construcc1on de la 1n-}

fraestructura,y en la implementacidn de la planta‘mov1l;

Sobre el particular, cabria hacer un@*sihtﬁéis]—*

de las venfajas,y desventajas de. la participacién de'lo$ {

goblernos en el sector transporte.

Como se menc;ono anter;ormente, el transporte o=
cupa un lugar muy 1mportante dentro del proceso de desarro
1lo. . De esta manera, se observa que e€s indispensable la -

exlstenc;a‘de‘un‘equlllbrlo entre los insumos y la oferta-

de produééiéh*pon'un lado, ¥ la oferta de transporte por -

otro.

151mag1nemos un sistema de llbre -

competenc1a dentro'del sector transporte. Este Dodrla tener

las 51gu1entes consecuen01as'

A) Que exlst ese un 51utema 'perfecto! en el -

k:cual se equlllbraran, mediante la concurren--
c1a al mercado de un sinndmero de proveedores,
la oferta y.la demanda de servicios. En este-

. modeio el precio pagado por el servicio de -
trénéporte seria igual al coste margiﬁélimésr.,
un pequefio margen de ganancia para el pvdveedob

B) Que se generara un monopolic entre unas cuan-
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tas compaﬁias. De manera general, se podrfan-de

rlvar dos consecuenc1as.

a.. Que 1as compafiias establec1e=én coﬁvenlcs é
fln de evitar una competencia rulnosa. Este
modelo si bien favoreceria la 51tuac16n fl—
nanciera de los transportlstas, podrla con-
ducir a elevar excesivamente los pfeéios pa

:ré los ‘usuarios. Asimismo, gran cantidad de
rufaS'necesarias pero no rentables dejarian

,de’éér‘ékplotadas.

T fb;jQue;la competenc1a entre--las companias deri
ve ‘en una guerra de tarifas a fln de atraer
:un,mayor niimero de usuarios. Dicho medelo -
,seguramente repercutiria negativamente en -
la situacibn financiera de las aerolineas ,
'debido a que los costos se mantendrian o se
ihcrementarian a causa de la excesivarpubli

_cidady 108 ingresos decrecerfan. Asimismo,
en gran cantidad de ocasiones se crea una -
demanda innecesaria que favorece directamen

‘te-al turismo.

;ZEn'uﬁjsistema 'mixto' en el que los gobiernos-

sufragaran lbs*‘ostqs de la infraestructura y las empresas

prlvadas l s.de:la planta mov11, se derivaria en una trans

ferencia- de recursos,del sector plblico a unas cuantas com
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pafifas ,'ya que serfan &stas las que obtuvieran las ganan-
cias generadas pof‘él‘serVicio de transportes. Sin embargo,,
si las tarlfas que estas companias estableciesen estuv1esen

en relac16n a los: verdaderos oostos ‘de. las compa "brivg ]

das se podrian transferlr c1ertos recursos al usuar1

las rutas'y frecuenc1

integrar a los dlstlntos me lio de transporte en un ‘siste-

ma que redujera los costos y el tlempo de traslado.

En sintesis, se puede sefialar que el transporte -
es un factor esencial en el proceso de desarrollo de un Es
tado, en virtud de que es el nexo que une los distintos po
los de desarrollo y que hace factible el intercambio de -

los bienes y servicios producidos.

Por otra parte, cabe recordar .que’ todos los me

dios de transporte. tienen caracteristicas muy. similares.: -
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desde el punto_de vista econémicﬁ. En este seydest3ca la -
necesidad de que los Gobiernos intevvengan'a'fin"éeleyitar_
monopolios particulares, guerras de tarifas, y para tratar-
de integrar a los diferentes polos de desarrollo. Asimiémo,,
no hay que olvidar que ciertas caracteristicas‘iﬁtrihSecas-
de losftrahSportes,'como la gran inversién inicial .que ‘nece

51tan y el alto grado de monopollo que de aqui derlva, y la

gran dlf ultad: para ac0p1dr la ofertaf

son ‘también razones f favor de 1a[‘

nos.

1. 2. SEGUNDA PARTE.

ECONOMIA DEL TRANSPORTL AEREO

Una. vez que se ha ublcado a’'los dlstlntos ‘medios

de transporte: dentro del marco econémico de un Estado,‘se -

procederé a .un estudlo,

a'nlvel general, del transporte aé-

reo. En éste se verén s catacférisfiCaé“del”transporte -

aéreo, sus problemas yepércusiones a nivel general.

Ahora;bién‘ a conf1gurac16n geografica de algu-

nos paises, cruzados en: su ca51 totalidad por elevadas mon-

tafias dlflculta y aumenta exceslvamente los costos de cons-
truccidn de carreteras y v;as férreas, v si ademds dichos -
paises carécen'dé'yiaé‘fiﬁviales,”se hace necesaria la im--
plementacién del'frénspoité,aéveo.vPor.otro lado, el gran-

desarrollo que han alcanzado las'actividadeS'cuiturales,y -
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comerc1ales lmpllca que cada dla s médicsfdeL -

transporte més veloces para poder continua 2] acelera-

do ritmo de.crecimiento.

1.2.1. Cardcteristicas -del transporte -aéreo

: La crec1ente 1mportanc;

dio de transporte se debe a aUS prln pales: caractéristlcas:

*12 SU gran velocldad.

2) Su 1ndependenc1a de 1a geografia fi51ca (15)1

3) No requlere, relatlvamente, deuna gran 1nfra-
T 16
;estructura y no. esta sujeta a la m1§ma<c }

,Esto;sevobserva ¢laramente si se compara'con—

la infraestructura que requiere el ‘transporte

_terrestre,. tanto por carretera como por via -

'quefOIQidar

de transporte tlene, en

elac1on con los’ otro , ertos: in-
convenientes, entre 1os que destacan.

1) su elevado costo de operaciéh‘ Esto se»debe -
tanto a factores 1ntrinsecos de ope ac1on .co-
mo a la 1nten31dad de la competen01a y a la -

eventualldad de retornos de vacios

(15) Du Jondey, Tvan Les grands Ltransponts mondieux p. 93.
(16) Californda Instifut of Transportation. Opporfundties fon costs he-
ductions {n the design of transponts faccliies fon developing he-

84ons. p, 267-265.
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2) No es Gtil para distancias menores de 300-400

kilémetro «Generalmenté la ﬁinima‘distan.

cia p,fa quer na. aeronave comer01al tenga ‘ven

tajas sobre los otros medlos de transporte -
son %QO k;lémetros v en especlal, a partlr de

los 1,000 kilémetros ‘181

Cabe recordar que los usuapiosldel;tnans?@ffe
aéreo realizan obligatoriamente un trénébérdo
local; lo que significa que Su uso es solameg
te juét*fiéado totalmente en vuelos de uﬁa he

J'ra y medla de durac10n promedlo (19)

Por otra parte, cahria senalar ‘que teérlcamente—

las 1ineas aéreas est&n 11m1tadas en’ cuanto a’ sus rutas  a

la lfnea recta que unaﬁlos puntos d orlgen y de destlno -

deseados, 51n emha go bl razones de»soberania terrltorual

todos los Estados ‘m;tar los espacios
terrestres que pUedcn or los aviones co

mertiales,

1.2.2., Problemas

‘de "

(17) George, Pierne. Geogragla econdmica. p. 357.

(18) Cano, Gabrief. ET Taansporte aéheo en Espaia p. 50.

(19) EL t40npo promedio” de” Traslado entre ek centrno de una clfudad y
su aeropuento varia entre 30 mowtos y una hora. La espera anL—
ma en ef acropuerto pana el usuaric es de una hora y media para-
nealizan Los trhdmites previos af vuelo.
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to de vista econdmico enfrentan las lineas adreas se encuen
tran lcs siguientes: a) sus elevados costos de operacibn, -
en especial los gastosfquefrepresenta el reequipamiento, b)
las repercusiones’ de la actual situacién econdmica mundialj
y ¢) las denominadas guerras de tarifas que podrian ser con

sideradas como una respuesta al inciso anterior.

Sin embargo, por el momento Unicamente seré anall
zado el primer punto debido-a que en el tercer capitulo se-
ran estudiados los otros dos: aspectos, por,conslgepanﬁqugb-

esto favorece la comprensién del presente trabajo.

Actualmente, el prlnc;pal problema 1nterno quer -
tienen las companias de transporte aéreo es el reequlpamlen
to de la planta mov11, por el costo excesivo que ésto repre

senta.

+  Jean Belotti (20)

sefiala cuatro actitudes al respec
to: a) la primera corresponde a los "innovadores" quienes -~
en la prdctica son las compafifas aéreas més poderosas, 2) -
en segﬁndo término estén quienes copian a los innovadores y
en la prictica son casi todas las lineas aéreas que operan-
vueios internacionales y generalmente cuentan con el apoyo-
financiero de sus gobiernos, 3) en tercer lugar estin las -

compafifas aéreas que cambian sus equipos hasta que el nuevo

modelo de aeronave ha tenido una aceptacidn generalizada -

(20) Belotts, Jean. Economie du fnansport atnien p. 193-194,
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(esto ocurre por cuestiones de cardcter econdmico internc),
y u) en el ultlmo nlvel, estdn las companiab méds pequefias -
que compran sus equlpos a las otras lineas aéreas, el ejem-
plo méas comun es. el de ]as denominadas aerolineas de tercer

nivel.

Segun un estudlo del Instituto de Transportac1on-

(21) el desarrollo de la aviacidn hace que =~

de Californlg
las necesidadéé de los paises en este ramo sean extremadamen
te costosas y no redituables, por lo qﬁe los paises menos -
desarrolladds +tienen que comprar sus aviones de la reserva
existente, ffecuentemente los aviones son retirados del*éeg
vicio o utilizados en diferentes capacidades porque el desa

rrollo de otro avidn los hace economlcamente obsoletos, Yo~

no porque su estructura o funcibn sea deflc;ente.

Cabe destacar que el progreso cienfifico-téébiéo-
que ha alcanzado el transporte aéreo internacional no'sg ha
visto expresado tanto en-.el ndmero de la flota como en.la -
gran proporcién de aviones turborreactores, el aumento de -

la velocidad media de vuelo y el alcance de los aviones.

1.2.3. Repercusiones del transporte aéreo.

El transporte’ reado. un nuevo tréfico -

tanto en-lo-quese -vefie orte de . carga como al -

(21) Califonnia Tnstitut of Transpontations. Ob. oit. p. 270,
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de pasajeros (22)

. En el ﬁrihéﬁo_haéa.facfiblé ei,COﬁetqu-
de bienes perecederos a graﬂdeé?distéhcias*yiaceiera el in-
tercambio tecnolSgico; én’él'éegUndb,'ihqremenfé los_Qiajeé
de negocios dando un gran,impUISO’a lafc?eacién4de'éombaﬁias
transnacionales y multinacionalés; aligual gue aumenta el-

porcentaje de turistas entre polos distantes.

[22) Locklin, Philip Economics of transpontation p. 772,
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CAPITULO II.

REGLAMENTACION INTERNACIONAL DEL TRANSPORTE AEREO.
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El presente capitulo tiene como objetivo .dar una-
visidn general del marco juridico que tiene el transporte -
aéreo internacional a nivél multilateral. No se analizarin-
los convenios bilateralequue se han firmado, en primer lu-
gar por su excesivo nimero (mis de mil), y en segundo lugar
porque en &stos se contemplan prineipios reconocidos a ni--
vel multilateral. Asimismo, por el momento Unicamente seran
estudiadas las dos organizaciones que a nivel gubernamental
han buscado alcanzar la universalidad, debido a que sus con
venios tienden a obligar a casi todos los Estadocs y no a un

nfimero delimitado geogrdficamente.

Para fines précticos este capitulo se dividird en
dos partes, la primera‘paré estu&iér las:principaies aporta
ciones de la Coﬁisién'inteinaciohalide la‘Navegaciéﬂ Aérea,
y en la segunda seccién se analizar&n los pfincipales conve

nios firmados bajo los auspicios de la Organizacibn de:Avia

cién Civil Internacional.

biernos de~Aleméﬁiéfy Francia7firmaron u onVenlo;en'el L

que se réeconccia la libertad de sobrevuelo para; 1os‘alema—?
g (2) '

nes en territorio francés y viceversa chhos convenlos

{1] Bouza, Alvaro Principios de Derecho Adnes, p. 16.
(2] Seara Vdzquez, Modesfo Dencchu Infemtacional Piblico p. 274,
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tuvieron un alcance muy limitado. .

2.1 PRIMERA PARTE.

COMISION: INTERNACIONAL DE LA NAVEGACION AEREA

Finalizada la primera guerra mundial se manifesté
el peligro que representaba el libre scbrevuelo de aerona--
ves extranjeras sobre el territorio de cualquier Estado, -

3 .
(3) se reunieron en Pa-

ror lo que el 13 de octubre de 1919
ris,_Fpancia los paises mds adelantados en ese entonces en-
materia de aviacidn (a excepcidn de Alemania que fue excluf
da). En esta reunidn, denominada Convencidn para la Regla--
mentacién de la Navegacidn Aérea, se reconocia la "completa
y exclusiva soberaﬁia dei Estado sobre el espacio aéreo - co-

locado por encima de u terrltorlo ¥ aguas marginales"; no
p 8

obstante, los Estados se comprometian a conceder el derecho

de paso 1nocente a: 1a eronaves de otros paises en tiempos

de paz, a51 como lai gualdadv de traio. Otras prerrogatlvas

de los Estados* sobre ‘su espac:o superestante establec1das -

en esta Convenc 6n son’ 1a reserva d"cabotaje Y. 1a designa-

cibn del: lugar de aterrlzaje de: las aeronaves extranjeras(“).

‘:P9r7 t 3parte, en'es éién se cred (art.-

34) 1la ComlslGn Interna01ona1 a NéVeééqién Aérea (CINA)

{3) >epa£veda Cesan Derecho IntennacLonaL P 1927 :
{4} Convencidn para La Reglamenfacién de fa Navegachn Aénea de Paris-
Ibid. p. 193,
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que desaparec16“formalmente en; 19“6, con la crea01on de la-

(5),

Organlzaclon Provis /de Av1a01on C1v11 Internaclonal

Enjﬂ92' bago la. eglda de la Sociedad de Nacicnes

se fundb- el Comlte Internacmonal Técnico de Expertos. Juridl
(6

cos Aereos. Este Comité trabajo en estrecho contacto -

con la CINA para la’elaboracién de los convenios que a con

tinuacidn: se senalan

2.1.1.° Convenio de Varsovia para la Unificacidn de .Ciertas-

Reglas relativas aerransporte Aéreo Internacional.

Este Convenio -fue firmado el 1% de octubre de -

1829 y entrd en vigor el 13 de febrero de 1933. Hasta ei 20
de mayo de 1983 1§'hapian"ratificado 116 Estados ‘7).

reallzados contra r'emuneraclon en una aexronave,

y también aquel transporte efectuado gratuita-

(5] Lena Paz, Juan A. Compendio de Dereche Aeronadtico p. 32.
]

(61 Osmaiiczyk, E.J. EncAclopedia Mundial de Refaclones Internacionales-
Naciones Undidas. p. 223

(7) %KC! Condejo 109 Perlfodo de Sesiones Nota C-WP/7662 p. 5-6.

{8) Este Convendio define al transponte internacional como aquel en ef -

que £0s puntos de partida y de destine se encuentran en el tewrito-
ndo de dos Altas Partes Contratantes, haya o no interrupeidn en el-
mismo, Asimismo, se considera transponte ntenacional « aquef en -
el que se toque un puinto de ctra Alta Parte Contratante, awgue £o4
puntes de pantida y de destine se¢ encuentren en La misma Alta Parte.
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mente ﬁor alguna aeronave’de;uhalemp'gsg:d
(9) e

e -

_transporte aéreo

b) Establece las obligaciones1y}debefésﬁdéi"pér—

teador limitando su rgspéhsabiiiaéd: funé su-
ma prestablecida (arts. 17'ak30); :

¢) Sefiala, por vez primera, la aiferenciéfentre-
transporte combinado y tranépérteréucegi§6 w;
(art. 3});*que sigdékactualmenfe‘teniendéfvi—

Cgeneda., F T e

ficados en varias ocasiones debido a’pfeSlone

por algunos Estados, este Convenio si

Convenio radica en la difiéulfédﬁque signific

sidén de los Francos Poincaré (mon

cualquier moneda concreta.

2.1.2. La Convencién Aérea de Roma de 1833 ‘%

En el transcurso de esta Convencién se Ffirmaron -

(9} Artleulo primeno del "Convendo de Vansovia para fa Uniflcacibn de -
Clentas Reglas relativas al Transponte Aérec Inteanacional"” en Ma-
pelll, Ennique Regulacifn legal de La Navegacién Aérea p. 27.

(10)0smaficzyk, E.J. ob. clt. p. 310.




los siguientes convenios:

a) La "Convencién sobre la unificacidn de ciertas

b)-

y que Jue provocado por una. nave: aérea"

reglas relativas a la ocupacidn ;::gnradora“de
naves aéreas".

Establece‘las condiciones en las cuales el a-
Creeddf tiene derecho a embargar las naves aé

reas, .y que naves aéreas estdn excluidas del-

“secuestro. asegurador (las destinadas exclusi-

vamente al servicio de un Estado).

La:.-"Convencién sobre la unificacién de ciertas

reglas relativas a los dafios causados. a tércg

ros en la superficie de la tierra por naves" -
e . Dy . o

aéreas

Para esta Conven01on se. fleO el 30 de ,sep-

tlembre de 1938 en Bruselas, Belglca un ‘Proto

cclo - Adlclonal que prec1sa el monto de 1as in

demn;zacxones para este tlpoide'daﬁos.

En esta Convenclon sejseﬁalaba (art;"z):Que -

los danos‘c asados”’

1o a- personas o a blenes que se: encuentran ‘en

vtlerra dan derecho a 1ndemnlzac10ncs con base

‘a. la szmple manlfestac1on que-el: dano eXlSte—

2.1.3. E1 Convenio de Bruselas de 1938 "sobre asistencia-
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y salvamento de aeronaves en el mar" <11).

En este convenio se establece la obligacidén de -~
los pilotcé de las aeronaves o de los capitanes de los bar
cos en viaje o préximos a partir, y siempre que fuera razo
nablemente posible, prestar auxilio Gtil a los barcos o ae
ronaves que hayan sufrido un accidente en el mar. A los e-
fectos de dicho convenic, se entiende por as.stencia todo-
auxilio que pueda ser prestado @ una persona'que seren~—

cuentre en el mar en peligro de perecer, aunque solo sea -

dando aviso.

En el supﬁestOVQUe:la,aeroqavg o ‘buque fuesévsal—
vado, el explotador de la aerbnave asistida o quien fuése—
considerado propietario o ahmador del bugue asistidovaebe-
r4 pagar una indemnizacién. Dicha indemnizacién no pué@e.—
exceder de 5G,000 francos por persona salvada y si’niheuna

persona es salvada, de 50, 000 francos en total Bn todos -

los casos, la obllga01on del explotador de la aero:

da limitada a ‘la suma de 500, 000 francos."‘

;cabs ’senalaw que durante 1a vida de -

la CINA y al margen:de eoia,'los Estados latlnoamerlcanos—

celebraron dos Conven01ones sobre av1ac10n c1v1l La prlme

ra en 1926, se denomlno Convenclon Iberoamerlcana s_bre A-

viacién ClVll y la segunda,rreal'zada en: el transcurso de-

[11) lena Paz, Juan obh. cit. p. 346-350.
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1928, tuvo lugar durante.la Sexta Conferencia Interameficg
na. En ambas Conferencias los resultados-alcanzados fueron

minimos,por 1o que su eficacia fue muy restringida 12y

2.2. SEGUNDA PARTE.

LA ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL.

Casi finalizada la segunda guerra mundial se abrid
una vez mds el debate sobre la soberania o libertad total-
en el espacio aéreo. En noviembre de 1944, después de la -
Conferencia de Bretton Woods, representantes de 45 Estados
se reunieron en Chicago, Illinois,a invitacidn del Gobier-
no - de ios Estados Unidos, para discutir los lineamientos -
que la av;ac1on civil internacional deberla seguir una vez

flnallzado el. confllcto bélico.

Duraﬁte las pléticas preliminanésj realizadas:en

1es ‘en Estados Unldos hubles »Sldo reallzadas y el Gobler

no- de ese pais tuv1pse mayor 11bertad de acc1on. ;i'*

Aunque»la Unlén‘Sov1et1ca fue 1nv1tada a esta reu

nlén, decllno ‘a- aslstl en el ultlmo momento como protesta

a la a51stenc1a de algunos palses profasclstas como Espanav

y Portugalr‘

{12} Sepdlveda, Cesan 0b. cit. p. 192,
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En las platicas preliminares existiefqﬁ_t?es ten
sis principales sobre la Organizacién que se*i5é aﬁcﬁg€ﬁ;>La
primera, propuesta por Australia y Nueva‘Zelandié,'pfétebdia
un acuerdo supranacional en el que la Ofgaﬁizacién Mundial -
seria quien tendria y operaria todas las lineas aéreas intei
nacionales bajo la &gida de las Naciones Unidas. La segundé-
tesis, propuesta por Canad& y Gran Bretafia, pedfa una aptori
dad internacional solamente para fijar y determinar las ‘vu-
tas, frecuencias, capacidades y tarifas. En contraste, el -
punto de vista norteamericano mencionaba que la éviaéi&ﬁ:,ig
ternacional deberia estar guiada por la libfe'comﬁetencié' y
que la superV1516n Y regulaclén por un organismo: 1nterna01o;

nal deblan ser solo de cardcter tecnlco (13)

: Ln Chlcago, 1as dlscus1ones se centraron en’ las -

doe Unldos, donde se considera que la
3 debe ser finicamente para el sefiala
miento de ld -capa idac de una aerolinea para realizar o no
un servicio,
ter técnic&{

donde el

(13] C§. Coopen. The night to {Ry. US International Aviation Policy at -
crodsnoads: A study of alternative poliedies and thein consequences
en International Organization Primavena 1981 p. 281,
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de la politlca nac1ona1 al ser el goblerno el duefio parc1al

o total de las aevolineas, se pedia un mayor poder para la

Organlzaclonzque se'lb <a;crear. La posicién norteamerica-

na fue la quéven'mayéb'medida se impuso.

Ahora blen cabe destacar que de la Convencidn so
bre Av1ac16n C1v1l Internac1onal emanaron 1o0s 51gu1entes -

lnstrumentos'jurfdlcos.

”1)fE1 Caneﬂiq:#bbré,Ayiagién Civil,Inte?hacio-—

"51to‘Aereo.

3) Un Acuerdo InternaCLOnal sobre TraﬁSlto Aereo.
u) La creac1on de una Organlzaclon Prov151onal so

bre Av1ac16n Civil.

2.2.1. Convenio.sobre Aviacién Civil Internacional.

'de abml de 19us Ac_tualmente -

rea, b) “cuesticnes” sobve la Organlzac1on de Av1ac1on C1v11

Internac1onal‘ y c) cuestlones relatlvas al transporte aég--

reo 1nternanlona1
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Enla pvimera‘bértgfée deiimita el campo de ‘compe
tencia del convenio. Asimismo, se especifica que ‘los Esta-
dos miembros no deben utiliiar a la aviacidn comercial con
fines incohpatibles al espiritu de la Convencidn y se enu-
meran las veglas de vuelo que las aeronaves deberdn respe-
tar. Entre éstas Gltimas se destaca el respeto de las deno
minadas zonas prohibidas, las medidas para facilitaffiagng
vegacidn aérea y las normas y métodos que debepép‘ser ob--

servados.

En la segunda parte se establece lé cﬁea#iéh, ob-
jetivos, estructura y sistema financiero de'ié Cﬁgéhizﬁjén
de Aviacidn Civil Internacional. Asimismo ge éeﬁélé‘ei,mag
co juridico en el que se desenvuelven las»pelaciqnes{de la
0ACI con iosrdemés organismos especia;izadés-yhl§s Naéio——

nes Unidas. =07 e

En la tercera parte.se tocan aspectos relaciona-

'dos con la infraestructura‘del

aeropuer
tos e instalaciones para’los servicios: 'de la navegacién -

aérea.

2.2.2. Acuerdo Internacional de Servicios de Trdnsito -

aéreo.

Zécuéﬁdéfse'firmé,el‘7 def@igi@mbféudéllguu—
v entf6~én;,ié¢féelf30 de enerc de 19u5. Casivtgdosnloé’;

Estados contratantes de la OACI son partes de este acuer-
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do, M&xico inclusive.

EnvéSte acuerdo se establecieron dos de las deno-
minadas’5 libertades del aire: a) el derecho de una aeroli
nea de-un pais "A" para sobrevolar un pafs "B" en el cami-
no a un pais "C"- yrb) el derecho de una aerolinea de un -
pais npn para efectuar una escala de trénsito en un pais -

|IB" (15)

2.2.3. Acuerdo Internacional sobre Transporte Aéres

La. firma de este convenio'fueiﬁg@ﬁéYiaéiﬁdfnlos -
Estados Unidos 'y posteriormente ‘denunciado pdfféllosfﬁis—;
mos. Este acuerdo fue firmado el 7 de diciembre.de 1844 'y

entré en vigor el 8 de febrero de 1945,

En este‘acuerdo se sefialaban las otras tres liber
tades del alre a saber' a) el derecho de ‘una linea aerea-

de un pals "A" a desembarcar en un pais "B" pasajeros, car'

ga y correo procedentes del pafs de-la 1fnea adrea (pais SR

"A") b) el derecho de una linea aérea de un mals "A B

barcar pasa]eros, carga y correo con destlno al paf :7‘”

tar}pasajeros, carga y ;

2.2.4, ‘Acuerdé Provisional’ sobre Aviacidn Civil Internacio-

{15) TATA/FUAAV, Manual de Fonmac&én de Agentes de pasajes. Undidad 4 p, 3
(16) 1bid. p.
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nal.

Este acuerdo permitid que el 15 de ‘agosto de 1945-
se pusiera en marcha la Organizacién Provisional de Aviacién

Civil, dds'éﬁos antes dq que la OACI iniciara sus labores.

La OPACI de]é de func1onar una vez que fueron fip-

mados los acuerdos de v1nculac1on con el Consejo Econémlco y

Soc1al y'la OACI, proplamente dlcha, se:conv1rt10 en’ organls

mo espe01allzad"’

U En virtud e represehtaba el as-

pecto comer01al de 1 av1ac1 n 1'margen de 1a OACI surgie-
ron, en 1946, los llamados acuerdos bllaterales "Bermuda". -
En este tipo de acuerdos los goblernos 1nvolucrados son los-
que negocian y designan a los transportlstas que cubririn ca
da ruta; asimismo, se determinanrlos pdhtos concretos en el-
otro pais donde el transportista podrd embarcar y desembar--
car pasajeros, carga y correo. En 1978, los Estados Unidos y
la Gran Bretafia firmaron un. acuerdoc, denominado Bermudas Ti-
po Dos, en el cual se hacen algunas modificaciones de estruc

tura (17)

(18)

En 1947 la Asamblea de la OACI aprobd la crea

cién de un Comité Juridico para que realivara las funciones-

[17) Para amplion sobre este punto consultan Loaeza Tovar, Mario. Besamu
das Dos. AndLisis y Perspectivas en X Jomnadas lberoamenicanas de—

??ngiho Aeronadtico y del Espacio, y de Za AviaciGn Comercidl, Pp.

(18) Lena Paz, Juan. ob. cit. p. 34.
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nal.

Este acuerdo permmtlo que el 15 de agosto de 1945~

se pu51era en marcha 1a” rganlzacxon Prov151ona1 de ‘Aviacién

Civil, dos anos antes,de Que 1a OACI 1n1c1ara sus labores.

La OPACI de]o de fun01onar una‘vez que fueron fir-

mados los acuerdos de v1nculac1on con el COﬂSEjO Econémlco y

Social y- la OACI, proplamente dlcha, se’ conv1rt10 en: organls

mo especlallzado. jf4 

robl maéique”représéhfaba el as-

margen de;la OACI ‘sSurgie-

uerdos bllaterales "Bermuda" -

gob,ernos 1nvolucrados son los-

Que neg6¢;qn lesigne 1os transportlstas que cubrirdn ca

da rutaj asimi mo de ermlnan 1os puntos concretos en el—

otro pals donde el transportlsta podra embarcar y desembar--
car pasajeros,~carga y'correo; En 1978,. los Estados Unidos y
la Gran Bretafia firmaron un. acuerdo, denominado Bermudas Ti-

po Dos, en el cual se hacen algunas modificaciones de estruc

tura (17).

(18)

En 1947 la Asamblea de la OACI aprobé la crea

cién de un Comité Jurfdico para que realizara las funciones-

{17) Para amplian sobre este punto consultan Loaeza Tovan, Mario. Bernu
das Dos. Andlisis y Penspectivas en X Joanadas Tbenoameni canas de-

g?necha Aenonaitico y del Espaciv, y de fa Avidei6n Comencidal, p.
78

(18) Lena Paz, Juan. ob. cit. p. 34,
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del CITEJA. A este comlte se le deben, entre: otros, 105 pro

yectos de lo',slgu;entes convenlos.

2.2.5.vC6n§eﬁioé relativos a 14 responsabilidad del’ portea-

dor.

Eﬁilbfqde seiﬁefiéﬁéfa'la;responsabilidad del por
teador se han,eiabdfadbﬁlb$i§§h§enios'que a continuacibn se
enumeran: i e

a) "El1 éoﬁvéﬁio pafaz1a~unificaci6n de ciertas re

.glas relativas al ‘transporte aéreo internacio-
nal firmado en Varsovia el 12 de octubre de -
1929, modificado por el protocolo de La Haya -
de 1955". Este Convenio modifica al Convenio -
de Varsovia en lo que ée refiere a los limites

de responsabllldad No obstante, presenta la -

mlsma dlflcultad d' su»preqeceson en_su,apl;cg

b)

real1zado por:qu1en_“

: contractual" con001do como Convenlo de Guada—

1ajara de 1961 (20),

(19) Mapelll, Ennique. ob. eit. p. 45-46.
(20) Lena Paz, Juan ob. cit. p. 34.
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d)
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Este Convenio determina la responsabilidad en
los casos en que el transportista contractual-

y el transportista de hecho no sean el mismo.

"Protocolo que modifica al convenio para la u-
nificacién de ciertas reglas relativas al trans
porte aérec internacional firmado en Varsovia-
el 12 de octubre de 1929, modificado por el -
protbcolo hecho en Lé Haya el 28 de septiembre

de 1§55, firmadcrén la Ciudad'de,GuaﬁemaIé_énf
19710, k o A B
De manera similar al’ Protocolo-de la Haya las-

modificaciones de este Convenio se refieren a
los limites de responsabilidad del porteador.-

Cabe sefialar que todavia no ha entrado en vi--

gor.,

Los Protocolos de Montreal de 1975.

En estos~Prbtoéolos se introducen como moneda4

a 1os derechos espec1ales de giro-en 1ugar de ;7_

Ve

1os francos p01nuare. No obstante, esto= han
tenldo una aceptac;on muy 11m1tada por 10 que—"i

todavia no han entrado en v1gor.

Los Protocolos de Montreal comprenden cuatro -

protocolos v un'

kAptafF;nal.

. E11Pndf§cbi Vdicibﬁél:N; 1. modlflca al Con
veﬁiafbaf vla unlf1¢ac1on de ciertas reglas re
larlvas al transpovte aéreo 1nternac1onal fFir-

mado en Varsovia el 12 de octubre de 1929.
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El Protocolo Adicional N. 2 modifica al -
Convenio para-la unificacién de ciertas reglas
felafib@g‘él‘trénsporte aéreo internacional -
fiéﬁaéoyeh_Vérsovia el .12 de octubre de 1929,
mbdificadp‘pbr el protocole hecho en La Haya-

el 28 de septiembre de 1955.

El Protocolo Adicional N. é modifica al -
Convenio para la unificaciédn de ciertas reglas
relativas al transporte aéreo internacional -
firmado en Varsovia el 12 de octubre de 1929,
modlflcado por los protocolos hechos en ' La Ha

ya- y Guatemala

El Protocolo N. 4 modifica algunas termino

~ylog1as del Convenlo de Varsovia de 1929
El CohitérJuridico de la 0ACI en su {ltima remﬁﬁn,
celebrada en Montreal Canada ‘en abril de 1983, senalo la -

necesidad de unificar en un sdlo documento el "51stema.de -

responsabilidad de Varsov1a" lo que redundaria en rbenefl——"
cio tanto de los transportlstas como ‘de ‘los usuarlos.»SJn -

embargo, existe un gran problema, los limltes de responsab1

lidad propuestos en el Protocolo Ad1c1ona1 nﬁmero 3 r

treal son muy elevados ¥ ex1sten pocas p051b111dades de que

entre en vigor
tocolo-no-entr ience con

la elaboracisn
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Ahora blen, al margen de los Convenios que han si’

do elaborados por e  Comlte Juridlco de la 0ACI sobre la 5,

responsabll,da {del porteador, se encuentra el’ Acuerdo de -

Montreal de 1966

. La firma de este Acuerdo fue promovida por los Es
tados Unid delconsidefaban’que‘los 1imites estableci
dos en el Slstema de Varsov1a eran exce51vamente pequenos.—

EsterAcuerdo entrd en’ vlgor ‘el W de mayo de 1966 (21)

El Acuerdo de Montreal suscrito pob casi foaés -
las lineas aereds, establece un limite de responsabllldad -
para cada pasajero en caso de muerte, heridas:u otras le31o
nes corpovales hasta 75,000 dflares americanos. Este acuer-
do {inicamente apllca para aquellos pasajeros que realicen -
viajes iniclados, con destlno o) con parada 1ntermed1a en -

los Estados Unidos.

2.2.6. Convenios sobre responsabilidad por dafios a terceros

en la superficie.

(21} Mapelti, Ennique ab. cit. p. 34.
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(22)."...51 se apli-

Al respecto, Lené Paz senala
caran las normas de dereché comin sobre responsabilidad ex-
tracontractual en los casos dé dafios ocasionados por aerona
ves, la victima tendria que probar la culpa del explotador-
o de cualquiera de sus dependientes para obtener la perti--
nente reparacién, con lo cual los prejuicios provenientes -
del acoxtecimiénto de fuerza mayor serfan a su cargo, sin -
contar con los ‘inconvenientes con que7tpopegari§vpana'pf9dg

cir aquella“prueba’:

' ’ ~En-virtud de qué'la Conﬁencién sobre.laruhifica——
cibn ‘de Eiéftas reglas rela;iQas a‘daﬁosﬁéauéadoé pépiaepo_
naves a terceros en la‘shterficie fracasd en su.aplicacién-
précfica, Gnicamente tenfa § rpatificaciones antes de la -
creacién de la OACI, el Comité Juridico de esta ﬁltimarpre-
paré un proyecto de Convenio'para reemplazar.a su similar -
de 1933. Este'prOQeCtb;fuefsometido a consideracidn de la -

Conferencia Dip;omégiq§dqglébrada en Roma en 1952,

‘El Convénibsﬁobre dafios causados a terceros en la
superficie por aeronavés extraﬁjeras, tiene como finalidad el
“"garantizar una réparébién equitativa a la personas que Su-
fran dafios causados en la superficie por aeronaves extranje
ras, limitando al mismo‘tiempo, en forma razonable, el al--
cance de 1as responsabi1idades origihadés por dichos dafios-

con el fin de no entorpecer el desarrollo del transporte ag

(22} Leha Paz, Juan ¢b. cif. p. 309.
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. ; R 23
reo internacional ( d).

2.2.7. Convenios para la represién de actos ilfcitos  come-

tidos a bordo . de las aeronaves.

A fin de evitar que se incremente el'hﬁmegbtdé ag
tos ilfcitos cometidos a bordo de las aeronaves, la AéamF-
blea de la 0ACI, en estrecha correlacién con el Comité Ju-
ridico de esa Organizacidn, ha elaborado tres Convéﬁibs. -
Sin embafgo, estos convenios no han alcanzado una total a-

ceptacidn entre los Estados. contratantes:

Los convenios que hast ~momento . se han adoptado

son:

(23} Mapellf, Ennique 6b, eit, p. 79.
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c)

H3;—
los Estados, £) dlap051c10nes varlas, “g) diﬁ
p031c10nes finales. o B
Sin embargo, cabe destacar algunoé de los in-
¢onvenientes que tiene: a) en algunas ocasio-
nes se permite la aplicacidn de valores subje
tivos al sefialar en su articulo 11 "..., o -
sea inminente la réalizacién de tales actos"

v b) no se especiffica ei tipo de sanciones!que

se deberiar de aplicar a los infractores.

Convenio para la represién del apoderafiiento-

,ilicitd de aeronaves (La Haya, 1970).

Este»Convenio fue adoptado en la Haya,~Holan—

’dalél‘16 de diciembre de 1970, y a d1ferenc1au7

,del de TOklO ha tenido una Felatlvc aceptaﬁ-‘

(3

‘ 0165.

En este se: tlplflca al apoderamlento 111c1to- .

de unataeronave de 1a 51gu1ente‘maner

cualquler otra forma d ihfimidaéién'alguién-

se’ apodere d evo’ave, ejerza el controlz

de: la

\“_sma, o 1ntente cometer cualqu1era de

tales actos.‘ ;:f

Convenlo de Montreal para la represlon de ac-

tos 1lic1tos contra la seguridad-de’ 1a avia=s

'016n 01v11
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Este,coﬁvenioifue firmado el 23 de septiembre
de'1971 y éuycémpo de accidén es la represidn-
devlés’actdé ilicitos que se cometan a bordo-
de las-aeronaves que no se encuentren inclui-
dos én el Convenio de la Haya, tales comoc la
destruccidn de aeronaves, la destruccidn o da
fios en las instalaciones de la navegacidn aé-
rea, la facilitacién de informes falsos y he

chos de naturaleza andloga.

2:2.8. E1 Convenio de Ginebra (1948) sobre reconocimiento in-

ternacional de derechos sobre aeronaves.

En el segundo periodo de sesiones de la AsambléaQ
de la OACI, celebrado en Ginebra Suiza en junio dekléga,‘ée a
probd un proyeéto de convenio sobre reconocimiento.intebnacig
nal de depgchqs spbre aeronaves, que tiene por objefo‘la Ppro
teccién de las garantias constituidas en seguridaa de créditos
aeronaiiticos. No establece un pégimenrlégal internacional uni-
forme, sinc que fijéklas reglas para resolver conflictos de le

ves.

‘Seglin 1o estipulado en el articulo 4 del citado -
convenio los Estados. contratantes se comprometen.a reconocer -
como créditos preferenciales a:

a) Los relativos .a remuneraciones debidas por el

salvamento de la aeronave.

b) Los concernientes a los gastos extraordinarios
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indispensables para:la conservacidn de la ae-

ronave

convenio los“E

é)'Ei°deréCho de propiedad sobre las aeronaves;
ﬁb) El derecho acordado al tenedor de una aeronave
para adquirir su propiedad por compra.,’

c)~El derecho a la tenencia de una aeronave orlgl»

’garantia del pago‘de una deuda,_

Ahora blen, aparte de la OACI ex1sten una ‘serie -
de Organlzaclones de cardcter prlvado que lnfluyen en la regu-

lacidn del transporte aéreo internacional, ‘tales como ‘2“)

a) El1 Instituto de Derechoc Internacicnal consti--
tuido en Ginebra en 1833,
Dicho instituto se dedica esencialmente a cues

tiones de derecho aéreo y de derecho espacial.

b) El Comité Juridico Internacional de la Aviacién

(24) Llena Paz, Juan ob. cit. p. 34-36.
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fundado en 1909.

'Fsta constltuldo por ‘un grupo de jurlstas in-

'dependlentes que tratan de lograr una 1eglsla

cién. internacional uniforme.

La Asociacidn Internacional de Derecho que ‘a

partir de 1917 ha abocado sus esfuerzos a es-

~tudiar temas relacionados con el derecho aéreo.

La Asociacidn Internacional de Tradfico‘Aéreo.

“Fue creada en 1919 y dejd sus fUncionés'ien =

 19“5 a la Asociacidn Internac1ona1 del Trans—

(25)

Esta Asoc;acxén se preocupo fundamentalmente-

por el problema de concatenar los horarlos e

'fltlnerarlos en las rutas aéreas 1nternacxona—

leS'para integrarlas en una sola red,

En sintesis se puede concluir que gracias a la vo
luntad de los Estados se ﬁan creado dos organizaciones inter
nacionales cuyo objetivo ha sido la unificacidn de las nor-
mas y reglamentos del transporte adreo, asi como el realizar

recomendaciones sobre aspectos técnicos.

En lo que toéa a.la primera de estas organizacio-

la Comlslon Internaclonal de la Navegacidn Aérea, se -

puede sefalar que su v1da Fue muy corta debido, en gran par

(25) Esta Asoclacidn send analizada en La secedlbn relativa a Las tani-
fas en el pagximo capftulo.
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te, al concepto de universalidad que sus fundadores tuvieron.

No obstante, cabe destacar que la CINA, en coordi
nacién con el Comité Internacional de Técnicos y Expertos -
Juridicos Aéreos, elabord importantes convenios que hasta o

la fecha regulan el transporte adreo internacional:

1) Convenio para la unificaciédn de ciertas‘réglaé
relativas al transporte aéreo internaciona;_ ¥7
firmado en Varsovia, en 1929, 7 ;

En éste se establecieron limites méﬁimos derrg§
ponsabilidad para el porteador y,seyaqterminé-
la diferencia entre transporte sucesiVouy com-

binado.

2) Convenciéh Aérea _de Roma de,1933:'

En dlcha conven01on se crearon'las b’sea para—

la postev;or elaborac16n de los Conven;os _scbre

‘derechos sobre’ aeronaves’y sqbre~danos causados

a terceros en*la'superfidicﬁ

3) Convenlo de Bruselas de 1938

Es el f{nico que se ha flrmado hasta el momento

para la regulac;on de a/a51sten01a y salvamen

to de las aeronaves eniel mar, .

En lo velativoia Ya Organizacién. de Aviacién Civil

Internacional cabe destacar. que en su calidad de organismo-
especializado del sistemaideﬁléSANacipnes!Unidas ha-casi al
canzado la universalidad, debido a que es'muy reducido el -

nimero de Estados que no son miembros de la misma, y menov-
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la impoptancié_qué’éétos,tienen,dentro del total del tradfi-

co aéreo mundial

“Enl ‘orden ‘cronolégico se pueden dividir a los ccn-
venios -elaborados por estaorganizacién en aquellos que sip
vieron para’ su creacidn y agquellos que fueron elaborados -

propiamente por ella.

Entre los del primer grupo se encuentran el Conve
nio sobre Aviacién Civil Internacional, el Acuerdo Interna-
cional de Servicios de Trénsito Aéreo, el Acuerdo Interna--
cional scbre Trénsito Aéreo y un Acuerdo Provisional - sobre
Aviacidn Civil Internacional. De éstos, el més relevante es
el Convenioc sobre Aviacidn Civil Internacional ya que a - tra
vés de dicho instrumento Se crea propiamente la OQACI. Asi--
mismo, en los 18 anexos que lo conforman se contemplanrqasi
todas las cuestiones relativas a la aeronavegacidn, tales -
come el transporte de mercancias peligrosas.bel reglamento-
del aire, las radiocomunicaciones y las télegomunicaciones,

las ayudas a la aeronavegacién, las matriculas, etc:

dos

los
darfian todés;ibs, onveni s;ﬁél'llémado Sistema de Varsovia-
o con&enibérfglat;vqsga
porteador. Eﬁ;elfségﬁnao¢subgfupo se pueden ubicar a los "~

convenios para 1a represién de actos ilfcitos a la‘aviacién

a responsabilidad subjetiva’del -
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civil, a través de los cuales:los Estados miembros de la Or
ganizacidén han tratado‘de”aumenfar”la seguridad de'éste'me-
dio de transporte.,En los ultlmos dos subgrupos se encuen-—

tran respectivamente los convenlos relatlvoa a los derechos

sobre las aeronaves, y los relativos -a dafios a‘tercero
la superficie (&stos Gltimos se ‘basan en un-sistem

ponsabilidad objetiva)l,

Ahora blen,ba pesar de la ex15tenc1a de toda esta
gama de instrumentos juridlcos, las def1c1en01as 1ntrinsecas
y el escaso nlmero de'Estados:que los hgn ratlflcado, dan -
pauta a que en cada periodd de gesiones,de la Asahblea de -
la OACI se aprueben resoluciones y se encaminen esfuerzos -
para perfeccionar el marco jurfdico en ‘el que ée desenvuel-

ve la aviacidn civil,

Finalmente, no se puede menospreciar el alcance -
que tiene la vigencia de un acuerdo a nivel privado en la -
regulacidén de los lfmites de responsabilidad del porteador
en vuelos 'de' y 'hacia' los Estados Unidos y que afecta, en
cierta medida, la importancia que la OACI tiene como ente

regulador a nivel internacional.



CAPITULO TII.

50. -

DESARROLLO DE- LA  AVIACION. CIVIL INTERNACIONAL
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Una vez que ya se ha ubicado a la av1ac1on c1v11-
en un marco eCOnOmlCO y Jurldlco, estlmo convenlente anall—

zar el desarrollo que ha tenldo este tipo de transporte.

El presente Cdpiiulo tiene como finalidad el ser-
vir como marco de comparac16n, a nivel general, del desarro
llo de la aviacidn comercial, especificamente de 1870 a -
1982. Para fines prdcticos se dividird en dos secciones: a)
en la primera se revisard someramente el desarrollo de la a
viacidn comercial desde sus inicios hasta 1970, y b) en-.la
segunda seccidn se desarrollaran algunos aspectos imporfahe
tes que han influido y son el resultado del desarrol;c* del

trafico aéreo.

3.1, PRIMERA PARTE.

EL DESARROLLO DE LA AVIACION CIVIL:bESDE'SUS INICIOS HASTA-

1970.

3.1.1. Origen de la aviacidn comercial

E1l nacimiento del transporte aéreo puede ubicarse
en las primeras décadas del siglo veinte. Su creacidn fue -
motivada por necesidades militares y no para fines comercia

-
les.

Los primeros vuelos con cardcter comercial fueron

los utilizados para el transporfe‘de mercancia postal . La-

causa de ésto’erron'las“difiéuitades'iniciales que presen-
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taba el transporte de pasajeros por su peso y por la necesi
dad de un minimo de seguridad comprobado, y a las caracteris
ticas de la mercancia postal: necesariamente urgente, de pe

50 ligero 'y con tarifas rentables (1).

Los primeros vuelos comerciales. que transportaron
pasajeros se realizaron en Alemania, donde tras la derrota-
sufrida en la primera guerra mundial, michos pilotos se que
daron sin trabajo. De esta manera, la Deutsche lLuftfederrei
inicid en 1919 sus servicios con un vuelo entre Beriin y -

Welmer, continuando posteriormente hasta Hamburgo.

En marzo de ese mismo afio, los franceses realiza-
ron los primeros vuelos comerciales internacionales, de Pa-
ris a Bruselas;y a:Londres. Unos meses mas tarde, los britd
nicos comenzaron: a efectuar vuelos comerc1ales 1nternac1ona

les (2)

lidacién de’u

aviones édecuadbs dantes re'tos de guerra eran uti

lizados para e tar‘ a os,osa construcclon ‘de otros nés -

convenientes. Las, eronaves ut1117adas no:eran rentables, -
por lo que’ con: objeto de que se pudiera consolidar el trans

porte aéreo algunos_de los Estados més adelantados estimaron

(1) Cano GancAa Gabn&el EL znanbponte alreo en-Espada p. 16.
{2) 1bid p.
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conveniente subvencionar a. las incipientes compariias aéreas.

Gran Bretafia fue ‘el primer pgis en hacerlo (1922),

Medlante la 1ntervenc1on financiera de los gobler
nos se logro 1ncrementar répldamente el radio de acc16n de

las aeronaves.‘En 192u Charles Linderbergh realizf un vue-

lo entre Nueva York ¥ Parls en 33 horas, 39 minutos.

k Eﬂjest7;mismo afio las compafiias aédreas ya estable
cidas'coﬁb 1é Deutséhe Luftreederei, Svenska Luftratit AB,
KLM Y Brltlsh Alrllnes continuaron buscando pasajeros afln

de no tener que abandonar Jlos logros alcanzados.

A lo largo de esta &poca, los blplanos 51gu1eron-

dominando la escena de la aviacibn civil comerclal ‘la

vuelo de los Hermanos Wright en 1903,

3.1.2. Desarrollo de la aviacién de 1930 a 19u5.

La reduccidn del tiempo de vuelo fue uno de los -
principales objetivos que se buscaron en esta €poca, y a -
diferencia del perfodo anterior,. los'Estados Unidos aumen-
taron notablemente su partlc;paclén en el total del trifi-

en

El 8 de febrero de 1933 se realizd el vuelo de -

prueba de un nuevo modelo, el Boeing 247 ‘construido en Sea
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tle. Este modelo, adquirido por la United Airlines, dismi--
nuia en 6 horas y 45 minutos el vuelo de costa a costa en-
los Estados Unidos del realizado por la Transcontlnental and
Western Air (TWA), que era la operadora mds veloz en esos a
fios. A pesar del deseo de la TWA por comprar dicho modelo,

la existencia de un acuerdo financiero previo entre laBoeing
y ia United Airlines hizo imposible que la TWA pudiera com-
prarlo. En este contexto, la Douglas Aircraft Company pre-
sentd, el primero de julio de 1934, un modelo cuyas caracte
risticas eran similares a las del Boeing 247, el DC-1 (3).

De esta manera, puedp decirse que surgid la hoy tan conocx-
da rivalidad entre las compafiias Boelng y McDougTas en ,ios

Estados Unidos.

Es en estos aﬁ05~cuando“1 v1ac10n norteamerlca-

na entra en la escena de la av1ac16n europea, a través de -

la compra de 5 DC-2 por‘l KLM ¢ A31mlsmo, se puede sefialar-
que a partir de 193% los Estados Unidos han ocupado el pri-

mer lugar mundial por el nlmero de pasajeros transportados.

A mediados de-la ddcada de los treintas se empeza
ron a utilizar comercialmente los equipos DC-2 (para 14 pa

sajeros) y DC-S'(péra;217pasajeros) de la Douglas Company.

En 1941 mis de or clento de la aviacidn comercial regu

(M)

lar norteameri utlllzabd este G1timo modelo

{3} Chartes, David The story of aireragt, seven decades of powered -
ight p. 56.
(4) 16id. p. 61.
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De 1935 a 1943 la construccidn de aeronaves tuve
un gran auge. Los paises con posesiones coloniales como Ita
lia, Francia, Gran Bretafa y Holanda buscaban ampliar el al
cance de los vuelos para poder unir a sus territorios; a la
luz de lo cual se desarrcllaron los modelos Junker 52 y Dou

glas pe-u %),

Sin embargo, todavia era la época de los hidroa--
viones y solamente después de finalizada la segunda guerra-
mundial se iﬁiéié una nueva era en la aviacién comercial,ya
que el conflicto bélicc cred la necesidad de fabricar mode-
los con mayor velocidad, alcance y capacidad. Dichos modelos
serian utilizados, con algunas adaptaciones, por la a?iacién

comercial.

3.1.3, La aviacién comerclal a partlr de la segunda guerra—

mund1a1 hasta 1970

Como ya- se. menclono, 1a guerra provocé que 1os
paises beligerantes tuv1eran la n
tropas a largas distancias, por lo que 1as companias oons—-

tructoras de aeronaves crearon nuevos modelos para satlsfa-

cer estos requerimentos. En este contexto se con truyeron -
los siguientes modelos: a) el .,oc?heed Super Consfellatlon,

'cnyheed L1649

b) el Boeing 377, c) el Douglas pC- 7 y d) el‘

(6)

A Starliner Los dos ultlmos modelos alcanzaban una -

(5] Du Jonchay, Tvan Les grands transports mondieux p. 10.
{é) Monday, David Airchaft p. 60.




velocidad superior a les 500 kildmetros por hora,

Dicho renacimiento de la industria aeronaflitica ci
vil se llevé a cabo en los Estados Unidecs y marcé el -final-

de la época que precede a la era de los turborreactores.

El'2 de mayo de 1952 se inagurd oficialmente la -
era de los - turborreactores con el vuelo del Comet 1, en ser

vicio de la:BOAC, de Londres a Johannesburgo.

DeinSSVa 19864 las aeronaves representativas'fue—
ron el :Boeing 707, el Douglas DC-8, el Douglas DC-7 y el DH
Comet IV. Estos modelos incrementaron a 900 kilémetros por-

hora: la velocidad de crucero.

El 9 de febrero de 1969 la Compafifa Boeing anuncid
la construcc;én del prlmer avién de cabina ancha, el Boeing
747, con001dp unlversalmente come "jumbo". Inmedlatamente -

la Douglas y la Lockheed desarrollaron modelos 31m11are= de

cabina ancha. Entre los nuevos tlpOa de aeronaves se encuen

Airlines el 26 .de abrll de 1972

La hlstorla del transpovte aereo ha demostrado,_f,
casi conv1noentemente, QLe los pasajeros prefleren volar en
los tlpOS de aeronaves. que desarrollan mayov,yelQCJdad,en
una ruta determinada, tanto en los viajés de.negooicsiygqmo

en los de turismo.
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Al respecto, cgbe seﬁalaf que desde 1962 la British
Alrcraft Corpbratiodry 1a“SUG;Aviétidnr(ffancesa) acordaron
colaborar en la construéciSn de un tpansﬁorte supersdénico -
(SST). Esta aerdﬁave, éonocida cominmente como Concord, rea
1izd su primeb vuelo el 2 de marzo de 1969, dos meses des -~

pués que su similar soviético.

Sin embargo, a partir de 1971-1972 la economfa -~
mundial neo evoluciond come en la época de la posguerfa. A -
partir de estos afios.las aerolineas se vieron fueftementé -
golpeadas por la recesién econémica, la inflacibn, las -fluc
tuaciones monetarias y las denominadas crisis ehergéfigés‘{
Consecuentemente, la produccién de aviones de mayor capaci-
dad y alcance, previstos por el desarrollo anteridr; se es-

tane6.

En sintesis, la aviacién civil comd medibrdé trans
porte tiene sus origenes en la segunda década del presente-
siglo. En una primera instancia, fue utilizada para el trans
porte de mercancia postal; posteriormente, despuds de com--
probar un minimo de seguridad y una relativa mayor velocidad
que los otros medios empleados para la movilizacién, la a

viacidn fue utilizada para transportar personas.

Hasta mediados de la década de los treinta los go
biernos europeos fueron los principales promotores de la a-
viacién. .Entve las:razones fundamentales que &stos tuvieron

se encuentran: la necesidad de que un- medio wveloz de trans-
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Al respecto, cabe ‘sefialar que desde 1962 la British
Alrecraft Corporatlon y la Sud Av1atlon (francesa) acordaron
colabopar en 1a cpnstvqccién'de un transporte supersdnico -
(SST) . EstaraerohaVe,'é¢nocida comiinmente como Concord, rea
1iz6 su primer yﬁélo'el 2 de marzo de 1969, dos meses des--

pués que su'similar soviético.

- 7 Siﬁ'émbérgo, a partir de 1971-1972 la economfa -~
~mundial no evoluciond como en la época de la posguerra. A -
ﬁéftir de estos afios las aerolineas se vieron fuertemente -
gdlpeadas por la recesidn econdmica, la inflacidn, las flug
tuaciones monetarias y las denominadas crisis. energéticas .
Consecuentemente, la produccibn de aviones de mayor capaci-
dad y alcance, previstos por el desarrollo anterior, se eé-

taneb.

En sinte51s, la av1a01on c1v11 como medlo de trans

porte tlene sus(origenes en la segunda decada de1=presente—

51glo. En una ‘Primera 1nstanc1a, fue ut111zada para el-trans

porte de mercancia postal posterlormente, despues de com--

probar un minlmo de segurldad y una relatlva mayor ve locidad

que los Otro medlos empleados“para la mov111zac16n, la a

viacidn  fueut llzadi,para transportar personas.

ta medlados de 1a decada’de los trelnta los go

blernos europeos,fueron Jos” pr1n01pa1es promotores de la a-

iacién. Entre 1as razones fundamentales que estos tuv1eron

se encuentran:’ la nece51dad de que un medlo veloz de trans-
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porte los uniera con sus cclonias, y la falta de capital su
ficiente en el seétor privado para la implementacién de un

sistema de transporte aéreo.

A partir de 1935 los Estados Unidos empezaron a -
ocupar un lugar importante en .la aviacidén civil, tanto en -
lo relativo al transporte de pasajeros y mercancias como en

la fabricacién de aeronaves.

Después de la segunda guefra mundial ‘comienza el~
periodo que se ‘denomina comoc 'renacimiento' de la aviacién,
mismo que se prolongd hasta finales de la década de los se-
sentas. En este pGPlOdO se 1ncrementa notablemente el parque
mundial de aviones, asi como el alcance y la velocidad cru-
cero de los mismos. Por otra parte, los Estados Unidos se
consolidan como el primer fabricante de aviones y sus aero-

lineas, en conjunto, hacen de este el prlmer pals en 10 que

toca al nimero de pasajeros-kllémetro y toneladas-kllometro

transportados.:

3.2. SEGUNDA PARTE

' LA AVIACION COMERCIAL A PARTIR DE 1970.

mercial- des

los factores:

aviacidn coémercial.

3.2.1. Factores:queiinfluyen en 1:

Se puede ‘dividir a-los factores que afectan "a la
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aviacién comercial-en dos clases: a) ‘los factores externos

y b) los factores. internos.,

Dentro de 1los primérééise°éncﬁeﬁtraﬁ el desarrollo
econdmico en general, elvcomefcio ihternécional y lés ten
dencias del turisho. Entre los factores internos se pueden-
mencionar los incrementos en los costos de las lineas aéreas,
la viabilidad econdmica del transporte aérec y los problemas

para utilizar la oferta disponible.

a) El desarrollo econdmico en general.

Parte de las fluctuaciones en el iIndice de creci-
miento del trafico aéreo en el pasado se pueden explicar, en
gran medida, por las fluctuaciones en el Indice de desarro
llo. El desarrollo econdmico origina un aumento de los in--
gresos per cldpita, €sto tiene repeféusién'eﬁ el nivel del -
poder adquisitivo del éonsumidor'y en ia capacidad'para rea
lizar viades de placer; La défivfdéd comercial tiene un im-
pacto en los viajes de hegpqibfy en el trifico de carga aé-
rea (7). Mis adelante sewébstharé la relacién que ha exis-

tido entre la 51tua016n econémlca mundial desde 1970 y el

desarrollo de la av1ac1on comevrlal

b) E1 ¢Qmé6cio{interhacional y el turismo,

(7) OACI Exdmen de La ALIuﬂC&Jn econdmcca deﬂ tnanépoate aéneu 1969-
1979 p.33.
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aérea. Cabe destacar que entre 1960 y 1976 el comercio mun-
dial de mercancias crecid a un promedic anual del 7.u4%, el
comerzio de las manufacturas a un ritmo del 9.1% y el trdfi

(8)

co regular de carga aérea crecid a mds del 15% anual

£n lo que toca al turismo, cabe sefialar que ‘la de
manda de viajes estd estrechamente vinculada con los ingre-
sos reales de los habitantes,ya que los viajes de placer: y
por otras razones personales constituyen un elemento -impor-

tante en el nivel del trdfico de pasajeros por via aérea.

En esto Qltimo, cabria destacar la creciente im--
portancia que los gobiernos estdn otcrgando a‘la creacién -
de una infraestructura turistica y al ofrecimiento.'de "pa--

quetes" para promover el -uso del avién entre los'habitantes

de un Estado.

) Los :

progre51vo de 1as aeronaves mas v1e3as.

El reequ1pam1ento de 1as 1ineas aéreas estd influ

enciado por: la nece51dad de satlsfacer el -crecimiento pre-

(&) OACT ob. cit. p. 37.
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visto de la demaﬁda, aprovechando, en lo posible, las econo
mias que. ofrece la nueva tecnologla ‘aeronafitica. Esto es, -

implica el reemplazo y-la expansién (9)

 FQf;dtfa parte, el probiema en las variaciones de
la deménaé y;lés niveles de tréfico redundan en un mal apro
vechamiéﬁfo‘dé'los recursos. Dicho de otra manera, a medida
que aumenta el traflco se crean nuevas necesidades de recur
sos para atender al tréfico ciclico y de punta, por lo tan-
to, los costos para el explotador. .y el usuario son mds altos

que,si'la'demanda fuese uniforme.

d) La viabilidad econbmica del transporte aéreo.

La viabilidad econdmica en el transporte aéreo no
se ha alcanzado en los ﬁltimos afios, a pesar de ser una con
dicién indispensable para el desarrollo.de este medio. Cabe
destacar que tanto en el caso de los transportistas regUla-
res como en el de los no regulares se han reglstrado n1v;les

muy reducidos de: rentabllldad

Sobre el partlcular cabrla 1nd1car que el descen-

so del tréafico mund1a1 en: la ultlma decada y el modelo de -
crecimiento prev1sto para 1os pP6leOS anos representan dos
desventajas. En primer termlno, los transportlstas no podrén,

seguramente, reducir los costos mediante un aumento en el -

-

(9) Segin estudios de £a OACI en La presente década, a difencncia de fLa
de Los setentas, el reequipamiento de Las aerolineas serd estimula-
do por La disponibilidad de vatrios tipos de aeronaves de fuselaje -
ancho con capacidad para 180-230 asientos, atractivos en Los aspec-
tos econbmico y de auldo.
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volumen de operaciones y, en segundo. lugar, se estanca o se
interrumpe la tendencia histérica de incrementar los servi-

cios aéreos que se ofrecen al plblico (nuevas rutas . y.  mis

frecuencias).

En este contexto se puede decir Que laﬁiﬁ¥erveﬁ-_
cidén de los gobiernos en el transporte‘aéred se verd incre-
mentada si no existe una recuperacidn financiera. Cabe.sefia
lar que 1és evaluaciones de las tendencias a largo plazd.sé
han complicado por la incertidumbre que rodea al desarrollo
futuro de ciertos factores, tales como la Indole y el alcan
ce de los servicios aéreos, el equipo y las instalaciones -

requeridos, y los fondos necesarios para su-financiamiento.

Finalmente, cabe recordar quekes muy dificil ajus
tar la oferta a la demanda en virtﬁd de la irregularidad de
esta @iltima. Sin embargo, puede decirse que en los Gltimos-
afios se ha mejorado la utilizacidn de la capacidad, gracias-
a la répida introduccidn de tarifas mds econdmicas.Noc obstan
te, a largo plazo existen pécas esperanzas para que realmen

te los coeficientes de utilizacidn mejoren.

3.2.2. Las tendencias del tridfico aéreo internacional de -

1970 a 1982,

La recesién de 1os afios 1370-1973 tuvo repercusic

nes directas e indirectas.en transporte aérec. Entre é&s-
tas se encuentran:.a)- el 'descenso régigtrédo en la tasa de

incremento del total de pasajeros transportados anualmente:



63.-

en la década anterior el Jndlce de crec1m1ento fue de dos -
digitos mlentras que en’ estos aﬁos los indlces estuyleron -
entre 5 5 Yo B 2 por ciento; b) como consecuen01a de la cri-
sis dg estos}aﬁos‘debe_contarse con’la inflacibén que junto~
con la inésfébilidad monetaria afecta grandemente a las 1%
neas aéréés;‘c) hasta 1973 el kerosenc o Jet-A-1 (carburan
te utlllzado por las aeronaves] era tenldo como . un subpro—-

ducto de poco valoxr (10)

1iiaé,éfeCfos de esta crisis se dejaron sentir du--
rante'1974-1975.'8igui6 la reduccidn en el ritmo de creci--
miento dé,ié acfividad del transporte adreo en el mundo, las
compras de nuevos aviones fueron relativamente nulas debido
a que las aerolineas estaban sobreequipadas. No ohstante, en
estos afios se comercializa el Concord y el Airbus tiene wun

gran éxito.

La situacidn eccnbémica de los pafses que mds atraen
al turismo mundial (los miembros de la Organizacién de Coo-
peracidn y Desarrollo Econdmico) comenzd a mejorar gradual-
mente en el segundo semestre de 1975. En la mayoria de 1los
paises el iIndice de inflacibn aunque descendid (del 14% al-
7%) siguié siendo elevado. Los saldos deficitarios de las -
balanzas de pago y el ajuste de divisas siéuieron ejercien-

do influencia sobre las modalidades de viaje. -

{10) Cano Gareia, Gabrniel ob. cit. p. 33-34,
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No fue hasta 1978 cuando el indice de crecimiento del tréfi
co aéreo fue semejante al experimentado‘en los afios de la -
década de los sesentas. En este afio el aumento del tréfico

de pasajeros fue superlor al aumento del nimero de as1entos

disponibles. Esto se puede atrlbu1r en gran parte, ala -

1mplanta01on de tarlfas reducmdab en algunos de los mercadﬁ

més 1nportantes

ﬁo ‘se: 1n¢01anon tres proyectos d mode

los de av1ones;de~med1ano alcance y de bajo consumo de'com-

bustible: el Boelng 767 de fusela]e ancho y el Alrbus A 310

con capac;dadfpara‘ZOO pasagerOs cada uno, y el,qu;ng}757-

de fuselaje estréchd papa 117 pasajerosiaproxihadahente;

Ahora bien, antes de estudiar la evolucién del -
tréfico de pasajeros es necesaric distinguir entre el trafi

co adreo regular y el no regular.

Al respecto, cabe recordar la definicién que la-

OACI ha elaborado (1%7;

el servicio aéreo internacional re-
gular es una serie de vuelos que reune todas las siguientes
caracteristicas: a) pasa por el espacio aéreo de dos o mis-
Estados; b) se realiza con aeronaves para el transporte de-
pasajeros, correo o carga por remuneracibn de tal manera que

el piblico pueda utilizar todo el vuelec; c¢) se lleva a cabo-

con objeto de servir el trédfico entre dos o mds puntos -- -

(11] OACT Bofetin de fa Enenc 1974 p. 16.
{12} 0ACI Segunda Conferesdcia de Trnanspornte Aéreo Documento 927 Febreno -
1980,

4
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que siempre sdn,los mismos, ya sea ajustdndose a un horario
publicado, d'biéh, hediante vuelos tan regulares o frecuen
tes como parévconstitﬁir una serie que pueda considerarse-
sistemétiqa. El tfansporte aéreo internacional no regular

es aquel que aunque cumple con los dos primeros puntos no
se ajusta a un horario publicado ni tiene una serig’de vue,

lus frecuentes o regulares.

a) El trdfico aéreo internacional regular.

El total del tré&fico mundial de pago interhacio-
nal efectuvado por las 11neas aéreas de los Estados contra-
tantes de la OACI se desarrollo de 1972 a 1982 de 1a 51guum

te manera (13) :4‘

En 1972 el total de pasajeros f?afnﬂsjpér‘tadosfue—

de 450 mlllones : 8.,6%

respecto al ano pE otal de pasa]eros -

fue de 489 m;llones? el 1ncremento correspondlente de 8.7%;

en 1974 lasvgifféé spec 1vas fuer n'de 515 m;llones ye e

5.3%; en 1975 se observo el menor 1ncremento de la: decada'-

el total de pasajeros transportados fue de ssu mlllones y

(13} OACT Tnfonme Aual def Consejo 1981 Doc. 9356 p. 3.
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jo al 6.9%; en 1878, gracias a ls pequefia recuperacidn eco
némica que se,ekperimenté a nivel -mundial y a la liberali-
zacién~devxaé tarifas, el nGmero de pasajeros transportados
fue de 679 ﬁillones ¢on un incremento porcentual de 11.3 -
en relacidn al ‘afic anterior; vy en 1979 el ritmo de éfeci¥~

miento se mantuvo constante 11.1%.

A partir de 1980 el total de pasajeros trénéﬁor—r
tados empezd a disminuir: el total transportado en ese:aﬁo
fue de 749 millones y en 1981 de 743, Los indices de qrééi
miento fueron de -0.7% y =0.8% respectivamente. Esto se de
bid, en gran medida, a que los viajes de turismo a larga -
distancia crecieron en mayor proporcidn que el nimero de -
pasajeros transportados. En 1982 se experimentd una peque-
fia mejorfa del indice del 0.8% al inérémentafse en 6 miilg
nes el nimero de pasajeros tﬁansﬁortados.

Por otra parte, el fndice de incremento promedio
anual del transporte,be#presadd'én’édéajeros—kilémetro, en
el periodo anallaado fue de- 7 9% Los indlces anuales fue-
ron de 13.3% para 1972, de 10 u% para 1973, de 6.2% para -
1974 y 1875, de 9 6% para 1976 de 7. 1% para 1977, de 1k L%

en 1978 (indlce mas alto del periodo anal;zado) ‘deTiBEZ%

1982 se puede

derablemente de'un afio. a otro, salvo pequefias excepciones-
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como en 1970. En este afio el porcentaje correspondiente a -
Europa aumentd alrededor del 12% por la inclusidn de los da
tos sobre la Unidn Soviética; consiguientemente, los porcen

. . . . c (14
tajes correspondientes a las dem&as regicnes disminuyeron ).

La mds clara tendencia del trdfico por regiones -
de 1871 a 1982 (18) ha sido el decremento de la proporcidn-
correspondiente a las lineas aéreas norteamericanas. Estas
descendieron su participacién aproximadamente un 33% (del -
29.1% al 19.4% del total mundial), mientras que las lineas
aéreas de la regién Asia y Pacifico casi duplicaron su par--
ticipacién (del 12.6% al 24.8%). Finalmente, las aerolineas

de Africa, Oriente.Medio y América Latina y el Caribe aumen

taron, aunque en menor medlda, su proporecién dentro del o~

tal mundial. -

cas que prevalecieron en esa époc rsa 51tuac16n e-

condmica a nlvel mundlal tuvo untefecto:mas negatlvo en‘'los

viajes de recreo que en ‘los;.re invos:de nego-

clos.

‘Sin§9§1§§ écada de 1os seten

tas ha existido una tendenc a‘géné 1 ha 1a_la llberallzacnén

de los regiamentos de fletamento en los mercados més “impor

(714) OACT Tnforme Anual def Consejo 1976 Doc. 9188 p. 9.
(15) OACT Tnfenme Anual det Condejo 1981 Doc. 9354 p. 4.
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tantes, los resultados no fueron los esperados. Eétd se de-
bid en gran medida a que los cambios reglamentarlos 1ntrodu,
cieron cierta incertidumbre entre 1os organlzadores de ‘via-
jes,y por otra parte, se destind un porcentaje de la capacg
dad de los vuelos regulares para las tarifas promociona;és,

restando atractivo a log vuelos no regulares,

En 1981, el tridfico internacidnal‘no'regUIai de -

pasajeros disminuyd aproximadamente un 4% (16)

La proporeidn
del trdfico internacional transportédo en vuelos no regula-
res siguid decreciendo hasta llegar al 15%, Cabe destacar -
que a principios de la década de los setentas representaba

mds del 30% del total mundial.

En: 1982 la industria de los transportistas no re-
gulares continud siendo afectada por los elevados costos de
explotacidén y por la gran demanda de viajes todo comprendi-

do como consecuencia de la situacién econbmica.

?i"?1m¢"ﬁex,es ngcesario sefialar que el mercado -
internacional de vuelos no regulares mis importante lo cons
tituye el trifico entre los 22 Estados que pertenecen a 1la
Comisidn Europea de Aviacién Civil (CEAC). El porcentaje de
pasajercs transportados en vuelos no regulares en esta regién
representa aproximadamente entre e1-H0 y el 42 por ciento -

del total de pasajeros transportados en vuelos no regulares,

———————

(76] OACT Ingorme Anual del Consefo 1982. Doc 9356 p. 11,




y cerca del 57% expresado en pasajeros-kildmetros (17).

3.2.3. La Asociacién Internacional del Transppfté'Aéfeé;y la

fijacidn de las tarifas internacionales.

La Asociacién Internacional del Transporfe Aéreo
(IATA) se puede considerar como uno de los organisﬁos priva
dos que han alcanzado mayor universalidad dentro de la aVig
cidén comercial. Fue creada en 1945 con el "propdsito de re-
solver los problemas planteados por la rdpida expansién - de

la aviacidn civil después .de la seguhda‘guerra‘mundiglﬁv(ls).

Las: funciones m&s importanteés’ dé esta-Asociacidn

son:

. bl Estandarlzac16n de documentos de traflco.

c) Cémara de compensa01on (19)

;Ahora blen,,cabria preguntarse por que una de las
pr1n01pales func1ones de la IATA es la coordlnac16n de las—'

tarifas y. hasta qué punto esto es lmportante.

Bn prlmer lugar, no hay que:olvzdar que si“bien -

las tarlfas domestlcas estan su]etas‘exc1u51Vamentecal dere

cho de un Estado, el orden de 1as tarlfas 1nternac1onales -

depende de entldades juridlcam;kte 1gua1es. En el prlmer ca

so, las tarlfas obedecen a‘un orden de subordlnacmon y, en-

(17] OACT Informe Anual del Consejo 1981 Doc. 9354 p. 11,
(18] TATA/FUARV ¢b. oif. Unidad 2 p. 1.
(19) IATA Colaboracitn entxe fLas Lineas afheas mundiafes p. 15.




70.-

. . (20
ol segundo a uno de ceordinacidn .

En séguhdo término hay que recordar que si bien -
desde 1944 la OACI ha sido concebida como un marco normati-
vo multilateral para tratar los problemas técnicos y juridi
cos inherentes a la aviacidn civil iInternacional, en lo que
toca al aspecto comercial el enfoque multilateral ha demos
trado ser m@s espinoso, por lc que quedd abandonado desde -

1gy7 (21

Para la reglamentacidn de los servicios aéreos re
gulares internacionales los Estados recurrieron a “la solu
cién bilateral, dejando al arbitrio de las lineas Vaéreas,
a través de la IATA, el aspecto de la fijacién de las tari
fas de pasajeros y carga aplicables a esos servicios. Les -
servicios no regulares y las tarifas que no tenfan al prin
cipio gran tendencia comercial se dejaron a criterio unila-

teral (22)r

establecidas stancia, por las: Conferencias de

Trdfico de:la unque los gobiernos: servan -

ar; por medio de -acuerdos bilaterales, las

(20) Dachanry, Monique Geographie du transport adnien p. 61.

} Kotaite, Assad Discurdo de aperfura de Pa prnimera sesidn plenaria

de fa Segunda Conferencia de Transporte Aéreo. 12 febrenc 1960,
(22) 1bidem.
(23] Tad Conferencias de Trdfico de La TATA estdr integradas pen 76 de
Los 88 miembros activus de La Asociacibn, quienes participan en a
negocfacidn de Las tarnifas y fLetes., TATA/FUAAV ob. cit. Unidad 2,
p. 3.
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tarifas- de carga v pasa]e que habran de apllcar las aeroli-

neas de51gnadaé (24)

‘Las Conferencias 'réfico orga las por - la

IATA son,siétei

  C§hf€fencié‘de TréficoJNL 1. Su &rea-

e
: —'céhbfende el continente‘américano}
T¢'21] #lConferencia de Tré&fico Ni 2. Su/érea-
_.comprende Europa, Asia'y Orienté Medio.
TC‘3'""H : Conferencia de Trdfico N. 3. Compren-
H 'vde_Asia y Australasia.
TC 1/2 Cubre las operaciones entre las &reas
k ',igy;2g esto es, las futas trasatlanti
TC 2{3;' iCuBhﬁfiéé;rutas'entre Europa y Asia.
TC 3/1& ibre ia ‘rutas. transpacificas.

TC 1/2/3 Cubre las rutas alrededor del mundo.

Estas Conferencias de Trédfico se relnen en prima-
vera para las cuestiones de carga y en otofio para las de -
pasajes. No obstante, y como se verd posteriormente, se pue
den convocar conferencias extraordinarias para ajustarse a

la cambiante situacién del mercado.

En lo que toca a las éuestl 'sidé procedimiento,

cada linea aérea tiene derecho a. un 7610 voto Las declslo—

nes en materia de tarifas deben‘ser aprobadas por unanlmldad

124) TATA/FUMV ob. cit. Unidad 4 p. 6 Secc C.
(25) Ibidem.
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para que sean realmente puestas en practlca. En relac1on a

esto ult;mo sa puede menc1onar‘qu la Junta de Aeronautlca—
Civil de los Estados Unldos se ha opuesto a varios: acuevdos
en las ultlmas reunlones, con 10 que cada dia es més d1f1c11
llegar a un- dcuerdo v1able para todas 1as aerolineas 1nvolu

cradas.

ticos de la situacidn actual.

Cabe recordar que en 1977 eﬁp

la IATA una serie de modlflcac1ones estru‘t yales para ajus

tarse a la situacibn real. Entre éstas se encuentran la -
clasificacibén de sus miembros en dos categorias, una de ellas
con la participacién bisica en las actividades profesionales,
en tanto que la otra con participacién facultativa en las -
actividades de coordinacibn de las tarifas. Se dan nuevas
directrices para las conferencias de trdfico con objeto de
reconocer el interés primordial de las lineas aéreas que ex

plotan servicios de tercera y cuarta libertades.

Asimismo, se fijan’niveles tarifarios minimos pa-
ra el trfico transportado a fin de que sean similares a los
de los otros transportistas que aplican esas tarifas. Se per
mite que las lineas aéreas ofrezcan tarifas innovadoras pa-

ra poder hacer frente a las condiciones variables del merca
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do, sin que por ello se vean obligadas a rescindir acuerdos

existentes de tarifas de pasajeros y de carga (25).

En 1978 los Estados Unidos adoptaron importantes
medidas tendientes a liberalizar las tarifas de los serwvicios
de transporte adreo internacional. Se plantearon varios tra
tados bilaterales, entre ellos el Bermudas II, en los que -
las tarifas bajas de los servicios regulares s8lo estln. su-
jetas a la reglamentacién estatal unilateral, llegando -al’ -

extremo que toda tarifa notlflcada por una linea aerea es.a

pllcable a reserva de que la rechacen los dos palses 1ntere
(27) B ' o

sados

mérica y entre Europa/Orlente Medlo y Afrlc

Por otravparfg arlas reglones 1mportantes de -

trdafico permanecieron7 ”eglmen de llbertad, 1nc1u1da la‘—

mayoria de las rutas del atléntlco septentplonal y central

asi como las transpaciflcas,rlas rutas entre Eupopa/Orlente

Medio/Africa y ASLa/Paciflco Sudocc1denta1 1as rutag entre

(26) OACT Boketin de £a junio 1979 p. 37.
{27} 1bid p. 38



M.~

Istados Unidos/Canadd y el Caribg/México y. las que unen,a -

Europa con Oriente Medio.

n octubre de 1978 se celebro en M1am1, Estados'U

nidos una Conferencia Mundial sobre pasajeros, en 1a~que se‘

consiguieron dos logros principalmente (28)

1) Se revalidaron las disposiciocnes vigentesvéh -
materia de paridad de cambio vy seradopté una -
importante modificacién a fin de que se acepta
sen todas las monedas convertibles en las ven-
tas realizadas en Europa, Oriente Medio, Afri-
ca, Asia y el Pacifico Sudoccidental siempre -
que el precio de la tarifa se cotizase publica
mente en alguna moneda local y, cuando el pago
se efectuase en otra moneda &sta fuese gonver-
tida al tipo de compra de.la moneda de la.loca
lidad. L s

2) La modificacifn de las disposiciones relativas
al trayecto seguido de las reglas pafévcaléular
las tarifaéfeﬁ América. Dichas veglés'entréron
en vigor él ﬁrimero de noQiembre:de~1979.'Eﬁ -
esta modlflcac16n se. preve que la. tarlfa ba51-
-ca dlrecta entre cualquler par de c1udades sea

calculada segun Dl trayecto mas corto explota-

“'dd En teqriaklos desvios ya nomse_cobrarian a-

(28) OACT ob. cit. p. 39.
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plicando una  férmula en base al mlllaje, sino que*de confor
midad con la tarlfa dlrecta ba31ca ‘més elevada entre cuales
quier par de c1udades de 1a ruta escoglda, imponiéndose ‘un-

recargo de 20 dolares por parada estancia.

Eh]1979 y 1980 Se'pretendié adoptar un método . de
medicibdn téniehdo en cuenfa los puntos consignados en el bi
llete, enflugar de la ruta seguida, asi como reducir dél 20
al 15 por ciento la desviacidn mdxima permitida en el kilo-
metraje. Esta resolucidn no entrd oficialmente en vigor por
rechazarla la Junta de Aeronaflitica Civil de los Estados Uni
dos en 1981, ya que consideraba que algunos de los limites~
del nuevo kilometraje restringian aGn més la flexibilidad
de las lineas aéreas para fijar los precios de los itinera-
rios. Sin embargo, en la préctica esta vesolucién'se éplicé
en la mayoria de ‘las rutas que no. tocaran loerstados Upi—:

dos (29)

En 1981 fue’

ferencias extrao:

sién ‘de dichas tarifas, como consecuencia del-

(29} OACT Infonme sobre La Conferencia Mundial de Coondinacibn de Tani-
fas de pasajero, celebrada por La TATA en Ginebra def 7 al 17 de
julio de 1982, p. 1.

(30] OACI Infomme Anual del Conasefo 1981 p. 23.
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aumentq[de‘los*pvecios,del-combustible.

2) . En junio se celebrd una segunda conferencia -

qﬁgftﬁjdféémé"dbjeto volver a examinar la si-
fuacién»tariféria basé@ndose en la desmejorada
posiciﬁh‘financiera de algunas lineas aéreas-
kmiembroé de la Asociacidn. Al igual que en la
primera dqnferencia, se acordd aumentér laé -

tarifas de carga y pasajeros.

3) En.octubre el Comité Ejecutivo,de‘létIATA én-
' cargé'é las conferencias de tarifas que .exami
naran la eficacia econdmica de los productos-
y de las’tarifas debido a la persistencia de
ié{gréversituacién'financiéra de las lfneas -
aérgas‘miembros de la IATA, En consecuencia, se
pelébréibn ese mismo mes conferencias extraor

dinarias para negociar nuevos aumentos.

En ese mismo afio se celebrd en Cannes (31)

la Con
ferencia Mundial de Coordinacién de Tarifas. En &sta no se
consiguid un acuerdo sobre una resolucidn destinada a supe-
rar las objeciones planteadas por la Junta de Aeronafitica -
Civil de los Estados Unidos, 1o que llevd a que ciertas con
ferencias regionales adoptaran posteriormente su propia ver
s16n de la resoclucidn 0lba, al concertar acuerdos tarifarios.

La CAB rechazd también las versiones regionales que afecta-

ran a los Estados Unidos, por lo que se dejd al criterio de

{311 0ACT Infomme sobnre fa Conferencia... p. 2.

—_
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@adibn de-las reglas.para. el cdlcu

VUna”pbdbuesta para que la resolucidn Olha se a

“plicara “independientemente de que estuvieran. -

2)

3)

u)

En

7en7vigor ciertos acuerdos regionales.

Aceptac1on de la desvmac16n del 20% dentro »de
las rutas desde y hacia los Estados Unldos, nuen
tras que en’los demas paises segulria rlglendo
1a 51tuac16n prevaleciente,

Liberalizar la restriccién que figurdba én la

resolucidn 0l4a respecto a la utilizacién de -

un_kilometraje asignado para ciertosiviajes re

‘gionales en Europa en conjuccidn con un viaje-

interregional.

Satisfacer los deseos de 1la CAB en lo relativo
a perlth a las lineas aereas la espec1f1cac1m{
de 1t1nerarlos -para no cobrar recargo a los pa
sajeros que tuv1eran una desv1ac1on menor del

20 por c1ento.

la prictica las tres primeras propuestas . obtu-

(32) OACT Infomnme sobre La Conferencia... p. 2
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vieron una aceptacién generalizadé, mientras que la cuarta
fue rechazada por las liﬁeas aéreas de los Estados Unidos,
debido a que la resolucidn solamente inclufa los viajes -
desde Estados Unidos. Asimismo, otras lineas aéreas la re-
chazaron por no estar dispuestas a aceptar disposiciones -

especiales para las rutas que tocaran puntos en ese pais.

3.2.4, Situacibn financiera de las lineas aéreas.

'ﬁuféntelléréééaaa dé los setentas los costos to-
tales de explotacién de todas las lineas aéreas regulares-
en todos los servicios, regulares y no regulares, aumenta-
ron en un promedio anual de 16.2%, de 15 557 millones a -
69 800 millones de délares. En el mismo periodo, los ingre
sos totales de exﬁlotacién se elevaron a un ritmo de 15.7%,

de 16 431 millonéé a.70 500 millones de ddlares.

Paralelamente, el tréflco total regular y no re-

gular de dichas lineas aére's aumenté en- una. tasa media a-

nual de 8.7%, muy por debajp de la tasa de los ingresos de
explotacidn, aumentando el costo medlo del transporte para

el usuario (expresado en;, térmlnos de centavos por tonelada

kilbmetro efectuada) en un promedlo de 6. 5% al afio, de 32.5

centavos en 1868 a 61 centav s'en 1979.

Este aumeﬁfb:general'dél costo- del transporte ag
reo, durante la década;ﬁfue el reéultado de una tendencia -
ascendente que tue moderada hasta 1973, ‘alcanzando un pro-

medio de. H 5% por aﬁo y. que despues aumentd hasta alcanzar
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un promedio de 7.8% por afio (33). Desde luego,}debé;tenérse

presente que todas las cifras citadas son.promedios g
tan una variedad de situacicnes respecto a cadauna

lineas aéreas.

Los costos e ingresos unitarios a§méntéfqn§gn.pog 
centajes moderados hasta 1972, pero luego se eiéVéf&n»ﬂﬁéh@
més rédpidamente, especialmente desde 1972 hasta 1975.VTodaS‘
las partidas individuales de los costos de explotaciSﬁ,‘con
excepcidn del combustible y el aceite, aumentaron mis o’ me-
nos en igual proporcibén, debido a la presidn inflacibﬁqria
general. Sin embargo, el combustible y el aceite, 'déépuéé
de seguir la misma modalidad hasta 1972, aumentaroh»cbnsidg

rablemente de 1972 a 1975, y-a partir de 1979..

Desde 1980vlésk1ineaé aéreas regulares,:conSiderg
das en su conjhﬁfp'~han}éx§erimentado pérdidas - de .éXplota-
c¢ibén. En 1980*ei*poféehtajg fue-de1 0.7% en relacibn a los

ingresos y?énfiﬁﬂi“de 6%;‘EngiQBZVlas”pérdidas,asqendief

En sintesis, se puede decir que el presente ca-

pitulo tiene‘co_V’bbjétiyo*dar‘uﬁa‘visién‘general del desa-

rrollo de -la ayiécién éomefCial de 1970 a 1982, a fin de
observar cief£a57fehdencias géhé?éiés'que si bien no refle-

jan la situacién especifica-de-algunas aerolineas, sirven-

(33} OACI. Exdmen de fa situacidn econbmica def transporte aéreo 1969-
1979 p. 75, )

(34) Harlan S Byane EU: Plerden €as aenolineas gigantes £a batalfa pon
£a sobrevivencia en Excélsion Afo LXV Tomo I 2 febreno 1983 p. 3,
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para comprender los.problemas de la aviacién comercial.

.Entre:las principales- conclusione

can delﬂestudlo,healizado'son:’

1) Exxsten dos tlpos de factor siqu n’el-

desarrollo de 1a aviacidn’ comerc1al

Externos: la situacién’ econdmica’mundial, el

comercic y el turismo,.

- Internos: los costos de operacién, deireequipa

miento y la viabilidad econémica;~"

7 ,Eh éi‘transcurso de la década analizada éerencog
trd que‘elfritmo dé‘crecimiento de la economia mundial no
fue, a difefencia de las anteriores dos décadas, uniforme.
Existieron periodos de recesién y pequefias etapas de recu-
peracidn en la egénqmia,,las cuales repercutieron en un -

comportamiento paralelo  del comercio y del turismo, y por

ende, en el trafico aéreo. -

Por ofrq'parte,'debido a la estangflacibn los cos

tos de las 1ineas.aéféas se incrementaron por dos razones:

a) el alto prec1o de 109 1nsumos y b) el exceso de oferta-

desperd1c1ada,por'fa1ta de usuarlos y mercancias.

sajeros transportados. 81 b:en es c1erto a partlr de ese -

afio. se_da una pequena mejorla ‘en la economla mundial, el -

incremento porcentual en el nfimero. de pasa]eros—kllcmetro—
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transportados refleja una'estimulacién artificial-de ‘la de-

manda.

lineas aéreas.

Por el contrario,Vuﬁa §5oﬁof¢i6n ’,kv¢gwh$ﬁéri6$-"'
que pagaban tarifas rentablesvutiliéavias”farifas‘reducidas,
con lo que los ingresos de las aerolineas decrecen. Asimismo
se han provocado  las denominadas guerras tarifarias que afec

tan la situacidn financiera de las aerolineas y provocan -

confusidn entre los usuarios.

4) Las }inéas'aéreas, apoyadas en ‘la pequefia recupe-
racién econdmica mundial de los (ltimos dos afios, han trata
do de evitar en las Conferencias de Trdfico que continuen -
las llamadas guerras de tarifas. Se han buscado férmulas pa
ra reglamentar la aplicacién de determinados tipos de tari-
fas, a fin de hacer incidir los diferentes intereses dentro

del medio.



CAPITULO IV. .

EL  TRANSPORTE AEREQ COMERCIAL EN LOS ESTADOS
'UNIDOS Y- EN MEXICO. ' et

82.
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Hasta el momento Qinicamente se ha elaborado un mar
co de referencia en el que, primeramente se ubicd la impor-
tancia del transporte-aérec; en segundo lugar, se observd -
la necesidad de una reglamentacidn juridica y, como tercer-
punto, se'analizé someramente el desarrollo que- ha tenidﬁ -

la aviacidn comercial a nivel mundial.

A pesar de que de lo anteriormente expuestomse .
pueden elaborar una serle de conclusiones en rela01on con -
las ventajas y ‘desventajas de la participacidn de los qoblerr
nos en este medio de transporte, considero necesario compa~ .

rar dos modelos especificos: el de los Estados Unidos y el-.

de México a fin de conocer las particularidades-de cada ca-

De esta_maneia}

4,1, PRIMERA: PAR Lo = .
EL TRANSPORTE AEREQ COMERCIAL EN LOS ESTADOS UNIDOS DE AME-




el

RICA.

4.1.1. Marco Jurfdico..

El transporte adreo comercial en 10s Estados ﬁnidbs
ha estado reguladc desde 1925 por los siguientes ihstrumentos
juridicos: Lev Kelly de Correo Aéreo de 1925, Ley de (omercio
Aéreo de 1926, Lev de Correo Aéreo de 1934, Lev de Aeroﬁaﬁtica
Civil de 1938, y actualmente, por la lLey de Aeronafitica Civil
de 1958. Esta'ﬁltima presenta escasas modificaciones en rela-
cidn con la Ley de 1938.

La Ley de Aeronafitica ClVll de 1858 se .puede 01v1d*“
(1)

en cuatro se cc:.ones

1) La Junta de Aeronautlca Clv11 (CAB)
2) La creaclén de la Agencla Federal de: Avxaclén
(FAA), en 1ugar d’J  Adm: 1 '

thca ClVll.‘

3)7Promoc1cn y regu‘

) Prov1316n de un’ \so eficient

.cio aéreo.

1) Junta de Aeronaﬁtlca ClVll ‘(CAB).

Esta agen01a fue creada por la Lev de Aeronautlca-
Civil de 1938. La Lev de 1058 Gnluamente reaflrmé su ex1sten-

cia.

(1} Fradenbung, leo United States ainlines: trunk and negional cariienrs.
p. xvi.

~
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Estd constituida por cinco miembros designados por

el Presidente y previo consentimiento del Senado:

las s;gulentes

Entre las func;ones de este organo se encuentran~
(2) : :

dés presentes y futuras‘
2) La regulac1on del transporte aereo de ta Ménei,
ra que reconozna y preserve sus: ventajasflnhew
’rentes, asegure el miximo grado de segurldad,

'y se busquen tanto las mejores condlélones e001
ndémicas como la mayor coordlnac1on entre los =
transportistas aéreos. :

3) La promocidn de un servicio econémico, adecua-

do 'y inciente a preciosrrgzoﬁgpiés si:
na discriminacién,*b -

4) Favorecer: la competéﬁéié:de'ta
- asegupe el flrme deé’rroll de

transporte aereo, el cual se. debera adaptar a

las necesidades del comerc1o exterlor e 1nte——

rior de los Estados Unldos.

En sintesis .se puede seﬁalar’quéﬂlafCABfesfla~cog‘

(2) Defonest, Billyou., Ain Law p. 352,
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trapartida a nivel interno de la IATA. Esto es, es el ente-

encargado de aprobar las tarifas aplicables.

‘(S)que consideraban a la CAB como-una

Hay autorés
infraccién -a ‘la Ley Antitrust en los Estados Unidos, en vig
‘tud de que a travéé”dé'ésta‘se coordinaban los niveles de -
tarifas y’freéuencig§ qe todés yés lineas aéreas estadduni-

denses.

, é)iLéVAgéhéié>Féderaibde Aviacidn.

. "UA:dlferéncia'dé la CAE,_ia Agencia Federal de A-

1 érgano ‘encargado-de las cuestiones técnicas de

‘la aviaciénicivil ‘en los Estados Unidos.

3“:VLakAgencia Federal de Aviacién fué creada por el-
Acta de Aerbnaﬁtica Civil de 1958, y considerada como una -
agencia- -gubernamental independiente . En 1966, con la rees-
tructuracidn del Departamento de Transportes, la Agencia Fe
deral de Administracidn se convirtid en la Administracién -
de Aviacidn Federal, perdiéﬁddréu cardcter de agencia autd-

noma.

Entre:las. f sta Administracién se en

cuentran :

(3) Paphin, Robeat Tarnifas de competencia en el transponte aéreo .(n-
ternacdonal. La posicibn de Los Estados Unidos de Nonteambrica -

en X Joanadas Thenoamericanas de Derecho Aeronatdtico y def espa-
eLo, § de Xa AVAACAon Comerciak. p. Z88.
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2) Realizar los reglstros y las rev151ones de ‘las
aeronaves.k S S »

3) Otorgar facllldades a 1a aeronavega016n.

4) Controlar el espa01o v el tran31to aéreo.

5) Representar a 1aﬂav1a01qn’c1v1l norteamericana

en el exterior.

3) Promocibn y regulacibn de la-aviacidn:civil.

En este asbecto se sefiala la'neéésidad'dé que 1os
transportistas obtengan un beneficio por su trabajo. Asimis
mo, se menciona la importancia de evitar, para el beneficio
de los usuarios, los monopolios y tcdas aquellas précticas-
desleales. Al respecto, cabe destacar que ninguna persona -
fisica o moral, puede tener acciones de dos lineas aédreas y
que para la compra de una'linea aérea por otra compafiia de-

aviacidn se requiere autorizacidn.de la CAB.

Por otrafpgfte;Jcomofsélindicé anteriormente, has
ta 1978 la CAB tenia contr ladas todas las tarifas que se -
aplicaban. Actualmente e .Goblerno dé los Estados Unidos se

reserva el derecho de‘aprobar 1 tarlfas negociadas por -

sus lineas aereasfpara, ternac1ona1es.

4) Provisién, e:un usoeficiente y ‘seguro del es-

pdcio ‘aéreo

En este—aspeét ,estdé:éumé imbortanéia‘la 1ébor -

que desempefia la Admlnlstrac1on defAeronautxca Federal, es-

pecialmente en lo que toca al otorganlento de licencias a -
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los pllotos, certlflcados de. operacidn de las aeronaves, los

servicios de ayudaa ‘a la navegac1on y las radlocomunkﬂcnxms.-

Al respecto, se senalan cuestiones sobre la preven

cidn de: acc:dentes,'las facilidades & la navega016n aerea, -

el reglstrowdegaeronav§s: el manejo de traflco aerec, ete,

Por o{ré~baﬁte, se hace una divisién de las lineas
aéreas estadounldonses. En lo que toca a 1as pr1n01pales 11—
neas aéreas, denomlnadasIhneas11un&ﬂ£s > se establecen los -

siguientes requlSltos para que puedan operar (H)

a) Certificado de necesidad y,cqnvqniehqi&ipﬁﬁlica'
expedido por la CAB. 7 o

b) Certificado de operacién por la FAA.

¢) Registro y matricula de la aeronave nor la FAA.

d). Certificado de condiciones de vuelo nor la FAA.

e) Licencias del piloto, primer oficial del inge-

niero de vuelo por la FAA.

En lo relativo al' transporte extranjero, éste debe
'de contar con la aprobacién de la CAB para poder operar en -

el territorio de los Estados Unidos .

Finalmente , cabe destacar que aunque el Acta de -

Aviacidn Federal de 1958 regula en su casi totalidad a la -

(4) Frademburg, Leo Op. cit. p.2.
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aviacidén civil en . los Lstados Unldos, existen otros instru-
" mentos que a nlvel federal legislan sobre cuestlones de de-~
recho comiln que tienen implicaciones en el transporte -aéreo,
tales como la lLev de Confiscacién de Aviones, el C&digo -

.. . (5)
Criminal, la lev de Tarifas, la lLev <de Rancarrotas, ctc.

4.1.2. Desarrollo de las principales lineas aéreas estadou-

nidenses.

Désde las primeras décadas del presente siglo los
Gobiernos de los Estados Unidos se preocuparon por consoli-
dar un sistema de transporte adrec postal. En 1938, con el
Acta de Aeronaitica Civil se otorgd a todas aquellas lineas
aéreas que durante un determinado periodo hubiesen transpor
tado adecuada e ininterrumpidamente mercancia postal un‘Cer
tificado permanente de Conveniencia y Nece51dad en las rutas
que hubleran operado. Este articulo fue denomlnado como -

Grandfather. Clause: y,'

tificado (5).

las siguientes:

-

and 3

(5] Degonest, BilLyou ob, cit. p 347- 348
(6) Fradembung, Leo ob. ¢TL. p.
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ration, Eastern Airlines. Northeast A:rlines. Northwest Air
lines. Unitedeifline;i‘weStern Air‘E#press y Wilmington Ca

talina Airlines.

De éstas, Gnicamente 10 han perhanecido en la ca-
tegoria de "trunk airlines!. Pdn American World Airways, con
siderada como la décima primera "trunk airline' no fue. ‘in-
cluida en la Grandfather Clause, en virtud de que‘sus'operg-
ciones en aquella €poca eran. exclusivamente interﬁacioﬁéles;

A grandes rasgos, el desarrollo de‘Qichas lingéé—

aéreas fue el siguiente:

1) American Airlines F?)'.‘
Esta compafifa fue‘fundada‘en:maydkde 1934 como su
cesora de American Airways.'En,uaﬁprincipio7se dedicaba; ca
si por compléto, al transporte;de mebcancia postal. A fin -
de diversificar éu'campo de -accibn y‘tr;nsportar paséjeros,

American Aiplines‘patrqcinérel deéarfollo de aviones DC-3.

Desde la sesunda -gpuerra mundial. American Airlines
ha patrocinado el disefio de un significativo nlmero de avio
nes, entre. los que destacan el Convair 2u40,.el Convair 990,

el Douglas DC-7 y el DC-10, asi chQ»el;dekhéed Electra.

En 1941 y 1942, AmefiéahyA;fiiheé}in;cié’sus ser-

P

oronto y México res

vicios internacionales: con las rutas.a

pectivamente. Desde 1945 inicid servicios trasatlénticos,

(7} Green, Wieliam The world's CLvif Adnbiners p. 216.
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y en 1950‘vendi6 esta~divisiéhfa_Pan American,

En 1971 Amerlcan Alrllnes absorv16 a Trans Carlb—

bean. Alrways y comenzo a volar a destlno kl'Carlbe. '51

mayor crecimiento oourrid en enero. def197' Amerlcan-
Airlines inagurd‘ el servicio en.ls;rutas,y ocho’puntos nue~

vos en el territorio continentalinortea

2) Braniff Inféfhatioﬁai”

Fue fundada orlglnalmente:por Tom y Paul Braniff

en 1928, pero en. 1929 paso a se 'parte de la Corporacidén de

Av1ac10n, compafiia que‘posterlormente se-convertirfa en Ame

rican Airlines. El 3 de nov1embre de 1930 Braniff fue reor-

ganizada como una compania 1ndepend1ente.

El 4 de—juni¢ qésigu85¢dménzéja operar servicios-
internacionales con-la’ruta Houstén<Lima via la Habana, y -
posteriormente se extendid hasta‘Rid de Janeiro, Asuncidén y

Buenos Aires.

En 1867 Braniff absorbié a Pan American-Grace Air
ways con lo que adquirid destinos adicionales en Sudamérica.
En 1978 abrid la ruta Dallasfort Vorth -londres, y los servi
cios del Concord entre Washington y Dallas/Fort Worth en --
enero de 1879. k

3) Continental ‘Airlines (2),

(&} Green, William ob, cit, p. 218,
{9) Ibid. p. 226.
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Los antecedentes de esta aerollnea se - encuentran

en Varney Speed Llnes (DlVlsién Sudoeste), que e1 15 de ju-

lio de 193uﬁ;naguro sev01c o ipara correo_y’gsagevos..

En 1937 dlcha compania cambla su nombre a Contl—-

nental Alrllnes"i en 1973 extlende su sxstema de rutas a -

Kansas, Nuevo Mexl o; Oklahoma v Texas. En 195% Contlnental

absorv1o a D1onner Anrllnes._b

En el transcurso de la guerra de Vletnamfesta ae-

rolinea’” reallzo;gran cantldad de vuelos charter a'Vlentlane
y Laos, coniobjeto:d!ktransportar soldados y materlal de ~

guerra.'””

~En 1983,7£f§é ﬁébiies negociaciones de la Texas -

Internatlonal Contlnental fue absorblda ‘no obstante por -

razones de pPOmOcléﬂ la nun a aerollnea contlnuo con el nom

bre de Contlnental mas con001do en: el mercado que el de Te

xas Airlines.

4) Delta Alrllnesk‘lo)ﬂ:

Delta fue fundada en 1925 como Huff Daland Duster.
En 1928 la companla romplé con su organizadora y fue rebau-
tlzada con el nombre de Delta Air Service. La aerolinea co-

menzé a transportar pasajeros en 1829 entre Birmingham (Ala

bama) y:Dallas (Texas), con una -subsigulente extensidn a -

(10) Green, William ob. cit. p. 228.
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Georgia.

La adjudicacién de un contratc para transportar -
correo entre Dallas .y Atlanta hizd que Delta dejara, por un

tiempo,‘elytranspdrte de pasajeros.

‘El,pfimefo de agosto de 1972 Delta se unid con -
ﬁortheésf'Airlines, por lo que obtuve las rutas entre Montreal
y Miami, vy los servicios a Nassau y Freeport; En 1978 ini-
cié sus servicios.trasatlénticos desde Atlanta" a Londres,

5) Eastevn Airliﬁes (11).

Eastern 1n1c1o su v1da como Pltcaxrn Av1atlon en

19827, con~elrse:‘1c1o de correo‘aereo entre Brunsw1ck (Nue-

va Jersey) y Atlant'

:North-American.Aviation‘Inc.

.comprd la-compania -

vé‘Cénadé, Bermudas, al Es

tado de Nueva Inglaterra. El ser-

vicid a .la’C: VCiﬁidéyen”1957.

(11) Gheen, Wiliam ob. cit. p. 228.
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En 1967 Eastern absorvid Mackey Airways, y en -
1973 adquirib Caribbean-Atlantic Airlines (Caribair)}, con -
lo que expandid sus rutas en el Caribe y en el territorio -

norteamericano.

6) Northwest Orient Airlines (12).

'Nobthﬁest es la segunda 1inea'éévéa’de los Esta--
dos Unldos en-lo que toca al uso contlnuo del mismo ‘nombre.
Fue fundada el prlmevo de agosto de 1928 como Northwest Air
llnes e 1n1clo sus operaciones el primero de oetubre del -
mismo. ano, con el servicio de correo entre gi?neapolls/St.
Paul y Chlcago. Los servicios -para: pasa]eros comenzaron - en

julio del afio siguiente.

El primero de ]unlo de 1945 Northwest ae conv1rtlo
en la cuarta linea aerza transcontlnantal dt los Estados -
Unidos dgbldo a la extensidn de los serv1q1os‘desde Minnea-
polis/St. Paul a Newark y Nueva York, via Miiwaukee y Detroit.
En julio ‘de 1947 Northuwest expandid s"us’ifﬁfa's hacia Canadi,
Alaska. y-las Islas Aleutianas. En 19“8 Nbrthwest se convipr

ti6 en la primera linea estadounldense con certificado que

unié a Hawaii con el territorio cqnt;nental« En 1950 inicid

sus servicios'hacia Taiwanf ,

En la decada de los sesentas yia: prlnClploq de -

los setentas Northweat contlnuo expandlendo'sus serv1c1os -

hacia el Lejano.Oriente. A finales. de los setentas inaguri-

(12) Gneen, William ob. cit. p. 254,
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los vuelos trasatldnticos: de Nueva York a Copenhague y a Eg

tocolmo, y .de Minneapolis a Londres,

7) Pan American World Airways (13).

Pan American World Airways fue fundada el 14 de -
marzo de 1927, e introdujo servicios de correo aéreo entre-
Key West, Fléfida y La Habana el 28 de octubre de ese mismo
afio. Los: servicios regulares para pasajeros comenzaron el -

16 de enero'de 1928,

' Bajo el.liderazgo de Juan Trippe, Pan Am se canvir
tirfa en la llnea aérea mds importante del mundo. Durante -
los afios 30y uO's, mediante un gran subsidio del Goblerno—
y un respaldo del capital privado, Pan American extendid -
sus rutas hac;a Centro y. Sudamérica, e inicid 1os pleEPOS-i

intentos para’ ‘atravesar el Atléntico' y el Paciflco.krffi

El 25 de septiembre-de 1950 Pan Am adqulrlé a Ame
rican Airlines la compafifia Amerlcan Overseas Airlines (ADA).
Cabe destacar que ADA operéba a Alemania Occidental, Escan-
dinavia, Islandia y Finlandia, a la par que servicios regu-
lares entre Berlin Oeste y puntos en la Repiiblica Federal-

de Alemania.
A partir de 1970 Pan Am introdujo los servicios -

del Boeing 747. De esta manera pudo realizar servicios. .sin

(13) Gneen, William ob, cit. p. 256,
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escalas en las rutas de los-Angeles a Nueva York y a Tokio.

En_enero de 1980 Pan-Am adquirig formalmente Natio

nal Airlines, convirtiendose da:linea: aérea- mds

grande de 16$fﬁéfadééﬁﬂnfq§§
) Trans World Airline
LOS‘aﬁtééédéﬁfes d§‘1a7TwA séfréﬁéﬁfan_élia&crea-

cibn de la wésfern Air‘Expreéﬁ en”lsis.‘biéha'empfééé.inicié
con éervicios de correc y pasajeros entre los Angelés y:-Salt
Lake City. En 192% Western Air Express absorvié a-Standard-
Airlines y en julio de 1930 se unid con Transcontinental Air
Transport Inc (TAT), para formar Transcontinental and Westem
Air (TWA). La TAT habfa sido fundada en mayo de 1928, y an-
tes de unirse con la WAE habfa adquirido Maddux Airlines. En
1934 WAE rompi6 con la Transcontinental Air Transport y se-

convirtid en Western Airlines.

En sociedad con Pan American, la TWA patrocind el
desarrollo del Boeing 307 Stratoliner, que empezd a ser uti

" lizado en servicios nacionales en 1940,

En 1946 la TWA realizd su primer vuelo internacio-
nal: Nueva York-Paris, ruta que extendid en 1947 hasta Bom-
bay via Roma. En 1957 comenzd los vuelos transpolares, y en
1370 fue una de las primeras compafifas en utilizar el L1011

Tristar.

{14) Green, William ob, cit. p. 270.
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En 1950 se cambid el nombre por el de Transworld-
Airlines, a:fjn'aerréfléjar la politica de expansidén haecia

las rutas internacionales.

'9) United Airlines (15)

Esta compafifa tiene como antecedente a Varney Aipr’
Lines, que tenia servicios-de correo entre Paso, Washiﬁgton
y Elko. Posteriormente, Varney Air Lines se unid con Pacific
Air Transport, y formaron Bdeing Air Transport. Estarﬁltimé
también incluifa a la compafifa de aviones Boeing y a lé de -

motores Pratt,aﬁdVWhitney.

United fue organizada en julio de 1931 como la di
rectora de la Divisién de Transporte Aéreo. Tres afos -mis-

tarde, se disolvid esta unién.

Hasta 1952, fecha en que inicid servicios transcon
tinentales, las rutas de United se concentraban en el nores

te del territorio norteamericano.

El primero de junio de 1961 United absorvié a Ca-
pital Airlines, y se convirtié en la linea aérea privada més
grande. En 1981, siguiendo su tradicidn, United fue la pri-

mera linea adrea que encargd los nuevos modelos Boeing 767.

10) Western Airlinesv(ls).

Como ya se mencioné-los origenes de Western Airii

{15) Gnreen, WilBiam ob. cit. p. 274.
{16) 1bid. p. 280
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nes se remontan a la creacidn de la Western Air Express (1925)
vy a su separacidn de la Transcontinental Air Transport.  En

1941 cambi& su nombre oficial a Western Airlines.

En-la década -de los 40's Western adquirié aviones

Boeing 247~D'yuDC=3, y absorvié a National Parks Airways.

‘Sus  rutas, como su nombre lo indica, se concentra
ron en- el oeste del territorio norteamericano hasta la déca
da de los ochentas. A partir de esas fechas comenzd a ope--

rar a Londres y otras rutas fuera de este territcrio.

4.1.3. Situacidn Actual de las pfincipales aerolineds. esta-

dounidenses.

Fuedeiéoﬁﬁidéfﬁrﬁé Qﬁefa partir de la firma del -
Acuerdo Bermudééiiiiéh?i§7§;'éntfé los Estados Unidos y 1la
Gran Bretafa, coﬁenzéyei sistema de libertad de tarifas en
los Estados Unidos. Al respecto, cabe sefialar que inmediata
mente después de la firma de dicho acuerdo el Departamento-
de Transportes y la CAB empezaron a promover tarifas reduci
das y a impulsar la competencia entre las compaiiias aéreas-
a fin de beneficiar a los usuarios.

En-un principio estas prédcticas tuvieron los resul
tados esperados: aumentd el nfimero de pasajeros-kildmetro y

la cantidad de toneladas-kilbmetro transportados. Sin embar
20, cabria preguntarse si esta politica realmente beneficid

a las lineas aéreas.
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Al respecto,‘se pueden citar’ dos casos extremos._
las qulebras de Laker y Branlff chhas companlas 1mp1anta—""

ron tarifas: exce31vamente econdmicas en-sus vuelos de Nueva:'

York a Londres 'y de Dallas a Londres en un pr1nc;plo, y'pos
teriormente trataron de extender la pOlltlca de'. tarlfas re—

ducidas a todas sus rutas fueran o no rentables.)Despues de

cuatro afiocs de haber establecido el 31stema de'

cidas Braniff se dirigié a la CAB y se amparofen la: Ley de
(17)

Quiebras de los Estados Unidos

No obstante, otros aSpéctés'jiﬁfLUyebgh en 1é quie
bra de estas aerolfneas: la recesidn. los altos costos del-
combustible. los malos maneios‘financieros v la Doli?ica de
'cielos abiertos' que promovid el entonces presidente Jimmy
Carter, Sobre esta dltima cabria destacar que alentd la-com

petencia y provocd angustla de las empresas que actualmente~

ofrecen dema51ados 551e tos para muy pocos pasajeros y que-

a menudo se ven obllgadas a ofrecer tarlfas reduc;das para

atraer cllentes

o:Gltimo se encuentra en -

Nueva York :(1@

(17) Durdn, Jaime Emplazd el SNTAS a huelga a La compaifa estadouniden
se Bnan&ﬁﬁ en Excélaion Ao XV Tomo 11T 15 mayo 1982 Sece. A p.%
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en su conjunto, pérdidas por 300 millones de d6lares en -
1981 (18), y en ;982'por 450 millones (19). Cabe senalar que
estas cifras no reflejan exactamente el monto total dekpév-~.

didas de las lfneas aéreas que decidieron vender sus propie

dades en otros sectores a fin de evitar la quiebra.

A excepcidn de Braniff los grandes transportlstas
hgn soportado lo peor de la turbulencia ocasionada por la'
eliminacién de las reglamentaciones tarifarias, por larrecs
sibén, asi como por los costos elevados y por la huelg@ de -
controladores del tréfico aéreo. Cabe destacar que éstas 1
neas aéreas han luchado intensamente para controlar sus cos
tos y enfrentarse a una serie de nuevos competidores mds pe

quenos.

Northwest y Delta son dos de las llneas troncales

tinental, Castern,

Republlc, Pan Am, Western. Al qéhék

En lo que toca a los costos, el v1cep e51dente “de

la Asociacién de Transporte Aéreo senalo que en 1983 se pro

ducieron algunas bajas. Los incrementos de los costos labo-

(18) Stewart, Rosell. Luchan por Las rutas de AL Las aerolincas en EUA
en Excélaion Afio LXV Tomo 11 Sece Cultural ¢ y Financiera p. 5-10'

{19) Bynne, Harlan EU: Picnden Las aerolincas gigantes La batalla pon-

' La sobrevivencia, en Excélsior Afo LXV Tomo 1, 2 febrero 1983 Secc.
Cultunal y Financiena p. 3-6.

{20} Tbidem.
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rales bajaron, en parte debido a que las granues aerolineas

continuaron reduciendo el cmpleo.

A partir de la llberallzac1on de' las tartfas,ulas
pequefias aerolineas han sido las que han crecido més raplda
mente, ya que han podido fijar sus propias rutas y tarifas.
Estas lineas regionales, que solfan operar en uh‘sélo Esta-
do, han ganado scbre todo a costa de las principales compa-
fAfas. La participacién de las compafifas mds importantes en-
el mercado estadounidense ha bajado del 95% en71970 517'79%

en 1982 (21).

Ejemplos ﬁotablés de éxifos entre las iinegs fegip
nales son Southwest, USair y Piedmont. Otras: Ozark, Frong;r
er, Air Wisconsin y Air Alaska estdn teniendo un desempefio-
bstante bueno. Los transportistas pequefios se han apegado -
principalmente a rutas de corta distancia, ofreciendo servi
cios més frecuentes y precios mds reducidos que las’aeroli-
neas trioncales: Estas Gltimas prefieren, en su mayoria; con-

centrarse en largas distancias.

Debe observarse que algunas pequefias aerolineas -
también estén teniendo problemas: World, Capitol, Air Flori
da y New York Air son'éjémplos claros de &sto. Los motivos-

varian, pero por lo general involucran alguna combinacidén de

(21) Bywne, Harlan ob. edt. p. 3-6.



sobrexpansidn, finanzas débiles, fallas de comercializacidn

y deficiencias administrativas.

Eh gen°“=i. el &xito de los pequefios.transportis-
tas ha sid¢ ﬁha gran sorpresa. Sin embargo, cabe destacar -
que 1os"r¢ciéﬁ llegadoé'ksencillamente confiaron en sus ven
tajas de costos, como empleados con salarios mis reducidos,
con frecuencia la inexistencia de sindicatos y la compra de
aviones usados a precios convenientes en un mercadc satura-
do, para lograr una posicidn firme al cobrar tarifas reduci .

das sobre rutas seleccionadas.

4.2, SEGUNDA PARTE

EL TRANSPORTE AEREO COMERCIAL EN MEXICO

4.2.1. Mared Jupidie

Durante ’l Goblerno del Pre51dente Emilio Portes-
Gil (1928-1930) se dlctan las pPrimeras normas de caricter -
aeronaflitico en nuestro pais. chhas normas se presentaban u

nificadas.con las. relatlvas a otros medios de transportes en
' (22)

un sdio cddigo que,nunc entro en vigor

A esta ley le'siguieron, en orden cronclégico, la

Ley de Aeronaﬁti&érciQiiédéiri? de julio de 1930, la Ley de

{22) Pino Muioz, Jacinte H. la Legislacibn aérea en México y Centroamé-
niea p. 66.
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Vias Generales de Comuniéacién del 29 de agosto de 1931 la
Ley de Vias' Generales de Comunlcac1on del 29 de agosto de =
1932, y 1la Ley de Vlas Generales de Comunicacidn del 19 de
febrero de 19u0. Esta dltima, junto con las modlflca01ones—
de 1950, regula actualmente la actividad aérea en nuestro -

pais en casi'su totalidad.

El artlculo 307 de la ley de Vias Generales de Co

A la letra seﬁéla:

" La navegac1on c1v1l sobr vitofid*mexiééno

trat

se rige. por los c1ones 1nternac1o

nales que el Goblerno'de Mexlco haya suscrlto y -

ratlflcado const1tuc1onalmente, por 1a presente -

ley y sus reglamentos y, por las demas leyes y re

glamentos apllcables"

. Al rvespecto; es necesario ree ﬁe“éh~materia
de aviacidn civil nuestro pafs ha ratlflcado 1os 51gulentes
convenios: el Convenio sobre Av1ac16n C1V1l Internacional,

el Acuerdo sobre Transporte Aéreo Internacxonal, la Conven-
cidén de Varsovia de 1929, el Protocolo de La Haya de 1955,

la Convencidén de Guadalajara de 1961, el Convenic relativo-
. al Reconocimiento Internacional'de Derechos sobre Aeronaves

(Ginebra 1948) y los. tres. convenios que se han suscrito ba-

jo la égida de la QACI en materia de represién de actos ili



104 .-

citos contra ;a avxaclon eivil,., A pesar de ‘haber SUaCPltO -
la Convenc1on de Roma ‘sobre danos causados a tcrcero“ en la,

superflcle,,Mex;co ‘todavia no la ha ratificado.

lEn 1o'qﬁe toca a las disposiciones internas, el -
articulo~4;délfLibro IV de la Ley de Vias Generales:de Comu
nicacién‘indica'que~a falta de reglamentos y demis leyes es

peciales se deberd remitirse a las normas de derecho comln.

Entre las disposiciones de cardcter comin deben -
sefialarse las contenidas en el Cédigo Civil y .en elycédigo—
de Comercio. Del primer cSdigo deben destacarse los artfcu-
los 1910, 1913, 19i6 y 1928 que ‘dan normaé generales ‘en ma-
teria de responsabilidad por los dafios que puedan producir-
tanto los particulares como el Estado por sus actos ilicitos;
y los artfculo 2646 y subsecuentes que se refieren a los -

. . . K}
porteadores -y alquiladores de medios de transporte (2“).

+

Del C8digo de Comercmo se destacan: las dlSpO cio

nes contenidas en los artlculo 901 a Qlurrelatlvas,alrabor—

daje, y la 01rcular numero 501 del ano de1196u é!la Secré

taria de Comunlcaclones y Transportes, dlrlglda 1"las empre

sas de servicios: publlcos de transporte : 010 al de pasaje

ros (24)

Cabe destacar que ninghné~dié’ iéh‘Qe la Ley -

(23) Pino Muroz, Jac&nto H. ob cct p. 68.
(24) 1bidem.
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de Vias Generales de Comunicacién contradice los conVenios—

internacionales ratificados por nuestvo pais. Entre las»pnu1

cipales disposiciones sefialadas en esta 1ey se encuentran.

1) Las relativas a las concesiones.

2) Los requisitos para poder operar7ehiterr;tofio

mexicano.
3) La responsabilidad del portea or'
W) Las cuestiones relatlvas al 't

1nternac1onal."=

1)'Disp§sibiqpes féiat'

En el ﬁa@ituib Iif5 articu1o

tulo X, articulo 331 

xlcanas .

b) Tener la'autoiizaciGh d 1V édefal a

través de la Secretar .caciones y --
Transportes.
c) Demostrar que el servi isface una necesi

dad o convenlencla publlca.

d) Demostrar-que- el sollc1tante tlene cavac1dad -
técnica y,elementos;f1nanc1eros para ese fin,

e) Ver preferentemente por la comunicacién de zo-
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nas de potencial econfmico, evitando la dupli

cidad de rutas y horarios.

Requisitos para poder operar en-territorio me-

xicano.

‘En los articulos 323, 324 y 325 se seRalan cuales

son las disposiciones que deben observar leos propietarios,

comandantes y piletos para poder operar en el territorioc me

xicano. Estas disposiciones son:

-a)

b)

c)

d)

e)

£

En

- res; personascon enfermedades mentales o con-

Utilizar los tipos de aeronaves
concesidén & permiso.

,CertlflcadOSVde

Estar provistos de matricula

aéronavegabilidad.

Usar solamente los aerddromos.autorizados y a-

decuados para el tipo de aeronave que se estd-

~utilizando, salvo en casos de emergencia.

Realizar las manhiobras de ‘carga,. descarga, em
barque y desembarque sin alterar las realizadas
por otras aerdnaves.

En el caso de aeronaves civiles, no sobrevolar

zonas prchibidas:a. la.aeronavegacién.

No transportar armas,: estupefacdientes ., cadive

el supuesto ‘de inaguracidn de 'un servicio aéreo
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regular o no: regular, ademés de las dlsp051c10nes anteplores

se deberin cubrlr los 51gu1entes requlsltOS (?5)

a)iTener 1t1nerarlos, tarlfas y horarlos apro ado¢ff
?por la Secretarla de Comun;caclones

‘tes.

b) Cﬁmpiiv ébn los seguros que exige 1 Ley d

Vias Generales de Comunicacidn.
) ﬁa@ aceeso permanente al péiblico er
" ‘nos del inciso "a".
S)fLa'résponsabilidad;deilportéa'or.:;5
Sobre este punto cabe resaltar que 1os limltes es

tablecidos por esta Ley son obsoletos, por. 10 que se- perml—

te la ut1112ac1on de los llmltes aceutados en el contrato -

de transporte ponr el porteador.,chhos limltes son ca51 smem

pre los establecidos en el Protocolo de La Haya de 1955 'y en

el Acuerdo de Montreal d 1968

;537; al transporte -

transporte internacional-

fegu;ér.

(25) Ley de Vias Generales de Comunicacibn., Antleulos 329 y 332.
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b) Servicio mexicano.de transporte’internacicnal-

no .regular.. ..

c) Sefviéic extranjer
regulav

d) Serv1c1o extran]eﬂo de‘transp te inte

no;regula;.

Al rnspecto, la Hropla ley 1ndlcakque 1as conce31o
nes al servicio mexicano de transporte internacional no re-
gular seran permitidas Gnicamente cuando el transporte regular
no pueda abarcar este servicio, y su concesidén podrd ser -

revocada en cualquier momento.

En lo que toca a los serV10105 extranjeros de. trans

porte regular, la 01tada 1ey 1nd1ca que los permisos para -

establecer este tlpo defserv1c‘os,5e harén con base al prin

cipio de reciprocidad y siﬁ aaﬁ6:'paré el transportista me-
xicano. En el caso del ser;iéiq extranjero no regular, (ni-
camente seri permitido engélisupugsto que ninguna empresa -
mexicana de transporte aéreq‘estéken posibilidad de cubrir

esa ruta.

4.,2.2. Desarrollo de las principales lineas aédreas mexicanas.

Actualmente 1as prlnclles companias de transporte
aéreo de nuestro pais son. Aeromex1co y Mexicana de Aviacidén;
sin embargo, en lo relatlvo al transporte de pasajeros exis
ten las denominadas aerolineds allmentadoras como Aerocari-

be, Aerocalifornia y Aeroledn; y en lo que toca al transpor
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te de carga, en 1984 se inaguraron ‘los servicios de TAM, trans

portista no regular. No obstante

principio, para los fiﬁ'
serd analizada la evolucidn.de

-
aereas.

Ahora bién;wlaihistofia*de 1a aviééiéhzén-ﬁékicq—
se remonta al 12 dexjuliéldeﬁisfl, fécha_enkque fué'fﬁndada
la Compania Mexicana de Transportes Aéreos. Cabe seﬁélarique
en orden cronoldgico ésta fue la cuarta linea aérea en el -
mundo y la segunda latinoamericana. Qantas fue fundada el -

16 de noviembre de 1920 <28

. Esta compafila operaba-la. ruta
de la Ciudad de México a Tuxpan y a Tampico con avidﬁéé"nig

coln Standard.

1) Mexicana de Aviacién.

Los activos de la Compafiia Mexicana de Transportes
fueron adquiridos en septiembre de 1924 por la Compafifa Me-
xicana de Aviacibn, que fue fundada el 20 de agosto de 1924
con el fin de resolver el problema de transportar hacia los

campos petroleros de Tampico las ndminas de los emﬂeados(27%

El 16 de agosto de 1926 Mexicana de Aviacién fir
md un contrato con el Gobierno de México para transportar -

mercancia postal en. la ruta de México a Tampico.

{26) Green, Witliam ob. cit. p. 250 y 258.
(27} Mexdicana de AvdaciGn 55 andversario p. 1.
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El servicio para.pasajeros: fue introdhcidd;eiw,ls

de abril de 1928, fecha en la ‘qu com

Fairchild 71.

En enero de‘1929”Pén;Aﬁéfican Ebm§f5hiaé acciones
de Mex icana como una parte-de sus‘plénes'para expander sus
rutas hacia centroamerica; no cbstante, Mexicana retuvo su
identidad separada. Para estas fechas Mexicana ya habia em-
pezado a operar una segunda ruta México-Veracruz-Mérida via
Ciudad del Carmen y Campeche. Dos meses mids tarde se inagu-

rd la ruta México-Tampico-Bronsville (28).

En septiembre de 1934, un avidn Lockhéedrﬂleétram
para 10 pasajeros inagurd un serviciorbisemqnél;entréJla -
Ciudad de México y Los Angeles, California. Ei“ia‘ﬁé'diciem
bre de 1935 las -operaciones de Aerovia; Céﬁtfaleé‘fﬁeron ab

sorvidas por Mexicana (29).

El 24 de septiembre de 1941 se inagurd el servicio
de la Ciudad de México a Nuevo Laredo, y en octubre de 1942

la ruta a Mérida fue extendida hasta La Habana, Cuba (30).

El 23 de abril y el 16 de junio de 1943 el Gobier
no Mexicano otorgd concesiones permanentes para cubrir las
rutas de la Ciudad de México a Oaxaca - Tuxtla Gutiérrez -Ta

pachula, y de la Ciudad de México a Monterrey-Nuevo Laredo,

(28) Mexicana de Av.iaeibn ob. cit. p. 2.
(29) 1bidem.
(30) Gneen, Wileimn ob. cit. p. 250.
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respectivamente‘(31),

‘

: En marzo de ~1946 las acciones que estaban en po-
‘der de Pan Amerlcan fueron reducidas al 41% como resultado
de las nuevas leyes mexicanas. lLa divisidn de carga de la

empresa fue formada el 1u de julio de 1949,

':En 1952 Mex1cana adquirid 3 Douglas DC-6 y el 7
,f_:de dlclembve de 1954 absorv1o las operaciones de ‘Transpor-

tesiAéreos,de ‘Jalisco (TAJ), empresa que volaba de Guadala

'iaré7Aquefto,Vallarta, via Mascota y Talpa:

~fEn mayo. de 1957 poco después de‘que el Gobierno

de Mex1co flrmara un- convenio bilateral sobre transporte -
jaereo con el de los Estados Unidos, Mexicana recibid perml
sos para operar las rutas de México a Chicago, San Antonio

y Los Angeles.

El 4 de’ julio de 1960 se introdujo el servicio -
regular en la: ruta Méxlco Los Angeles sin escalas. Este fue
el primer vuelo de 1t1nerarlo de un jet comercial con ma-
tricula mexicana. En]ese mismo afio, Mexicana adquirié las-
rutas de-ATSA y TAMéA que le dieron acceso a Yucatén y a -

servicios adicionales a Texas.

En 1a decada de los 60'5 1a Compania pa56 por un
periodo en el aue el aumento de 1os gastos y los problemas

laborales la condujeron al borde de_la bancarrota. En 1967

(31) Mexicana de Avdacibn ob. eit. p. 3.



112, -~

el 1ngen1ero C escen Jo; Ballesteros adqulrlo las acciones-

que todavia gstaban enfpodev d
g (32

an Amerlcan, aprox1madanen

te un 35

e México adquirib

y-consecuentemente-

esfde Mex1co.,

‘gse 1n1c1aron con la. ruta Mex1co-Acapulco.

Entre'1952 y 1962 Aeronaves de Mex1co absorv1o — 
los serv101os de Aerov;dv Reforma y Aerovia Méx1co, esta -

{ltima ya’habla operadokservlclos trasatlantlcos.

Asimismo, en 1952 Aeronaves de México iniecia la
operacién de vuelos internacionales con la ruta México-Nue

va York. = - : S

En 1959 Aeronaves de México fue nacionalizada me
diante la compra, por el Gobierno de México, de las accio-

nes que estaban en poder de Pan American.

En 1970, como parte de un programa gubernamental,
los operadores domésticos fueron integrados en un sistema-

bajo el control de Aeronaves de México.

{32] Mexicana de Aviaci6n ob. coif p. 5.
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' En 1972 la compafifa cambia. su nombrekai dé'Aerde

méxico.

4.2.3. Situacibn’actual de las brinbiﬁéléé?liﬁéésiaéreas =

mexicanas.

principales 1in

judicada

Ent u:
miento de la situacidn financiera s 1-deterio

ro de la importancia del sector turismo en la economfa na-

cional y el debilitamiento dé"la:actividadfeconémica a ni-

vel mundial a partif de 1980,

1) Deterioro de la importancia del sector turis-

tico.

Segln estadisticas del Consejo.Nacional de Turis
mo (33), los ingresos provenientes del turismo en 1981 su
maron 1,760 millones de ddlares, lo que representd un aumen
to del 5.3% respecto al afio anterior; mientras que los .e-
gresos se incrementaron en un 49%, para alcanzar un total-
de 1,547 millones de déléres; De esta manera, las percepcio

nes netas en divisas fueron un 66% menor que las obtenidas

(33) Ochoa Ennesto Notitunismo en Turnistampa 20 noviembre 1982 p. 3.
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A partir de 1982, no obstante la mayor competiti

vidad del sector turistico en el exterior (causada por una

devaluacidn de la moneda de §.6 veces respecto a la cotiza

cidén prevaleciente el 17 de febrero de 1982), no se ha re-

cuperado el movimiento de paseantes extranjeros al pais.

Esto se explica principalmente en funcidn de las siguientes

circunstancias

al

b)

)

(3u)

Deterioro de la imagen de México en el.exte--
rior, en virtud de la diffcil situacidn econd
mica dinterna.

La recesidén econdémica en los -Estados Unidos -

causd al interior del mismo un nivel. de desenm

pleo desconocido. -
Las ‘devaluaciones monetarias. en 1982 encare--

cieron notablemente la promocidn en el exte--

~entre México'y diversas localidades del extran

a‘cafda de los viajes de mexicanos-

“ ‘mundo, entre ellos Hawaii.

'f)ngirevélﬁééién del délar frente a las monedas

(34) EL panorama tunistico de acuendo a Banamex en Tunistdmpa 20 no-
viembre 1982 p, 6.
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europeas (15, H% en promedlo conjunto de enero—

a sept1embre de 1982), conjugado con la 1mple—

]menta016n de tarlfas Dromoc1ona1es alentaron,,

Lde maneva 51gn1f1cat1va, los flu305 de estadou

nldenses a esa area.'

Por otra parte, aunqu‘= se 1ncremento e1 numeror
de mexlcanos que v1ajo en el 1nter10r del pals, este fue 1n
suf1c1ente para que el sector turistico en su. conjunto one-

rarg rentablemente.‘

25:Ei debiiitamiento obser&ado en la aciigidad e-

conbmica. 77 ST

Este comportamiento de la actiQidéd econdmica en
los {iltimos tres afios es consecuenciakde la ejecucidn de po
liticas monetarias restrictivas en ia>mayoria de los paises
industrializados. Cabe recordar que con el debilitamiento -

de la actividad econdmica crecid la tasa de desempleo (35).

‘No obstante lo anteriormente expuesto, en 1983 -
tanto Aeroméxico como Mexicana obtuvieron ganancias, esta -

ltima por 647 millones de pesos (36).

Por otra parte, estimo conveniente hacer un peque
fio andlisis de la estructura del transporte aéreo en nuestro
pais. Al respecto cabe tener presente que por la 'extensidn-

de México, los kilémteros recorridos por los vuelos regula-

(35} Banco de México. Lla actividad econdmica en 1982 en Comercdo Exte-
ndon. Mayo 1983 p. 460.
{36) Exc€Tston. 2 mayo 1984 Ao LXVIIT Tomo 111 Sece A. p. 34,
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res derpagondei interior ocupan: un porcentajé muy elevado -
del total;?siféé:dbservan los meses dé'febréro vy jﬁliofde -
1982 se‘encﬁentfé lo siéuiente (Qer cuadro anexd)(ll 7
1) Los kilbmetros recorridos en el mes de‘febrero
de 1982kpgr Aeroméxico fueron 6,204,000 de los cuales el -
H0722%‘¢orrespondi6 a vuelos internacionales y, el otro 59.73%
a los yuélos nacionales. Por el contrario, para Mexicana de
_Aviaqiéh éé un total de 6,342,000 -kildmetros recorridos el
'i63;02% correspondid a los vuelos internacionales y‘e1736.98%'
a-los vﬁelosrnacionales.’ " L
En julio de ese mismo aﬁorlas cantidades:fuérqh -
las siguientes: Aeroméxico recorrid un totai de 6,317,00 ki
“16metros . de los que el 49% correspondid a los vuelos inter
nacionales y el $1% a los vuelos nacionales. En lo referen-
te a Mexicana de Aviacidn ei total de kildmetros recorridos
fue de 7,309,000 de los,qhe'qi 57,86% correspondié a vueids

internacionales y él‘ﬂ?@iui a‘lds vuelos racionales.

Se observa.que’la empresa Aeroméxico tiene como -

objetivo eliuni polos de desarrollo nacionales, mien

tras que la:fun cana -‘de Aviacidén es, en gran me-

dida, la unid las::principales ciudades norteamericanas,

posiblemente: tivos: ‘a) ‘que ‘sus vuelos sirvan de -
conexidn haciaiEur

Jejano Ofienté‘y $gdamérica; v b

traer turismo’

2. E1 roeficiente de utilizacidn en los dos meses
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PASAJLERGE

CRANSPORTADDE

POR L

LAS AEERTAS

MEXTCANAS

MES DE JULIO DE 1982

MES DE FREBRERO DIL 1982
AEROMEXTCO HMEXTCANA AEROMLXTCO MEXTCANA
Intermaciona ~ Internaciona- [nternaciona - ) Tnternaciona-] )
les, Nacionales | les. Nacionales |[les. Nacionales |les. Nacionales.
Kildntros re ;
c.(n'[‘il('b.‘i. 2439 3705 3997 2345 3096 3222 4229 3080
000 iy

Salidas de
aviones.
Nmero.

Horas de vue-
lo.
Nimeru.

Pasajcros
transporta-

dos . Ni{mero.

Pasajeros -
Ki1é&metro.
Némero.

185597 "5

fsientos FILG
metros dispo-
nibles.

403058 " -

|0 uou0%0

wrilizacidn

o

Ceeticlente de

46

61

Fuente; OACL Formularios A-1. Meses febrero-julio 1982.

Compafiias Aeroméxico v Mexicana.
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estudigdos fue mds alto en»ﬁexicaha de'Aviacién que en Aérg
méxico por més. de 5 puntos porcentuales, lo que 51gn1f1ca -
que hasta antes de la compra del Goblerno de Mexlco del” su%
de 1las acc1oneskde esta dltima, los usuarios preferlan los’
servicios de Mexicana’de Aviaciéﬁ cuando exiétian hopanigs;

que lo.permitiesen.

. En lo que toca al tr&fico interno cabe destacar -

que:

:£1)LSu§xtafiféskésfén;caiculadés en razén de‘ibs,~
costos promeédios de operacidn en condiciones normales y  su
aplicéciéﬁ estd condicionada a la aprobacién por la - .Direc
cién de Aeronaiitica Civil de la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes. De esta manera; las tarifas nacionales presen
tan una estructura rigida y al mismo tiempo, de fdcil cono-

cimiento para el usuario.

En términos generales, en la mayoria de los vuelos
internos regulares son aplicables los siguientes tipos de -
tarifas: normal de un afio, de excursién y las promocionales.
Cabe destacar que estas dltimas, en términos estrictamente-
econbmicos, afectan la situacidn financiera de las aeroli--
neas, ya que no se cubren, en muchds casos, los costos mini
mos de operacidn. No obstante, Sl hablamos en un marco méis

amplio, esta tarlfas favorecen a la economla del pais al e-

vitar la sallda de‘d1v1sas para el pago de servicios turis-

ticos en el exterl

[
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2) A part1r ‘de la compra del Goblerno Mexicano -
del su% ‘de’ las a001ones de’ la Companla Mex1cana de Av1ac1on,
existe la- tendenc1a a e;ltar dupllcldad en c;ertas rutas y
a la superpos;clén de horarlos con objeto--de no provocar -

una oferta exce51va en determlnados momentos. Cabe recordar

que eato"ltlmo progorcmona una,capa01dadwoq;osa mediante-

ha 1ncrementado la tende c1a a unir'nuevos

pais. Sobre esto ultlmo cabe destacar una contrad1cc1on re

sultante de la operac1on de equlpos no rentables en cier--

tas rutas’a fln de buscar una mayor integracién del pais.

4) Si se-analizan las rutas y frecuencias que -
operan Aeroméxico y Mexicana de Aviacién se destacan las -

sigulentes caracteristicas:

a) La méyor'parte de las rutas con gran cantidad
de frecuenciés son aquellés que:
- Unen polos turisticos de gran promocién con
la Ciudad de México.
- Las rutas entre la capital y Guadalajara y

Monterrey.

- Las rutas que unen a la Ciudad de México -
con Tampico, Tuxtl .Gutiérrez y Villahermo

sa.
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b) Las rutas naciqnal¢s~que se pueden considerar
7’ééguﬁdéé'éh'i@portancia son las que uﬁen:4
= A-1la Ciudad de México con Chiﬁuahda, Herm6—~
» vsillé‘y otras ciudades de relativa menor im
~ portancia. industrial.
- A'la Ciudad de México o Guadalajara con:bo-

los turisticos relativamente poco ppomovidds.

c) Las_rutas que representan poca 1mportanc1a son

aquellas que unen c1udades relatlvamente poco

~1mportantes.

S La mayoria de 1as rutas estan concentradas -

desde y hac1a 1a Cludad de'Mex1co y, en un’ -

grado muy 1nferlor con 1a>C1udad de Guadalaja

ra.

e). La concentr301on del réflco desde y hacla Mé

xico 1mp11ca una centrallzac1on de la demanda.
Esto-deriva en’ una: saturac16n ‘de:la. .infraes--
tructura fl]a en esta c1udad y,en muchos casos,

ocasiona demoras;y_desperdlclos;de recursos.

En lo que tqc"a”"é’]‘.’:‘

tacar que:
1) Exiété

nales en ésté fipo d

cibn de las déﬁomlhada

2) Ekisté'un" en‘ciertas ru

tas como lo son Mexlco Houston Wﬂxlco, Mex1co Los Angeles
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México, México-Miami-México y México-Nueva York-México, lo
que implica que exista una sobreofsrta en dichas rutas 'y -

en otras no se.den los. servicios requeridos por la .demanda.

" 3).Finalmente', cabe destacar que algunas rutas -

importantes. qus ‘con anterioridad operaban de manera exclu-
siva lfneas mexicanas, se han tenide que 'compartip' con
lineas ‘aéreds estadounidenses debidc a la revisién del Acuer

do bilgtéfal,entre éstos dos paises.
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¢ o N CLUSTIONTES
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Como se senalé en un prlnc1p10, este'trahajo  ene-

como finalidad examlnar la 1ntervenclon,del Gob;erno,de Me-

xico en el transporte‘aereo cqmerc;a

A fin de conSldevar los diferentes aspectos que in

fluyen en la 1nterven016n deliGoblernokde Méx1co en el trans

porte aereo, estimo convenlente presentar las concluszones -

en el mismo orden que,se‘reallzé,

‘economia’

I. Cuestiones relativas

el transporte aéreo.

La aviadién‘CiVil'es un medio'de_trénsporte cuyas

principales caracteristlcas son:. gu veloc;dad, su internacio-

nalidad y sus altos costos de operaclon{;

En virtud de su gran velocidad, el transporte aé -
reo es utilizado para. unir polos ubicados a grandes distan-
cias; por lo que se ha estimulado un intercambio de bienes -
entre los distintos Estados que de otra manera no serian comer

cializados.

Su internacionalidad, que puede ser considerada co

mo una consecuencia directa. de su gran velocidad e indepen-

dencia de la geografia fisica, implica que un vuelo, en gran

cantidad de ocasiones, se encuen a “varias juris
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dicciones.

que sea necesam.o un organo r'egulatorlo a

su emablec1m1ento,bob11ga

irectoa. las

ifneas aé

costos de
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1) La nayoria de los Estados, como entes jurldlco-
politicos y soc1a1es, necealtan contar actualmente con un’--
eficiente sistema de transporte adreo a pesar de su elevado

costo, relativo, de operacidn.

2) A fin de cumplir con los requerimientos técnicos
aceptados internacionalmente para lograr un minimo de 'seguri-

dad en log wvuelos.

I1. Aspectos*juridicdé.;f

fHa'Quédadé demostrado que .una de las principales -
caracterlstlcas del transporte aereo es su 1ntern301ona11dad
por lo que. es necesarlo ‘salvar las barreras Juridlcas que im
pone el concepto de Estado, a fin de alcanzar una regulac16n

uniforme a escala mundlal que no obstacul;ce el desenvolvi -~

miento de 1a av1ac16n c v11.w

Aﬁora~biéhl‘como se vié'én'e1 cén$tu1o correspon -
diente. a través de ciertos artfculos del Convenio sobre Avia
cién Civil Internacional, se han reconocido a nivel interna -
cional ciertos preceptos bdsicos y fundamentales para el trans
porte aéreo comercial. Entre estos se encuentran: la aplica-

cién exclusiva de los convenios para las aeronaves civiles,
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el reconocimiento de la soberania de todos los Estados.sobre
su espacio superestante, el reconocimiento de:ciertas .espe -
cificaciones técnicas que deben ser observadas. y que se deli

nean en los. anexos del Convenio de Chicago.

Asimismo, son varios los campos .que dentro de la -

aviacidn civil han ‘tenido que ser reglamentados:

1) ‘La reépchéabiiidéd'dél~porteador;'

2) Layfepbéé;éh;aé éét6é‘ilicitosfcontha'la avia -

esperados: 53 blen es c:erto ﬁos trabajos del CITEJA y del

Comité Juridlco de 1a OACI han dado lugar a-la elaboracidn de
un estimable nimero de convenlos ‘a f1n ‘de’ limitar la respon-
sabilidad que debe ser aceptada. Sin embavgo, a nivel priva
do, las aerolineas, a traves del Acuerdo de Montreal de 1965,

han logrado determlnar un llmlte max1mo de vesponsabllldad.

Qulzés sea convenlente pregunfarse 1‘ causa de que

no exista un consenso a: nlvel 1nterna obre el 1limite

de responsabllldad del portgadov 51 n- con31derac16n
la importancia que esro«tlene para;lawav1agi6n comerc:al. Al

respecto se pueden sefialar dos como las. razones mis impor --
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tantes:

1) ‘Los errores intrinsécos de los Convenios.
2) La diferente visifén de los Estados en lo'que to
ca al nivel de la percepcidn méxima quefunjushg_

rio debe recibir en el supuestod dé un:retraso,

lesidn o pérdida irreparables.

En lo relatlvo a la repre51on de actos 111c1tos

contra la av1ac1on 01v11, los Convenlos elaborados por el Co

citos, en’ virtu

politicos. ©

dora hani

cional, . las
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III . Desarrollo de’ié;aviaciéh comercial .

Tres son‘ios aépéctosxquekse pueden: destacar del -
andlisis realizados sobre del desarrollo de la aviacién co

mercial:

1) El impulso que los gobiernos brindaron al.trans:
porte adreo desde sus. inicios.

2) La gran relacibn-que exiSte,enfrérla?situéc;énl\

econdmica mundial 'y la aviacién comercial’,i:
'3) -Los. problemas que ocasionan las denominadas gue

“rpas’ de tapifas.’

En lo relativo al subsidio que los gobiernos, en
general, han dado a las aerolineas, se puede justificar es
ta actitud a la luz de la utilidad piliblica que este tipo

de transporte tiene.

Sin embargo, hasta qué punto se justifica el em -
nleo del término "utilidad péiblica" si directamente el --
transporte aéreo {nicamente beneficia a un reducido sector

de la poblacién.

Al respecto, se s ﬁélaf,ié?ayudérque este me

dio ha prestado en el pEOdééd;de ihtégracién de polos ubi~-
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cados a mrandes distancias. A81mlsmo, la ter
la reduc016n relatlva de ‘costos. ha coad sasincremen— .

tar el nﬁmero de usuanlos.\;

Siﬁieﬁbgfgé,‘ééﬁ Io”ahtérior'no'ée“prefendé decir
que la reiaciénVeXiéténte sea eétriétamen{e lineal. Hay
factores'd6m6 1asﬂtarifas reéucidas, las modificaciones en
los tipos-de camblo de las monedas y la promocién de "pa -
quetes" que 1nf1uyen en la av1aclon comercial. Basta poner

como ejemplo el 1ncremento del numero de pasajeros y pasa-

jeros-kilémetro en 1878: a raiz d a llberallza016n de las

tarifas en ese afio.

Sobrg,losgbroblemas que:ocasionan .las denominadas

b);Muchos‘de 1os'usuarlos que acostumbraban pagar

':tarlfas rentables, planean actualmente sus via-
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jes a fin de favorecerse con las tarifas reduci
das, por lo que en lugar de aumentar los 1ngre—

sos de las aerollneas estos se’ reducen.

c)- Es muy reduc1do el ndmero de nuevos usuarlos a

vla luz de la situacidn econémlca mundlal.

Bn este contexto, se puede observar que en Adas practl

transporte aereo, por dos razones prlnc1palmente.715—l'

que representaron las subvenc1ones de 1o0s goblernos para la im-

plementacién de un ‘sistema de transporte aéreo, yuf) 1os proble

mas que plantea actualmente la llberallzaclén de

IV Casos especificgs,n

Los dos:casos’anallzados en el presente traba]o fue-

ron el de Estados Unldos‘y el de Mex1co, a fln de observar la -

evolucidn de sus prlnc1pales Sneas aereas y ver cbdmo han in --

fluido las politlcas de“sus respectlvos goblernos.

Si se anallzan comparatlvamente estos dos modelos se

encuentra lo sxgu1ente.“

1) En sus 1n10105; los gobiernos de dichos paises

subsidiarion, dlrecta 1nd1rectamente a las compariias de --

aviacidn a’ f1n de consolldar un sistema de transporte aé --
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reo. En el caso de lcs Estadcs Unidos el sub51d10 se otor -
gd a travéé dél pago de altas tarifas postales y de una le'
gislacién favorable para este tipo de compafifas. -En el ca
so de México, a diferencia del estadounidense, el gobiérn¢
adquiris paulatinamente acciones de las compafifas hasta lo

grar su control.

2) En lo que toca a los aspectos técnicos y juridi
cos, 1os gobiernos de los Estados Unidos y de México ini -
ciaron su -dintervencién a partir de la década de los trein-

tas. Dicha participacidn subsite actualmente.

3) Es en la regulacidn del aspecto comebciéi;en -
el que se encuentra mayor diferencia entre los,¢itad9$ mo-
delos... En el caso de los Estados Unidos: el Gobiéfno‘intég
viene exclusivamente para fijar la capacidad de'Lagiinea
aérea y hasta 1978, ejercfa un gran control en laé tarifas
aplicables. En lo relativo a México, el Gobierﬁo fija di-
rectamente las tarifas en todos los vuelos internos y se -
reserva el derecho de aprobar las de los vuelos internacio

nales.

k) A partlr de 1978 el Goblerno de los Estados -

Unidos: apoya un..s stem de;‘lbre competencma a- fln de bene
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cieran sus costds y. tarifas, y-mejoraran su‘situacién finan-

ciera. Sin embargo el resultado fue on las denomlnadas gue-

rras de tavrifas y el detrlmento de 1 ‘1tuac1on financiera de

tales companias. En México se equ enté lo contrario. Se

consolida la participacién del Gobi rno'en este medio de trans

porte y a partlr de 1981 1as

con nﬁmeros negros. i

.En*siﬁf 5 e sefialar que la intervencidn

del Gobierno de Mex1c,. te aéreo comercial se -~

justifica y es necesarla,ben el contexto socioecondmico actual,

por las siguientes razones;

1) La necesidad_de'un ente regulador que unifique
las cuestiones de caricter.técnico,.con aquellas consideradas
como reglamentarias a nivel internacional, a fin de alcanzar

un mayor grado de seguridad.

2) Para la aprobacién o negociacidn de tarifas in-
ternacionales en las que se tomen en cuenta los costos margina
les mids un pequefio margen de ganancia, y no se derive en gue -

rras tarifarias o por el contrario, en precios excesivos.

3) Por el alto grado de relacidn que existe en nues
tro pais en la planificacidn de las rutas domésticas y las in-
ternacionales, es necesaria la-participacidn del Gobierno para

) .
que a nivel interno se hagan esfuerzos para integrar al pais,
rd . 1) . )
asl como para evitar el desperdicio de recursos que generan la

duplicidad en rutas, horarios y frecuencias,



133,~

BIBLIOGRAFIA

Aeromex1co-Mex1cana tlngzarlos.
julio 1 - agosto 31, 1983, México.

Banco Interamerlcano de Desarrollo. Escuela Inte
ramericana de Administracién Pilblica, Fundacién™
Getulio Vargas. Proyectos de Transportes Planifi-
cacién e Implementacidn. Vol. 1V.

Ed. Limusa. lera. Ed. México,1979.

Belotti, Jean. Léconomie du transport aérien Ed.
J..Belotti Chatillon, Bagneux, Francia 1976.

Bouza Araujo, Alvaro. Principios de Derecho Aé-
reo. Biblioteca de Publicaciones Oficiales de la
Facultad de Derecho y Ciencias Sociales.
Montevideo, Uruguay 1955.

California Institute of Transportation and Traffie
Engineering. Opportunities for cots reduction in
the design of transports facilities for developing

reglons.
Washington, E.U.A. 1970.

Cano Garcfa, Gabriel, El1 Transporte afreo en Es -
pafia. lera.Ed. Barcelona, Espana 1980.




10. -

11.-

12. -

13.~

16.~

17.-

18.-

134,

Charles, David. The story of aircraft.: Seven deca-
des of powered flight. Mandarin Publishers Limited.
Hong Kong 1874, o R

Departamento de Relaciones Pliblicas -de :Mexicaha.
55 Aniversario de Mexicana. ' México '1979. '

Du Jondey, Ivan. Les grands transports mondieux. -

Fromm, Gary. La inversidn en el Transporte y el de-

sarrollo econdmico. Ed. Troquel, S.A.
Buenos Alres, Argentina 1974.

George, Pierre. Geografia econémica.
Ed. Ariel. Barcelona, Espana 1981.

Green, William. The world's civil airlines.
Salamander Books Ltd. Londres, Inglaterra 1982.

IATA Colaboracidn entre las lineas aéreas mundiales.
Montreal, 1982,

TATA/FUAAV. -Manual de ‘Formacidn de Agentes de Pasa-
jes. Montreal,-1982, "

Lena Paz, Juén A, Compendio de Derecho Aerondutico.
Ed. Plus Ultra. Buenos Alres, Argentina 1975,

Ley de Vias Generales de Comunicacidn.
D&cima Edicidén. Ed. Porrda,S.A. MExico,1982.

Locklin, Philip. Economics of transportation.
Ed. Richard D Irwing Inc. Flomewood, Illinois,1972.

Mondey, David Aircraft.




20.

21.

22.

23,

24,

25.

26,

27.

28.

29.

PUBLICACIONES DE LA OACI.

135.-

Sa51en1, ‘Maurice. Investigacidn de Operaclones
Ed. leusa—W1ley,S A. Mexlcc 1971.

Seara Vézquez, Modesto Derecho Internacional Pu-
blico.: Ed. “Porrda,S. A. ME&xico,1981. i

Mapelli, Enrique Regulacidén Legal de la navegacidn
aérea. Edit. SUMAAS, Madrid, Espaha 13975.

Osmaficzyk, E.J. Enciclopedia Mundial de Relaciones

Internacionales y Naciones Unidas. ]
Fondo de Cultura Econdmica. Madrid, 1976.

Pino Mufioz,Jacinto La legislacidén aérea de México
y Centroamérica. UNAM. M&xico, 1978,

SeplQlveda,César, Derecho Internacional 9 Ed, Po -
rria, S.A., México, 1978, PR

Thomson,: JM Teoria Econdmica del Transporte.
Alianza Editorial S A, Madrid, Espana 1976,

OACI. Boletin de la 0ACI. Vol. 31 Num 12
Diciembre 1976. Montreal, Canada..i :

QACI. Boletin de la OACI. Vol 325‘
Abril 1977, Montreal, Canada fr

OACI. Boletin de la OACI;?Vof
Agosto 1977.--Montrealy ‘Ganad

OACT. Boletfn de 1a OACT. Vol’ 3:
Octubre. 1977, Montreal; Canadé.:




136, -

30.~ OACI. BRoletin de la OACI Vol. 33 Nim 1,
Montreal, Canada. Enero 1978. S

31.~  OACI. Boletin de la OACI Vol. 3u Nam.
Montreal, Canada. Enero 1979.' :

32.- OACI Boletin de la OACI. Vol 3u Num
Montreal, Chnada Febrero 1979.'

33, -~ OACI  Boletin de la 0OACI Vo1
Montreal, Canada. Junlo‘197$}

34, - OACT Informe Anual del’ Cons 3
Montreal 1977, :

35.- 0ACI  Informe Anual ‘del- Col
Montreal 1978,

36. - OACI Informe Anual del
Montreal 1979, :

37.- 0ACI ' Informe Anual del
Montreal 1980,

Consejo 19’

38.-  OACT  Informe Anual del Consejo 1980.
Montreal 1981. T e

39.- OACI Informe Anual del Consejo 1981.
Montreal 1982.

40.- OACI Informe Anual del Consejo 1982.
Montreal 1983, E

41, - OACI Informe Anual del Consejo 1983,
Montreal 198U,

42.- OACI  Consejo 109 Periodo de Sesiones- Nota C-WP/7662
Montreal 1983,

43, - 0ACI Convenio sobre Av1ac1on Civil Internacional.
6 ed. Montreal 1980,




137.~

44~ . OACI  ‘‘Civil Aviation Ranking of 1982 Traffic. Nota
para la XXIV Asamblea, Montreal 1983 .

45.- “-0ACI Informe sobre la Conferencia Mundial de -
.Coordinacion de Tarifas de Pasajeros celebrada por
la IATA en Ginebra, Suiza del 7 al 17 de Julio de

1983.

46. - OACI Informe de la Situacién Econdmica del -
transporte aéreo . 1969-1978 ,Circular 158-AT/57 -
Montreal,1380.

470~ OACI = “Estudio de las Tarifas del Transporte Aéreo

Internacional.Septiembre 1980 . Montreal , 1981.

48.-  DACI - - Disponibilidad futura de combustible para=~
‘la‘aviacidn Circular 149-AT/52. Montreal 1978,

49,~ 0ACI Diferencias regionales en las tarifas y -
costes de los servicios aéreos internacionales de
‘pasajeros y carga 1978. Montreal 13980.

REVISTAS

50.- Dimitri, Nikoladv El transporte en las relaciones-
econbmicas internacionales de hoy, en Comercio Ex-
terior URSS N. 10 Revista mensual del Ministerio -
de Comercio Exterior de la URSS Moscil 1978.

51.- Christer, Jonsson Sphere of flying. The politics -
of international aviation en International Organi-
zation Primavera 1981 University of Wisconsin.

52.- ---, Turistampa Nimero 309 Volumen 13 Afio 13, 20 -
noviembre 1982.

53.- Banco de México.La actividad econdmica en 1982 en-
Comercio Exterior Vol., 33 Nim 5 Mayo 1983,




INDICE.

INTRODUCCION. ...vovuvwn S S e P 1

CAPITULO I.

ASPECTOS ECONOMICOS DELTRANSPORTE AEREQ. ... ......v.viv. 5

1.1, PRIMERA PARTE =

ECONOMIA DEL TRANSPORTE....... SR S .

1.1.1. Definicidn y objetivos del transporfe},ﬁc,.. 7

1.1.2. Caracteristicas del tranSporte..;.,E:. 8
1.1.3. Métodos de estudio para,resolveriips
mas de transporte........ ,.?..; ‘ 5107
1.1.4. Planeacién de sistemaé,déifbﬁ {,12
1.1.5. Intervencidn dél'Gobigrﬁq
DOPte. . vy v 14
1.2, SEGUNDA PARTE.:
‘-..,;.1‘:.“1;5 },718
.18
22
24
2.1. PRIMERA PARTE. 7
COMISION INTERNACIONAL DE NAVEGACION AEREA....... L. 26

2.1.1. Convenio de Varsovia para la Unificacién de
ciertas reglas relativas al transporte aéreo

Internacional. . voe e in i erenteronsnennans 27



N

139. -

2.1.2. Convencidn Aérea de Roma de 1933.........

2.1.3.,Cénvenio'dé‘BFUSelas de 1938 “sobre asis-

" tencia y salvamento de aeronaves en el -

B 117 5 o e A SRR S TR e

SEGUNDA PARTE.
ORGANTZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL....

2.2.1. Convenis sobre ‘Aviacién Civil Internacio--

29

31

LAy

2.2.2.Acuerdo Internacional de Servicios-de . -

Tpansito Aéreo..... . .. .o o o0l

2.2.3. Acuerdo Internacional sobre Transporte Aéreo

2.2.4. Acuerdo provisional sobre:AviaCién’Civilf

Internacional..... Ve e e

QOP e vuevas i i e e e e s s

2.2.6. Responsabilidad pOr'daﬁoéké féfceroé‘en'—

la superficie . iviive e ainieiansn e
2.2.7. Convenios para la represidn de actos ili-
citos cometidos a bordo de las aeronaves.

2.2.8. Convenio de Ginebra sobre reconocimiento-

internacional de derechos sobre aeronaves

CAPITULO III.

DESARROLLO DE LA AVIACION COMERCIAL INTERNACIONAL.......

3.

1.

PRIMERA PARTE.

34

35

. 36
R

. 40

42

Yy



440, -~

EL DESARROLLO DB LA AVIACION CIVIL DESDE SUS INICIOS

HASTA 1970
3.1.1.70rlg
3.1.2..D )

guerva mund1a1 hasta 1970.....;

3.2. SEGUNDA PARTE :
LA AVIACION COMERCIAL A PARTIR DE 1970

3.2.1..Factores que 1nf1uyen en la'av1a01on omer

3;2.2;;

3.2.3. h
Aéreo y la fijacié
cionales

3.2.4. Situacién

CAPITULO IV. :
EL TRANSPORTE AEREQ COMERCIAL'EN LOS: ESTADOS. UNIDOS Y EN’

MEXICO. v v vuvenen ity 82

4.1. PRIMERA PARTE.
EL TRANSPORTE AERE
DE AMERICA. .. 83

4.1, Marco ]UPldlCO _«n 8H

u.lfz} Desavrollo de las pv1nc1pales llneas aeveas-;

estadounidenses..... e .......f........(89



14l -

4.1.3. Situacidén actual de las principales lineas =

aére‘as‘....‘..’. e e e T e e e g 9B

4.2. SEGUNDA PARTE
v '\1’ 02 .
+102

1113
CONCLUSIONES.. ... .. .. A e i 22
BIBLIOGRAFTA. - . vsssus s ve s tiennonsnssusas i iinanas. 133

INDICE - v vnuie oo e e avetetieereeninanns AN 2! L. 138



	Portada
	Capítulo I. Aspectos Económicos del Transporte Aéreo
	Capítulo II. Reglamentación Internacional del Transporte Aéreo
	Capítulo III. Desarrollo de la Aviación Civil Internacional
	Capítulo IV. El Transporte Aéreo Comercial en los Estados Unidos y en México
	Conclusiones
	Bibliografía
	Índice



