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TINTRODUCCION

A finales de la década de los afios setenta, el esquema bAsi
co de reglamentaci6n en el Sistema de Transporte Aéreo Interna--
cional empezé a enfrentar una politica de Desregulacién inicia-
da en los Estados Unidos, cuyo principal objetivo ha sido el de
eliminar el control gubernamental en este sistema, =n materia de
acceso, oferta y fijacién de precios, para permitir el libre jue
go de las fuerzas del mercado.

Esta nueva polftica vino a romper la estabilidad existente
en la estructura que aparentemente se encontraba funcionando de-~
una manera regular y armbnica y se ha convertido en un problema
de relevancia mundial ya que las modificaciones pretendidas inve
lucran los intereses de los Estados, las lincas afreas y los - -
usuarios en general.

Dada la gran importancia que tieme el Transporte Aérco en -
¢l mundo actual, por sus caracteristicas inherentes que le per-
miten fomentar diversos aspectos de las Relaciones Internaciona-
les como la seguridad nacional, las relaciones diplomiticas, las
comunicaciones, la capacitacibn y la transferencia tecnolégica,-
asi como el comercio internacional, hemos decidido llevar a cabo
esta investigaci6n teniendo como objetivo general, znalizar el -
impacto de la politica de Desregulacién de los Estados Unidos en
el Sistema de Transporte Aéreo Internaciomal; sus primeras mani-
festaciones en el dmbito nacional en 1978 asi como sus efectos -
hasta 1988, e¢n este plano y en el internacional.

En virtud de lo anterior, sc parte de la hip6tesis de que -
la puesta en marcha de la politica de Desregulacién en el Trans-
norte Aéreo Internacional, pretende impulsar el desarrollo de la
aviacibén, desde el punto de vista de los paises fuertes en esta
drca, Los gobiernos de los pafses hegembnicos en el campo de la-



aviacién no ven peligro alguno en aceptar esta politica, nucs sus
lineas aéreas estan capacitadas para competir en un mercade libre
de reglamentacidén y alcanzar mejores beneficios en lo econémico;-
por otra parte, 1os paises con una industria afrea menos avanzada
corren el peligro de ver desplazadas a sus lincas aérecas de la --
competencia internacional puesto que no se encuentran en un nivel
adecuado para contender en un campo liberalizade, pero teniendo -
cn cuenta que la Desregulacifn es un proceso irreversible, cada -
uno de los paises debe adecuarse a fin de mantener su presencia -
en la aviacién mundial.

México estd en contra de una politica completamente desregu-
latoria en el transporte afreo, no obstante estd a favor de medi-
das menos restrictivas que beneficien el desarrollo del transpor-
te aérco nacional.

Asf, en el primer capitulo se estudian los antecedentes gene
rales del Sistema Mundial de Transporte Aérco desde sus primeras-
reglamentaciones, enfatizando el papel que la cooperacifn interna
cional tiene en la aviacién. Se hace mencién de la Conferencia de
Chicago y el Convenio de Aviacién Civil Internacional, nor ser el
documento legal que rige el Transporte Aérco Internacional. Del -
mismo modo, se¢ hace una referencia general a los organismos de rg
glamentaci6n aérea mds importantes: la 0.A.C.I. y 1la I.A.T.A., --
los cuales establecen el marco de reglamentaci6n cn el que se de-
sarrollan las actividades aéreas,

Finalmente, sc¢ proporciona el ambiente del Transporte Afreco-
Internacional en la décacda de los 60's y 70's, a fin de brindar -
a1l lector una visibn nfs amplia del objeto de anfilisis y asf pue-
da comprender de una manera mis clara las rcpercusiones de 1la po-
1ftica de Desregulacifin,

En ¢l segundo capitulo se analizan las razones politico-cco-
némicas de los Estados Unidos para implantar su politica desregu-
latoria, por lo cual se retoman los antecedentes y la reglamenta-
cién del transporte afreo, asi como el Acta de Aeronfiutica Civil



a través de 1la cual se creé un organismo gubernamental que ten--
drfa a su cargo la direccién y control del servicio aéreo, llama
do "Civil Aeronautics Board", el que, a partir de entonces rigié
el transporte aéreo. Se hace énfasis en la politica de Desregula
cibn cn si, desde sus antecedentes, desarvollo y los primeros --
cambios en lineas aéreas, rutas y tarifas, concluyendo con un --
breve y no definitivo resultado interno.

E1 capitulo tercero se refiere a la Desregulacibn en el pla
no internacional, evaluando los fundamentos de otros Estados o -
grupos de Estados para aceptar o no esta politica en base a las-
condiciones existentes en las industrias aércas de esos paiscs,-
En este contexto se muestra el documento conocido como "IATA ---
Show Cause Order", que es el instrumento a través de' cual los -
Estados Unidos presentaron el proyecto desregulatorio a la comu-
nidad aeronfiutica internacional; la diversidad de reacciones pro
vocada por este documento en las diferentes regiones: Atlfintico-
Norte, Asia y el Pacifico, Africa, América lLatina y el Caribe, -
se ha hecho manifiesta. Por otro lado, sc¢ analizan las repercu--
siones de esta politica en los organismos internacionales de - -
transporte aéreo.

Por filtimo, el capitulo cuarto determina la posicién de Mé-
xico respecto a la polfitica de Cesvegulacién, en basec a sus con-
diciones politico-econbmicas, nartiendo de los roglamentos que -
rigen su transporte aéreo y los cambios que se han efectuado ha-
cia la modernizacién y que reflejan el camino hacia 1la flexibili
zacidén en ¢l control de esta industria.



CAPITULO 3

ANTECEDENTES GENERALES DEL SISTEMA MUNDIAL
DE TRANSPORTE AEREO.

1.1 Primeras Reglamentaciones Internacionales.

El interés que ¢l hombre siempre ha tenido de trasladarse
de un lugar a otro, de conocer otros lugares, de cstablecer re-
laciones no s6lo de tipo social sino cconfmico con otros grupos
sociales, aunado a su gran capacidad de creacifn 1o ha llevado
a la fabricacién de difercntes medios de transporte desde la ca
rreta hasta las naves espaciales.

Dentro de esta sama de medios de transporte, el Aéreo ha -
jugado un papel importante a nivel nacional y mundial debido a
1as grandes ventajas que proporcicna, dentro de las que podemos
mencionar 1a velocidad y 1la eliminacién o reduccién de las ba--
rreras g¢eogrificas que representan los océanos, las dreas monta
fiosas, las extensiones de bosques, desicertos, selvas, etc., fa-
cilitando el acercamiento de los pueblos, al fortalecer los vip
culos culturales, sociales, econdmicos y poeliticos.

Durante los primeros afos del siglo XX comenzaron a tomar
fuerza las actividades cfectuadas con "miquinas mis pesadas -~
que el aire" considerindose cl vuelo de los Hermanos Wright en
1903 como el inicio de 1la aviacién eivil,

Debido a la gran cantidad de vuelos que se realizaban se--
bre el territorio de otros Estados, Francia decidié invitar a
21 potencias europeas (de las cuales asisticron s6lo 18) a que
participaran en la Conferencia Diplomitica que se celebr6 en -
Paris en ¢l afio de 1910 y en la que se trataron cuestiones rela
cionadas con la Reglamentacién de la Navegacién Aérea en Europa

A causa de la inquietud que despertaba establecer el grado
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de libertad que debia darse a la navegacibn afrea y sobre la in
dole y alcance de los derechos de cada Estado sobre el espacio
afrea suprayacente a sus territorios, se presentaron varias pos
turas. Una de ellas manifestada por Italia y reafirmada por Ru-
sia insistib en que debian prohibirse los aterrizajes en las 2o
nas militares y sugirib 1a posibilidad de una 'zona territorial”
en la que el Estado ejerciera soberania completa; Francia pro--
pugnaba por una navegacifn afrea libre para todos, no obstante-
los Estados subyacentes podrian reservarse los derechos necesa-
rios, a la "propia conservacién”, es decir a la seguridad pro--
pia y la de las personas y bienes de sus habitantes. Alcemania -
por su parte apoyaba la teorfa de soberanfa territorial plena y
absoluta en el espacio aéreo utilizable, situado sobre los te--
rritorios y aguas del Estado, supeditadas solamente al derecho
de todos los Estados contratantes a despegar, aterrizar y volar
sobre el territorio de cualquier otro Estado contratante.

- Finalmente Gran Bretafia discrepaba en la cuestibn de igual
trato a las aeronaves extranjeras y nacionales y proponia que -
los Estados debian ser libres de tratar a sus propias aeranaves
civiles de mancra distinta a las aeronaves extranjeras fueran o
no de otros Estados contratantes en razdn a intereses de seguri
dad,

El Proyecto de Convencibn fué presentado por Alemania, re-
flejando el gran avance que habfa alcanzado en las actividades
aéreas, sin embargo debido a las discrepancias que surgieron no
se pudo llegar a una conclusibn satisfactoria, a pesar de que -
el proyecto de 1918 introdujo muchos términos, conceptos y dis-
posiciones claves de la Aviaci6n Civil Internacional que toda--
via hoy en dia siguen practicamente sin cambios.

Entre las cuestiones tratadas en la Convencibn cabe mencig
nar las siguientes: modo de distinguir entre aeronaves pfiblicas
y privadas, nacionalidad de las aeronaves, certificados de aero
navegabilidad, matricula, competencia de 1a tripulacién, normas
para las salidas y aterrizajes y registros que debfan llevarse



a cabo.

El estallido de la Primera Guerra Mundial fremd las reunip
nes internacionales, pero dié lugar a muchos adelantos té&cnicos
en el propio vehiculo, es decir, en la aeronave.

El afio de 1919 se consider6 como el "ajio prodigio de la -
aviacifn" ya que los vuelos sin escalas se fueron generalizando
a la vez que sc establecieron los primeros servicios aéreos re-
gulares, En ese mismo afio s¢ celebra nuevamentc en Parfis, la -
Convenci6n para la Reglamentacién de la Navegacidn Aérea, con -
la participaci6n de 32 potencias aliadas, para reanudar las reu
niones que se habian suspendido a causa de la Guerra.

Dentro del plan de accibn de la Convencidn de 1919 se reco
gieron puntos importantes de la Conferencia de Paris de 1910 y
se agregaron otros. Los puntos retomados fueron:

1) El reconocimiento del Principio de 1la Soberania Plena y -
Absoluta de los Estados sobre el espacio aéreo situado por enci
ma de sus territorios y aguas territoriales y en consecuencia,-
cl derecho de todo Estado a imponer su jurisdiccibn sobre esa -
misma frea.

2) Supeditade al ejercicio del derecho derivado del Princi--
pio de Soberanfa, se reconocis la conveniencia de que toda la -
navegacibn aérea internacional goce de la mayor libertad siem--
pre que dicha libertad sea compatible con la seguridad del Esta
do, con el cumplimiento de los reglamentos razonables relativos
g la admisi6n de acronaves de los Estados Contratantes y con la
legislacibn nacional de un Egtado, en lo relative a la admisién
y tratamiento de las aeronaves de otros Estados Contratantes.

1. Freer, W. Duane. "Despegue Frustrado del Internacionalis-
mo 1903-1919". Boletin OACI, Serie Especial No. 2. Abril -
1986, p.25.



3) Reconocimiento del Principio de la No Discriminacidn de -
las aeronaves en razdén de su nacionalidad.

4) Reconocimiento del Principio de que toda aeronave debe -
tener s6lo una nacionalidad y que toda acronave debe estar ins-
crita en el registro del Estado Contratante cuya nacionalidad -
posce.z

Entre los articulos anexados se encuentra el reconocimien-
to de 1a necesidad de crear una Comisién Internacional Aeronfiu-
tica Permanente, que dependeria directamente de la autoridad de
la Socicdad de Nacioncs y cuyo nombre seria la Comisi6én Interna
cional de la Navegacifn Aérea (CINA) misma que a partir de 1922
y durante 25 afos se convirtif en el principal centro de coordji
nacién para los gobiernos y la industria que la reconocieron co
mo una verdadera autoridad en esta actividad.

Con la firma del Convenio de Paris sc establecen las bascs
de un Sistema Internacional de Reglamentaci6n de la Aviacidn Ci
vil, logrado a través de¢ la concertacibn de los intereses de -
los Estados, cuyos principios permanecen vigentes y los cuales
determinan el carficter de la Transportacifin Afrea.

El texto del Convenio Internacional de Navegacidén Aérea, -
claborado el 13 de octubre de 1919, fué realizado con el recuer
do afin fresco de la contienda mundial y sus redactores creyeron
convenicnte incluir ciertos articulos restrictivos en el Conve-
nio que resultaban discriminatorios, como el que prohibe a les
Estados Contratantes admitir sobre su territorio la circulacién
de aeronaves que no fueran de otro Estado Contratante, a menos
que obtuvieran una autorizacifn especial y temporal convenida -
previamente por los Estados interesados.

2, Freer, W. Duane. " Firma de una Convenci6én y nacimiento -
de la CINA. 1919-1926". Boletfn OACI. Seric Especial No. 3
Mayo 1986. p.dS.



Los Estados vencedores (Francia, Inglaterra, Italia y Esta
dos Unidos) seglin 1la Parte XI del Tratado de Versalles de 1919,
capitulo relativo a la navegacién aérea, articule 313 y subse--
cuentes vy en las disposiciones equivalentes de los otros Trata-
dos de Paz, sc habfan rescrvado hasta el 1° de enero de 1923 --
plena libertad de vuelo y aterrizaje dentro del territorio y --
los mares de las potencias centrales.

Por otra parte, los articulos discriminatorios de 1a Con -
vencidn de Paris de 1919, impedian a los Estados neutrales que
mantenian relaciones de trffico areo con ambos bandos, su adhe
si6én al Convenio cn términos de igualdad o dicho de otro modo -
la relacién que sc habia dado en el Tratado de Versalles se --
veia reflejada en la firma de este nuevo Copvenio ya que los --
paises del Eje (Inglaterra, Francia e Italia), decidieron de -
una mancra unilateral el futuro de los paises neutrales y derrg
tados a fin de consolidar su preeminencia politica seglin lo mar
can los articulos 41 y 42 del Convenio.

Esta situacién provecé que los Estados no beneficiadoes con
sideraran que no tenian las mismas oportunidades de participa--
ci6én en el organismo creado y decidieron realizar congresos al
margen de la organizacifn a fin de superar las desventajas de -
ta Convencién de Paris de 1919, que dicho sea de paso entrd en
vigor el 1°%e junio de 1922, al ser ratificado por 14 de los 27
Estados.

Fue asf nue en 1926, Espafia hace un llamado a los paises -
de América Latina, el Caribe y Portugal para realizar la Conven
cién Aérea Iberocamericana, como resultado se firma el llamado -
Convenio de Madrid. Esta Convenci6n modificé los articulos refe

3. Acosta Bonilla, Manuel. Los Derechos Comerciales en el Trans-
porte Aérco Internacional, esis . . p. 21




rentes a los privilegios para algunes Estados para convertir al
Trunsporte Aérco cn un sistema democrdtico y asi lo determina -
en el articulo 43 al expresar que la pertenencia de algfin Esta-
do a este organismo no estd condicionado a 1a renuncia de ese -
Estado a cualquier otro documento que regule la acronavegacibn.

Otra iniciativa culmind con la firma de la Convencibn Pana
mericana de Aviacién Comercial (1928) también conocida como Con
vencifn de la Habana por ser esta la ciudad en la que sc llevd
a cabo el evento en que se adoptara. Este Convenio no fué sino
la respuesta dc Estados Unidos al Convenio de Madrid de 1926 y
marca el antecedente mis remoto de las reuniones que a nivel -
regional se celebrarfan posteriormente hasta la firma de los -
cstatutos que determinaron la creacidén de la Comisién Latinoame
ricana de Aviacién Civil {CLAC} en México cn el afo de 1973, -
por los paises de Continente Americano exceptuando a Estados U-
nidos y Canadai.

Cabe aclarar que el Convenio de Madrid no entrd en vigor -
en tanto, que el de la Habana si, aunque no tuvo mayor trascen-
dencia quedando derogado en la firma del Convenio de Chicago de
1944,

Por otra parte y a raiz de 1919 sc da un auge en ¢l Trans-
porte Aéreo ya que varias compafifas aéreas iniciaron servicios
aéreos regulares, entre ellas cabe mencionar a la compafiin ale-
mana "Luft-Reederel-Berlin-Lefpzing-Weimar" que servia al inte-
rior de esc pafs; 1la compania inglesa "Air Craft Travel and - -
Transport" en la ruta Londres-Paris; la compaiia Real Holandesa
conocida como "K L M" inicia sus operaciones con un servicio cn
tre Amsterdan y Londres; la compafifa aérea '"Scadta” en Colombia
controlada por personal alemin, hoy conocida como 'Avianca" -
inaugura el primer servicio de pasajeros y correo en Sudamérica

Entre 1920 y 1940 surge un sinnfinero de 1lfneas adreas debi
do a la gran demanda del Transporte Aéreo, cntre las cuales sc
contaban Air France, "Sabena" compafifa aérea belga; Compaiifa -
Mexicana de Aviacifn y Acronaves de México; "Imperial Airways"



en Inglaterra; "Lufthansa" en Alemania con la fusién de las di-
versas lineas aércas alemanas; en Estados Unidos: Western Air--
lines, American Airways, United Airlines, Trans World Airlines,
(TWA), Panamecrican World Airways, la cual se convirtié en la -
linea afrea mfs importante de ese pafs a nivel internacional, -
Eastern Airlines y American Export Lines, linea aérea dec carga.

En csa misma época "Lufthansa" cred varias lincas areas -
en América del Sur. En Brasil, la linca aérea “Céndor", cn Boli
via 1la empresa aérea "LAB", con 1o cual llegd a obtener antes -
de la Scgunda Guerra Mundial un poderio solamente comparable -
con el de la linea aérea de Lstados Unidos "Pan Am".

1.2 La Conferencia de Chicago y el Convenio sobre Aviacién Civil

Internacional.

Durante la Segunda Guerra Mundial la Aviacién Civil Inter-
nacional disminuyd el nfimero de vuelos realizados, pero en cam-
bio la aeronfutica obtuvo progresos y adclantos considerables -
que dieron a la propia aviacién comercial un &mbito completamecn
te diferente, con la fabricacién de les aviones de propulsién a
chorro, también conocidos con el nombre de Reactores o Turbo -
Jet, inicifindose asf la "Era del Jet".

Los Estados Unidos, Canadd y el Reino Unido, antes de fina-
lizar la Segunda Gran Guerra, empezaron a considerar seriamente
las disposiciones de carficter politico y diplomitico que debe---
rian adoptarse en materia de Aviacibn Civil Internacional una -
vez que quedara restablecida la paz.

Es importante schalar a éstos tres paises debido al gran -
adelanto que en materia de aviaci6én tenian; Estados Unidos con
su importante linea aéreca internacional "Pan American World Air
ways" y el resto de sus empresas afreas, controlaba gran parte
del Transporte Afreo Internacional no sélo ¢n América del Sur,
sino en el Pacifico y parte de Europa.

Por otro lado, ¢l Reino Unido a través de su linea aérea -

10



"British Airways" y sus demis filiales, servia un &mbito geo- -
.griifice importante, aunque mis reducido que el cubierto por la
empresa de los Estados Unidos.

De acuerdo con el avance que su Transporte Aéreo tenia, -
cada uno de &stos Estados, adoptd una postura diferente: Cana-
di por su parte consider6 necesario establecer un régimen norma
tive internacional estricto para controlar los vuclos comercia-
les y para que estos pudieran competir favorablemente con las -
cnormes posibilidades aeronfiuticas que existian al sur de su -
frontera; el Reino Unido abogaba por la total internacionaliza-
cién de la Aviacibn Civil y preveia el establecimiento de una -
institucién u organismo internacional que supervisara y estuvic
ra a cargo de todos los aspectos de los scrvicios aéreos civi--
les internacionales; finalmente Estados Unidos abogaba fuerte--
mente por la "Libertad del Aire" y la '"Libre Competencia" en el
plano internacional, que favorecia el florccimicato de sus 1fi--
neas afreas nacionales sobre el criterio de 1la Libre Empresa. -
Estas diferencias fuecron significativas y marcan de alguna mang
ra 1los caminos que habrfa de seguir el Transporte Aéreo Interng
cional como se verd mis adelante.

Despufs de realizar varias reuniones en las que intentaron
ponerse de acuerdo en materia de Aviacibn, la postura de los Es
tados Unidos fué ganando terreno aunque la Gran Bretafia no re--
nuncibé a sus objetivos. Dentro de la postura Estadounidense es
interesante destacar las siguientes exigencias:

a) Las Potencias del Eje (Alemania, Italia y Japdn) no conta
rifan con industria fabricante de aviones ni con lineas aéreas -
nacionales ni internacionales. De su trifico exterior se encar-
garfan otros Estados, del nacional empresas constitufdas y dirj
gidas bajo los auspicios de un 6rgano de las Naciones Unidas -
(atn no constituido). El papel de éstos paises por lo tanto se
limitaria al mantenimiento de aeropuertos y otras instalaciones

b) Todos los demis paises podrfan ser propietarios del equi-
po y servicios aeronfuticos sobre los que ejercian control, sal

1"



vo algunas excepciones como en el caso de los palses en vias de
desarrello cuyas economias tal vez no se lo permitieran durante
un perfodo provisional en cuyo caso los pafses mds avanzados no
deberfan intervenir mis que en calidad de asecsores y consulto--
res para organizar tales servicios.

¢) El Transporte de Estados Unidos a ultramar no scria dere-
cho exclusivo de una sola linea aérea o grupo de 1ineas areas
estadounidenses ni debia estar dominado por una entidad de éste
tipo (se trataba de minimizar la influencia de la compafifa aé--
rea Pan American World Airways).

d) En Gltima instancia se consideraba necesario convocar una
Conferencia Mundial y que probablemente se necesitarfa una orga
nizacibén de tipo Naciones Unidas para encargarsce de alpgunos as-
pectos, en gran medida de carfcter técnico de 1a Aviacidn Civil
Internacionnl.4

En 1943, Franklin D, Roosevelt, Wingston Churchill y José
Stalin, representantes de Estados Unidos, Gran Bretafia y la - -
Unibn Soviética respectivamente, se refinen en Teherdn para dis-
cutir asuntos relacionados con el fin de 1la Guerra e incluyen -
el asunto de la Aviaci6én Civil Internacional de la postguerra, -
especialmente lo referente a las rutas aéreas y los derechos de
trifico.

Depués de esta reunibn las posturas dc los tres Estados -
eran las siguientes:

1. Seglin el Reino Unido debfan existir lineas gencrales de -
transporte aéreo controladas ¥ asignadas por una autoridad in--
ternacional.

2. La URSS, proponia una zona soberana impenretrable o zona res-
tringida, con acuerdos que permitirfan la entrada de pasajeros

4. Freer, W. Duane. '"En direcci6n a Chicage 1943-1944". Bole-
fn OACI. Serie Especial No. 5. Julio 1986. p.40.
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y mercancias aunque no aeronaves de otros paises, es decir, s¢

rian transportados por su linea aérea nacional.

3, Estados Unidos, pedia el derecho internacional de trinsito -
y aterrizaje para todas las lfneas aéreas de todos los paises -
bajo un régimen reglamentado y competitivo siguiendo les princi
pios generales que regian el comercio, es decir, la oferta y la
demanda.

Estados Unidos decide convocar una Conferencia Acronfutica
Mundial que culminé poniendo de manifiesto el internacionalismo
de 1a aviaci6n y la necesidad de crear un Organismo Permanente
de supervisidn de las actividades aéreas.

Afin bajo la influencia de la recién terminada Segunda Gue-
rra, 55 Estados fueron convocados bajo tres categorias:

a) Todos los miembros de las Naciones Unidas (paises aliados
que se oponian a las potencias del Eje)

b) Los pafses asociados con las Naciones Unidas durante la -
Segunda Guerra Mundial vy;

c) Los paises europeos y asifiticos neutrales teniendo en -
cuenta su estrecha relaci6n con 1a expansién del Transpor
te Aéreo que cabe prever tras la liberacién de Europa.5

De los invitados, 52 Estados asistieron a la Conferencia -
de Chicago de 1944 y una vez mis, a lo largo de la Conferencia
se polarizaron dos posturas, la primera sostenida por el Reine
Unido, propugnaba por 1la creacién de una autoridad internacio -
nal gue asignara rutas, fijara las tarifas y determinara las -
frecuencias de los servicios aéreos internacionales y que dis--
frutarfa de considerable poder y, la segunda, argumentada por -
los Estados Unidos, era enérgicamentc favorable a las compafifas
aBreas dentro del juego de la libre empresa y que apoyaba la -

5. Freer, W. Duane. ‘"Divergencia entre El Reino Unido y Esta-
dos Unidos al descubierto™, Boletin OACI, Serie Especial No.
6. Agosto 1986. p. 22,



idea de fomentar la competencia en un contexto de ''Cielos A- -
biertos",

A pesar de 1a fuerte oposicién sostenida por ambos, duran-
te las cinco semanas de deliberaciones, se 1llegd a la elabora--
ci6n de seis documentos:

. El Convenio sobre Aviacifn Civil Internacional que entrarfa -
en vigor al ser ratificado por 26 Estados (condici6n que fue -
cumplida el 4 de abril de 1947). :
. El Acuerdo Interino sobre Aviacién Civil Internacional que --
di6 por resultado la creacifn de la Organizacidn Provisional de
Aviacibn Civil Internacional (OPACI) (que estuvo vigente del 7
de diciembre de 1944 al 3 de abril de 1947)
. E1 Acuerdo Relativo al Trénsito de los Servicios Aéreos Inter
nacionales conocido como Acuerdo de las Dos Libertades del Aire
{en vigor a partir del 30 de enero de 1945, al entregarse 36 ra
tificaciones).
. E1 Acuerdo sobre Transporte Afreo Internacional conecido como
Acuerdo de las Cinco Libertades (que no entrd en vigor).
. Doce Anexos Técnicos de Orientacién, precursores de los actug
los "Anexos' al Convenio de Chicago, entre los cuales estaban -
los relativos a: sistemas de rutas adéreas; reglamento del aire;
marcas de matrfcula y de identificacifn de las aeronaves, bfis--
queda y salvamento e investigacién de accidentes, etc.
. Se prepar6 un '"Tipo Uniforme de Acuerdo Bilateral' para el --
intercambio de rutas aéreas y _servicios que constitufa el docu-
mento de orientacién a los Estados.

La Conferencia de Chicago se convirtié en la estructura -
fundamental del Transporte Aéreo y la Organizacién de Aviacién
Civil Internacional (OACI) un un modelo a seguir entre los orga

6. Freer, W. Duane. "La Conferencia de Chicago (1944). Pese a -
1a incertidumbre se eleva el espfritu de internacionalismo”.
Boletin OACI. Serie Especial No. 7. septiembre 1986. pp.43-44



nismos internacionales especializados, que continué las activi-
dades de la Organizacidn Provisional al convertirse en un orga-
nismo permanentc ¢l 4 de abril de 1947, que a su vez habfa he-
redado las desempefiadas por la CINA hasta 1945,

1.3 La Organizacién de Aviacidn Civil Internacional y el Marco

Reglamentario para el Transporte Aéreo,

1.3.1 La Organizacién de Aviacién Civil Internacional,

La Organizacién de Aviacidn Civil Internacional (OACI} tie
ne su sede en Montreal, Canadd, sus objetivos van encaminados a
desarrollar tanto principios como tecnologfa para la navegacién
aérea internacional y alentar la planeacién y el desarrollo de
la misma en base a los siguientes objetivos contenidos en el -
articulo 44 del Convenio de Chicago:
- Asegurar el ordenado crecimiento de la Aviacién Civil a lo -
largo del mundo.
- Estimular el discfio de operacién de acronaves con fines paci-
ficos,
- Satisfacer las nccesidades de los habitantes del mundo para -
obtener transportacién aérea segura, regular, eficiente y eco
némica.
Prevenir el desperdicio econbmico causado por la compctencia

irrazonable,

Asepurar que los derechos de 1os Estados sean completamente -
respetados y que cada uno de ellos tenga oportunidad de ope--
rar aerolfneas internacionales.

.

Evitar ia discriminacin entre los Estados Contratantes.
- Promover en general el desarrcollo de todos los aspectos de la
Aerondutica Internacional.’

7. Memorandum on ICAQ. "The Story of the International Civii -
Air Organization". Montreal, Canad&. 1981, p.5.



Quizfis 1a tarea mfs importante, encomendada a la OACI sea
la unificacién de disposiciones reglamentarias que si bien no
tienen carfcter de obligatoricdad fomentan el desarrollo de -
1a Aviacién en todos los paises del mundo.

1.3.2 Asociacibn de Transporte Aérco Internacional.

Por otra parte y debido a la gran proliferacién de lineas
aéreas, cl 28 de agosto de 1919, doce empresas firmaron en la -
Haya el documento constitutivo de la Asociacidn de Trafico Aé--
reo Internacional (IATA) precursora de la entidad privada que -
desempefia un importante rol cn la aviacibém comercial de nues- -
tros dias con siglas idénticas pero con el nombre de Asociacidn
de Transporte Aéreo Internacional, acordado en una Conferencia
Mundial de Lineas Aércas convocada en La Habana en 1945, convir
tiéndosc de este modo en el conducto fundamental para que las -
lineas aéreas discutieran si era necesario o no fijar las tari-
fas en determinadas rutas y cémo hacerlo, evitande asi la compg
tencia incontrolada o ruinosa,

La IATA es el parlamento mundial de las Acrolineas y es a
su vez, su representante cn los foros internacionales. Las re--
soluciones emanadas de las reuniones de la Asociacifn exigen la
aprobacién expresa e implicita de todos los organismos interesa
dos y las decisiones tomadas serfin por unanimidad y al igual -
que la OACI sus politicas no son obligatorias.

La IATA tiene su sede en Ginebra, Suiza y Montreal, Canadd
y sus funciones principales son:

- Promover el Transporte Afreo en forma segura, regular y econd
mica para todas las personas del mundo.
Estimular el comercio aéreco y estudiar los problemas que sc -

v

relacionen con esta actividad.

Crear los medios de colaboracidn entre las empresas de trans-
porte aéreo dedicadas directa o indirectamente al servicio -
del Transporte Afreo Internacional,

Cooperar con la OACI y con los demis Organismos Internaciona-
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les en la solucién de los problemas que se presenten.

- Controlar el establecimiento de tarifas y la participacién de
las diversas cmpresas aéreas en los servicios aéreos interna-
cionales mediante las denominadas Conferencias de Trifico.

La IATA se concentra mis que todo en el aspecto comercial
para lo cual, realiza conferencias de trifice cn tres regiones:

1) América del Norte y Amrica del Sur.
2) Europa, Africa y Oriente Medio inciuyendo Irin, y
3} Asia y Australasia.

Ambas organizaciones {(OACI y IATA) sc encuentran estrecha-
mente vinculadas y las actividades que realizan son complementa
rias, ya que la OACI agrupa exclusivamente a Estados por ser -
un organismo internacional gubernamental especializado y la - -
IATA a lineas aérecas pertenecientes a Estados miembros de la -
OACT. Ambas son descendientes de otras entidades previas, la -
CINA y la IATA de principios de siglo y han continuade brindan-
do 1las condiciones adecuadas para el establecimiento de un sis-
tema internacional que propicia el desarrollo del Transporte -
Aéreo Internacional en un ambiente de igualdad.

En un resumen de 1o hasta ahora abordado, sc considera el
periodo que va de 1919 a 1944 como el mds importante de la Avia
cifén Internacional ya que durante esos afios se¢ establecen las -
bases del actual Sistema de Transporte Aéreo Internacional.

Las Conferencias Internacionales realizadas en este perfo-
do son muestras claras de los fines pacificos de 1la Aviacién -
Civil y resaltan la importancia no s6lo polftica sino econémica
que ha ido alcanzando esta actividad,

Como ya se¢ mencion§ anteriormente, ¢l Convenio de Chicago
fué el primer acuerdo internacional que puso fin a las divergen
cias existentes en el Transporte Aérco y al cual se han adheri-

8. José Pacheco, Juan Antonio, Servicios Aércos Comerciales en
el_Atlfintico Norte. Tesis UNAM. M&xico. 1984 p.61.




do actualmente 156 Estados. Este Convenio es la norma fundamen-
tal que regiamenta la Aviacién Civil y por consiguiente el - -
Transporte Afreco y se puede considerar la "Carta Magna" de la--
Organizacién de Aviacién Civil Internacional.

Es importante remarcar que este organismo ha brindado a --
todos los pafses y lineas aéreas la oportunidad de competir en-
el mercade en condiciones de equidad a fin de quc alcancen un -
desarrollo Gptimo de acuerde a las necesidades de cada uno de -
ellos, al propiciar un sistema de transporte aérco eficiente y
seguro.

Es precisamente bajo este contexto que la aviacifin alcanz6
su mejor funcionamiento aunque no todos los problemas encontra-
ron solucién. L1 interés comercial de los diferentes paises va-
ria de acuerdo con la importancia que este medio de transporte
tiene en cada uno de ellos y propicia el nacimiento del bilate-
Talismo como soluci6n a problemas especificos.

1.4 Bilateralismo.

A ralfz de las deficiencias del multilateralismo y gracias
a uno de los aportes del Convenio de Chicago (el tipo uniforme
de convenio bilateral) los Estados Unidos y Gran Bretafia deci--
dieren conciliar sus intereses y ampliar sus relaciones econfmi
cas, politicas y sociales a través de la firma de un Acuerdo Bi
lateral en el cual se concreta la voluntad de esos Estados para
el desarrollo de su Transporte Afreo, garantizando que la regla
mentacifn nacional se ajuste a estos acuerdos intornacionales.

Este primer acuerdo bilateral firmado el 11 de febrero de-
1946 y conocido con el nombre de "Bermuda I'' se constituy6 como
el complemento necesario del Convenio de Chicago que sirvié de
modelo a gran parte de los acuerdes bilaterales siguientes y ac
tualmente son el principal instrumento de negociacifn dentro de
la aviaci6n comercial internacional. Su funcifn es:

"Intercambiar los derechos de trifico especificos entre --
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1ns gobiernos interesados y establecer las bases bilaterales --

aue regulen las actividades aéreas".9

Los Acuerdos Bilaterales AGveos Sc apoyan en tres elemen--
tos:

1) Cliusulas Administrativas, que gencralmente son fficiles de -
negociar por ser cuestiones de aceptacidn universal. Entre -
ellas encontramos el otorgamiento de derechos, las condicio-
nes impuestas al ejercicio de los derechos otorgados, 1a 1i-
mitacién de derechos, los derechos aeroportuarios, y por el
uso de instalaciones, el reconocimiento de certificados y 1i
cencias, disposiciones sobre tarifas, modificacién, entrada
en vigor, terminacién y duraci6én del Convenio.

2) Cliusulas de Capacidad. Son la parte medular de un Convenio,
en ellas se cxponen las limitacienes o condiciones referen--
tes a la capacidad, se determina la oferta que podrian intro
ducir las lincas a8reas designadas para atcnder el mercado.

3) Cuadro de Rutas, que es la descripci6én de rutas aéreas acor-
dadas, condiciones de operacién y limitaciones a la explota-
cién de las rutas, dividido en dos secciones en las cuales
cada una de las partes debe espec{ficar las rutas a explotar
en forma gencral y/o detallada, se dan en complemento de los
articulos o cliusulas sobre capacidad.

En dichoes acuerdos bilaterales, las partes convienen el --
grado de proteccifin o liberalizacifn aue aplicarfin en sus recf-
procas operaciones aeronfiuticas en funci6n de sus posibilidades
reales de comnetencia, con el pronfsito de obtener una equitati
va participacién del mercado y evitar el desmedido predominio -
e una de las partes sobre la otra.

7, Basme Flores, Guadalupe. La TATA y las Politicas Afreas In--
ternacionales, Tesis TINAM, M&xico. 197%. p.18.

10,Pérez Castro, Enrique. Economfia del Transporte Aérco. Parte
I1. Centro Internacional de Adiestramiento de Aviacisn Civil,
$.C.T., México, D.F., enero de 1981, pp. 3 y 41.




Cabe mencionar que a pesar de que los acucrdos bilaterales
como su nombre lo indica, son firmados por dos Estados, algunas
de las condiciones contenidas en ellos permiten la coincidencia
de intereses de varios Estados, reclamando 15 unificacién de -
criterios para establecer bases de interés comGn.

Estas alternativas aeronfiuticas, sc¢ habian previsto en el
capftulo XVI, articulos 77,78 y 79 del Convenio de Chicago(li)
a fin de proveer a los paises la oportunidad de participar a -
nivel internacional en el Transporte Aérco estableciendo organi
zaciones de explotacién conjunta y/o acuerdos de servicios man-
comunados.

Algunos ejemplos de estas organizaciones lo comstituyen -
"Air Afrique®, "East African Airways Corporation', "Scandina- -
vian Airlines System". Las tres empresas son resultado de es- -
fuerzos de tipo regional, que tienen el objetivo de fomentar el
desenvolvimiento satisfactorio del Transporte Aérco en esos paf
ses y evitar el daspilfarro econbmico debido a la competencia -
excesiva.

"Air Afirque" surge como consecuencia del Tratado Relativo
al Transporte Aéreo en Africa, firmado en la ciudad de Yaundée
en 1861 por CamerGn, Repfiblica Centroafricana, Congo, Alto Vol-
ta, Costa de Marfil, Gab6n, Dahomey, Mauritania, Niger, Senegal
y Chad para la explotacifén de sus derechos de tréfico y de - -
Transporte Aéreo referente a sus relaciones internacionales.

Las aeronaves pertenecientes a la sociedad, son matricula-
das en cada uno de los Estados, es decir, los Estados que cons-
tituyen un Organismo Internacional de Explotacién Conjunta cs--
tablecen un registro especial de sus acronaves independiente -
del registro nacional que cada Estado tenga.

Los Estados miembros de esta sociedad se comprometen a -

11. OACI. Repertorioc Guia del Convenio sobre Aviacitn Civil In-
ternacional. Montreal, Canadi. Doc. 8900/2, 1977. p.165
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adoptar para la negociacién de los derechos de trifico aéreo cn
el marco de los acuerdos gubernamentales, una postura coordina-
dn con 1la de los demfis Estados contratantes teniendo en cuenta
la explotacidn y el interés de la sociedad comflin.

“East African Airways Corporation" (EAAC), es una empresa
de transporte aéreo propiedad de los Estados de Tanzania, Kenya
y Uganda para explotar los secrvicios aéreos del interior de --
esos tres Estados de Africa Oriental y servicios internaciona--
les entre Africa Oriental y otros Estados de Africa, Europa ---
(inciuyendo al Reino Unido) y Asia. Esta empresa fue creada en
1946 por decreto de ley del Africa Oriental, la cual ha sido mo
dificada en varias ocasiones llegando finalmente a la firma del
Tratado de Cooperacifén del Africa Oriental del 6 de junio de --
1967. ]

Al igual que la anterior, las aeronaves propiedad de la --
CAAC, estfin matriculadas en uno u otro de los Estados asocia--
dos, pero eso no significa que scan propicdad del Estado cuya -
marca de nacionalidad ostentan.

Por otra parte, la "Scandinavian Airlines System" fue crea
da en 1970 por los siguientes palses: Dinamarca, Succia y Norue
ga con fines similares a los de las dos anteriores.

1.5 Ambiente del Transporte Aérco en las Décadas de los 60's vy
70's,

Indudablemente, la cooperaci6n internacional ha jugado un
papel muy importante en el desarrollo de la aviacién y la regu
lacién cxistente ha cstado acorde a las necesidades y requeri-
mientos del sistcma, segGn se desprende del informe de la OACI
para la década de 1957-1967 en el que se apuntaba:',..se ha --
nroducido una gran expansifn, se han reducido las tarifas y --
los gastos de explotacién, el incremento del transporte aéreo
mundial se mantiene extraordinariamente firme y los ingresos -
globales aumentaron un 13.9% desde 1962 hasta 1367 frente al -



promedio del 10.5% experimentado en 1957-1962, E1 transporte --
aéreo tambi&n sc esti abaratando constantemente para sus usua--
rios, tanto para los pasajeros como para los expedidores de mer
cancias y correo",

Este avance fuc apreciado por los Estados micmbros de la -
OACT y las linecas aéreas miembros de la IATA, los cuales esta--
ban de acuerdo con 1a reglamentacibn existente ya que &sta les
brindaba las mismas oportunidades a todos, permitiendo quec la -
industria aérea, si no muy desarrollada, por lo menos fuera su-
ficiente para cubrir la demanda creciente de este medio de - --
transporte en cada pais.

A raiz del explosivo crecimiento que la aviacién habia te-
nido en los afios 60, los Estados empezaron a considerarla como
un elemento importante para ¢l fortalecimiento de la economin--
de cada pafs, ya que propiciasba el turismo y el comercio inter-
nacional y con &stos, la captaci6n de divisas.

Si bien la d6cada de los 60's habin sido de gran importan-
cia para el transporte aéreo y en la cual los adelantos técni -
cos y la cooperacibn internacional habfan jugado un papel muy -
relevante, es al inicio de la década de los 70's cuando el sis-
tema empieza a ser cuestionado debido a la situacibn econénica
mundial por el inicio de la crisis del petr6leo ya que el trang
porte aéreo internacional es especialmente vulnerable a los al-
tibajos de la economia mundial.

Las oscilaciones del Producto Nacional Bruto (P.N.B.) y --
del comercio mundial repercuten en el crecimiento del tréfico -
de pasajeros, carga y correo. La inflacidn nerjudica inevitable
mente la economia de las lfineas aéreas no solamente por el au--
mento en los costos sino tambien por la reduccién de la capaci-

12, Boletin OACI. Exfimen de la Situacifn Econdmica del Transpor
te Afreo 1957-2967. Circular 89 AT/15 Volumen 23 No.
Montreal, Canadi, Diciembre 1968, p. 17
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dad de adquisicién de los consumidores. las variaciones de los
tipos de cambio distorsionan los niveles tarifarios, los rendi
micntos y las previsiones de los costos. Las lincas aéreas ope
ran bajo la supervisién de los gobiernos, situacifn que ha con
dicionado su existencia. .

Esta crisis agudizada en los afios de 1973-1974 que sec re-
ficj6 en cl aumento de los precios del combustible, alterd la
situacién econénica de todos los paises y provoch que los pre-
cios de los servicios afreos se incrementaran, alejindose para
la mayoria de la poblacibn, convirtiéndosc en un transportec e-
litista, del que s6lo podfan disponer personas que contaran «-
con mayores recursos econdmicos.

Esta situacién, afect6 de una manera directa al turismo,
que confiaba en el transporte aéreo para captar un importante-
flujo de viajeros; la afectacién fue por tanto para los pafscs
quc generaban el turismo como para aquellos que eran recepto--
res.

La confianza en la estabilidad y el vigor de la economia-
cs posiblemente tan importante como la propia marcha de la in-
dustria del transporte alreo internacional. El desigual ritmo
de recuperacisn cxperimentada en 1974, junto con el creciente-
indice de desempleo, contribuyeron muy poco a reforzar dicha -
confianza.

Los Estados Unidos registraron un déficit comercial, debi
do cn su mayor parte a sus importaciones de petrfleo. Asimismo
en 1976 el incremento de la demanda de nroductos bisicos en --
los pafsecs industrializados constituy6 un estimulo para la ech
nomia de muchos paises en desarrollo. A pesar de que experimen
taron un 5.1% de aumento en su P.N.B. real en 1976, &stec se si
tub por debajo del 6% fijado como objetivo por la estrategia -
d2 la ONU para el desarrcllo internacional.

13. Hammarskjold, Knut. Informe de la XXXIII Junta General
Anual. IATA. Montreal, Canadd. 1977. p.7.
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- Dejande de lado a los pafses exportadores de petrdlco que
en 1976 experimentaron en conjunto un crecimicento excepcional -
superior al 11%; las naciones que obtuvieron mejores resultados
fucron las de Asia Sudoriental. Las economfas de Buropa Orien--
tal y la URSS siguieron su curso expansivo en 1976 y se cree --
que su P.N.B. real aument6 mis del 5%.

En el marcg de esta situacién ccondmica mundial, la Indus-
tria del Transporte Aérco Internacional proporcioné anroximada-
mente en 1976, 1.4 millones de empleos directos por las lincas
aéreas regulares; 4 millores de empleos por concepto de aero---
puertos, agencias, hoteles, etc.; 1.5 millones de empleos n  --
través de los fabricante y suministradores de aeropuertos.

A principios de 1977, la recuperacién de la economia ya --
estaba bastante avanzada, a pesar de que el ritmo era diferente
en los diversos paiscs todos veian con optimismo el futuro inme
diato de la aviacién, que a través de sus diversas estructuras-
habia superado los problemas dec la época.

Sin cmbargo, el sistema se enfrentarfa con una nueva pro--
bLlemitica que se estaba gestando en el interior de los Estados
Unidos y que vendria a cuestionar el Sistema de Reglamentacién
del Transporte Afreo Internacional; dicho fenAmeno se conoce -
como "Dcsrcgulacién"(15) y su propdsito es eliminar el control
gubernamental en materja de acceso, oferta y fijacién de pre--
cios, sujetindolos Gnicanente a las fuerzas del mercado.

La politica de Desregulacisn que a partir de los fltimos-
afios dc¢ la década de los 70‘s‘cmpczﬁ a cobrar gran relevancia-
serd tratada posteriormente. ’

14. Ibidem. pp. 3-4
15. Tecnicismo utilizade para explicar las acciones gubernamen-

tales, cncaminadas a la simplificacién dc¢ proccdimientos --
eliminando normas o reglamentos. En inglés "Deregulation".



CAPITULO 2

LA DESREGULACION DEL TRANSPORTE AEREQ
EN LOS ESTADOS UNIDOS.

2.1 Antecedentes y Reglamentacibn del Transporte Aéreo en Esta-
dos Unidos.

El inicio de las actividades aeronfuticas en EE.UU. tuvo -
como base la reglamentacién de los diversos aspectos de la in--
dustria. El primer servicio aéreo fue iniciado el 15 de mayo de
1918 por pilotos de la armada.f6

Los esfuerzos de la aviaci6n de los Estados Unidos entre -
1218 y 1832 fueron dedicados en un principio a llevar el correo
v a desarrollar un sistema de rutas aéreas y aeropuertos dentro
de ese pais, El interés del pGblico norteamericano se fue acre-
centando dfa a dfa con los diversos vuelos dirigidos y alcanzé6
su mixima expresi6n con el vuelo solitario de Charles Lindbergh
a Paris an 1927.]7

En 1918 la Oficina Postal de los Estados Unidos, inicié el
servicio aérco de correo bajo el control gubernamental, pero se
esperaba que en poco tiempo surgieran compafifas privadas en es-
te tipo de operaciones, que apoyaran el desarrollo de esta in--
dustria.

La primera de una serie de acciones del Congreso, al reem-
plazar 1a Oficina Postal con empresas privadas en el desarrollo
de un sistema de rutas afreas y aeropuertos a escala nacional.

16, Morris Lloyd y Kendall Smith, Techo Ilimitado. Mé&xico, D.F.
1955, p. 52.

17. Lena Paz, Juan A, Compendio de Derecho Aeronfiutico. Buenos
Aires, Argentina, 1975, p.
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se concluyS en el Acta Kelly sobre Correo Abrco de 1925.(18)
Fundamentalmentc la propuesta del Acta era la de proporcionar -
los contratos privados de correo afreco para hacerse cargo de -
las rutas para la Oficina Postal lo mis ripidamente posible. En
cuanto esta Acta sc¢ aprobd, cl Congreso se di6 cuenta que cstos
nuevos operadores de lineas aéreas privadas no eran lo bastante
Jrandes, fuertes ni financieramente capaces de proveer la opera
cifn y mantenimiento de rutas aéreas.

Como consecuencia, el Congreso dié un paso legislativo ma-
vor, conocido como Acta de Comercio Aéreo de 1926; €sta encargh
al Gobicrno Federal el establecimiento, operacifn y mantenimien
to de un sistema de rutas aéreas con ayudas a la navegacibn, -
para lograr la seguridad en la operaci6n del comercio aéreo.

La siguiente pieza significativa fue cl Acta McNary Watres
‘el 29 de abril de 1930(19). la cual constituyb un esfuerzo por
narte del Congreso para unificar 1a floreciente industria de -
lincas adéreas; ya que hasta ese momento las recién organizadas
aerolincas se dedicaban Gnica y exclusivamente al transporte de
correo ‘aéreo y no se interesaban por el transporte aéreo de pa-
sajeros. Este documento di6é como resultado un patrdn de rutas -
aéreas consolidado y vib surgir las principales compafifas a- -
reas de la actualidad.

El Acta de Correo Afreco de 1934 fue firmada por el Presi--
dente Franklin D. Roosevelt y conocida como Acta Black McKellar
su fin fué el de prevenir la aparicién de actividades injustas
como 1la complicidad en el otorgamiento dec contratos de correo -
a8rco que no garantizaban igualdad en la competcncia.z

18. Gerencia de Planeacién de Equipos. Derregulacién de 1a In-
dustria Aérca. México, D.F. junio 1882, p. 2.

19. Frandenburg, Leo G, United States Airlines: Trunk and Re-
rional Carriers, theiTr operation and management. Dubuque,
Towa, T19B0. p. XVi.

20. Davies, R.E.G. Airlines of the United States_since :1914.
Washington, [.C. 1982. 9.27.
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Durante este periodo, el Congreso y las lincas aéreas lle-
saron a tener conciencia de que un sistema de Transporte Afreo
sano cra esencial para darle fuerza social, cconémica y politi-
ca a la nacibn. Para satisfacer las demandas de las lineas aé--
reas y del pfiblico usuario, el Gobierno Federal decidié cstable
cer poderes reguladores sobre la Industria Aérea.

Para 1938, 1a Industria de Lineas ABreas era una parte im-
portante y reconocida del transporte que habia desarrollado T4-
pidamente el servicio de pasajeros.

2,2 B1 Acta de Aeronfutica Civil de 1938 y la Junta de Acronfiu-
tica Civil (CAB).

En la etapa que comienza en 1938, el Congreso de los Esta-
dos Unidos promulgé el Acta de Aerondutica Civil que anulaba -
toda la legislacifn existente y que fue la base del desarrollo
de 1la aviacibn, sobre la cual la industria serfa capaz de exten
derse y desarrollarsc. A través de csta Acta se cred un organis
mo de tipo gubernamental que tendria a su cargo la direccién y
control del servicio de carga, pasajeros y correco; cste organis
mo denominado "Civil Acronautics Board" (CAB), rcgiria a partir
de entonces sobre el transporte afreo y bajo cuyo control se -
marcd el inicio de una etapa de gran desarrollo en la Industria
permitiendo el crecimiento, en nfimero de aerolineas y con ello
un servicio mis amplio a mfis comunidades.

Durante los 40 afios siguientes a la promulgacidén del Acta
y a la c¢reaci6n de la CAB se di6 una verdadera explosién de cre
cimiento y mejora del servicio, puesto qué la CAB ¢ Junta de -
Aerondutica Civil, fue manejada por el gobigrno con los siguien
tes fines:

1) Fomentar y desarrsllar un sistema de transporte aéreo de-

27



28

bidamente adaptado a las necesidades presentes (1938) y -
futuras del comercio nacional e internacional de los EE.
uu., del Servicio Postal y de la Defensa Nacional.

2) Regular el Transporte Aéreo de tal manera que reconozca y
preserve sus ventajas inherentes que aseguren el alto gra
do de scguridad y favorezcan las buenas condiciones eco--
nbémicas en este transporte, asi como mejorar y coordinar
las relaciones entre los transportistas afrcos.

3} Promover el servicio adecuado y eficiente de los transpor
tistas aéreos adoptande los cambies razonables sin discri
minaciones injustas o preferencias excesivas que pudicran
implicar ventajas desleales o pricticas competitivas in--
justas.

4) Mantener la competencia necesaria que ascgure el buen de-
sarrallo de un sistema de transporte alreo dcbidamente -
adaptado a las necesidades del comercio interno y exte- -
rior de los EE.UU., del Servicio Postal y de la Defensa -
Nacional.

5) Regular el Comercio Aérco de tal manera que se promueva -
su desarrollo y seguridad, ¥y

6) Fomentay y desarrollar la Aeronfutica Civil.?

Dadas las caracteristicas del Acta de Aeronifutica Civil per
l1a cual fue creada la CAB, &sta gozaba de una autoridad determi-
nante en la industria afrea y ejercia un control total sobre el
sistema por lo que era la finica autorizada para otorgar permi- -
sos o certificados de vuele, en los cuales s¢ especificaban los
derechos de operacibn: puntos inmediatos, cruces o uniones y en
algunos casos se prohibian paradas o servicios directos,

21, Brenner, Melvin A.  Airline Deregulation. Ed, Eno Fundation
for Transportation. Inc. Wesport, Connecticut. 1985, p. 6




Un importante aspecto del sistema regulador consistia en -
aue las aerolineas no podrian suspender ni abandonar el servi--
cio sin la aprobacién de la CAB.

Las tarifas de pasajeros y carga fucron también sometidas
a un estricto control, los transportistas debian presentar sus
tarifas propuestas, considerando términos y condiciones aplica-
bles. Los precios y tarifas debian ser "justos y razonables™.
Una vez aprobada la tarifa, debia ser observada y todas-las for
mas de descuento fueron prohibidas a menos que 1la CAB autoriza-
ra algin cambio.

Un factor muy importante quc la CAB tuvo que considerar -
fue la adecuacién y eficiencia del transporte de personas, con-
forme a la conveniencia y necesidad del usuavrio,

La regulaci6én de las rutas internacionales era diferente -
de las nacionales, ya que las decisiones de la CAB con respecto
a las solicitudes para rutas internacionales entre los Estados
'nidos y las lineas arcas extranjeras estaba sujeta a la apro-
bacifin del Presidente. La operacifn de los transportistas ex- -
tranjeros se encontraba generalmentc fundamentada en un preexis
tente Acuerdo Intergubernamental de Transporte Aéreo que otorga
ba derechos de ruta a la aerolinca designada de cada parte. Téc
nicamente solicitaban y recibian "permisos" en lugar de certifi
cados. 22) El modelo reglamenfario aplicado a 1a concesibn de -
solicitudes de ruta de aerolfneas extranjeras era que el trans-
porte propuesto satisfaciera el interés phblico.

Posteriormente, otra codificacidén de Ley fue realizada por

22. los certificados y los permisos son documentos oficiales ex
pedidos por la Junta de AetonfAutica Civil (CAB), cuya dife-
rencia consiste en que los certificados tienen expecifica--
das las condiciones exigidas para que una compafiia realice
un servicio aéreo durante un tiempo especifico, el cual re-
quiere de mayor anflisis para su aprobacién. Los permisos -
se otorgan con una duracibén menor y no requieren cumplir --
con tantos requisitos como los anteriores.
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el Acta Federal de Aviacién de 1958, cuyas propuestas eran las
siguientes:

a} Continuacién de la Junta de AeronAutica Civil y sus regu-
laciones econdmicas.

b) Creacifn Jde¢ la Agencia Federal de Aviacién {FAA) reempla-
zando a la Administracifén de Aeronfiutica Civil y sus regulacio-
nes sobre seguridad.

¢} Prever una regulacién y fomento de la Aviacién Civil na--
cional e internacional, y

d) Prever el uso seguro y eficiente del espacio aéreo.

Gracias a este sistema regulador, la Aviaci6n en Estados -
Unidos fue alcanzando un extraordinario avance y una gran impol
tancia dentro de la estructura ecombmica, politica y social del
pafs, situdndolo ademis en uno de los primeros lugares dentro -
c¢el Transporte Aéreo Mundial.

23

2.3 Antecedentes de la Desregulacibn.

A fines de la dé&cada de los 50's y principio de los 60's -
un grupo de cconomistas empezaron a producir un cuerpo de lite-
ratura altamente critico de la regulacidén de precios, entrada y
salida dc todas las industrias de la economia estadounidensc.

El mensaje biisico de uno de los trabajos realizados fue -
simplemente que la razbn principal de que las industrias no ha-
yan crecido y prosperado, e¢s que estas industrias han sido so--
bre reguladas, por lo cual se Tecomendd una reduccién substan--
cial en el control regulatorio del gobicrno y una fuerte con- -
fianza en la competencia de las fuerzas del mercado para ascgu-
rar servicios y tarifas en beneficio del interés del pfiblico.

23, Frandenburg, Leo G. Op. Cit. p. 2
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A fines de la década de los 50's, el economista Merton J.
Peck realizé investigaciones de la regulaci6n de los transpor--
tistas, en las cuales consideré que habfa mayor posibilidad de
desarrollo si la regulaci6én fuese menor, sin embargo, no se¢ le
did gran importancia.

Posteriormente se rctomb este tema en las décadas de los
G0's y 70's dédndosele mayor importancia.

Existen diferentes versiones sobre las teorias econbmicas
de la Desregulaci6n, una de las cuales considera que 1la regula-
cibn sc termind por que el inter8s pfiblico que le di6 origen ya
no iba de acuerdo con la realidad econbmica actual, segfin esta
teoria la regulacidén de 1las acrolineas fue introducida para pro
teger esa incipiente industria, pero ahora ya no es necesaria -
pues la industria ha madurado; la regulacidn del autotransporte
fue introducida para prevenir una competencia predatoria duran-
te una severa depresifn, pero la economia se ha recuperado, es-
to tambien se basaba en la tcoria keynesiana que consideraba --
que el Estado debia establecer controles rigidos en la economia.

Otra cxplicacién ccon6mica de la Desregulacibn, cs que &s-
ta ocurrif por que bajo las cambiantes circunstancias econémi--
cas, las industrias reguladas y grupos econdémicamente interesa-
dos o querian., Una interpretacifn de este tipo se encuentra en
ensayos de reformas regulutorias realizados por Paul McAvoey y -
George Eads, dos cconomistas que como miembros del gobierno es-
tadounidense, (formaban parte del Consejo de EconomSa)(za), es-
tuviceron profundamente involucrados en fla bisqueda de la Desre-
gulacién en los afios 70's, quienes tuvicron cn cuenta los efec-
tos adversos de la regulacidén excesiva,

La pucsta en préictica de la Reforma Regulatoria se vi6 - -

24, Derthich, Martha y Quirck, Paul J. The Politics of Deregu-
lation. Wwashington, D.C. 1985, pp 19-22.




acelerada por los problemas econfmicos mundiales de la década -
de los 70's, que provocaron cl incremento de los costos, espe -
cialmente en cuanto al combustible, lo que s¢ reflejdé en tari--
fas mis altas entrc los miembros del transporte y cspecialmente
en el transporte adreo colocdndolo como inalcanzable para la ma
yoria de la poblacién. ’

Aunado a esto, la situacién politica del pafs a rafz del -
escfindalo "Watergate", habia aumentado el descontento y la des-
confianza del pueblo americano en la Administracién del Presi--
dente Republicano Richard Nixon,

A fin de controlar esta situacién, el Gobierno apoyd la rg
forma conocida como "Desregulacidn™ a través de la cual se pre-
tendfa combatir la inflacién, controlar los precios al consumi-
dor, reducir el control gubernamental y burocrdtico ademids de -
restaurar la libre empresa en dreas como los transportes y las
comunicaciones.

Después de realizar una serie de andlisis y estudios para
conocer la situacién prevaleciente en los diferentes sectores -
de la industria de mancra que pudiera determinarse en que drea
deberian iniciarse las reformas, se encontré que el sector de -
los transportes era cl mis adecuado para iniciar los Programas.
Cabe hacer mencién, que esta Reforma Regulatoria no se centrd -
Gnica y exclusivamente en el drea de los trunsportes sino que -
seria adaptada posteriormente a otros scctores de la cconomia -
norteamericana como los bancos y las comunicaciones.

Asi, la "Desregulacién” se¢ convirtid en un elemento impor-
tante de los Programas Electorales del Partido Dembcrata de los
EE.UU. a mecdiados de 1970, a través de 1a cual, se prometian al
piblico viajes mds baratos y una mayor eficiencia en la Indus--
tria del transporte para lograr mayor apoyo en las elecciones.
Fuc promocionada primeramente por el Senador Edward Kennedy y -
luego por los Presidentes Gerald Ford y Jimmy Carter.

La Desregulacifn sc orienté hacia el Transporte Aérco debi
d0 a que éste medio de transporte habia aumentado sus tarifas -

i
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sobre ¢! nivel promedio de los servicios de transporte, lo -
cual ponia cn duda la eficacia de la regulacién de cste servi--
cio, ya que controlado por la Junta de Aerondutica Civil (CAB),
impedia la variacién de las tarifas aGin cuando los transportis-
tas pudieran ofrecer tarifas reducidas. El Gobicrno de los Es--
tados Unidos consider6 que el sistema aéreo existente seguia un
camino cquivocado pues no estaba satisfaciendo el interés pfibli
co al haberse constituido en un transporte elitista no asequi--
ble al pfiblico en general,

2.4 Inicio de la Desregulacién.

Por todo lo anterior, la Junta de Acronfutica Civil (CAB)
inici6 una serie de reformas tendientes a impulsar la competen-
cia en los servicios y de este modo a disminuir los precios del
transporte, dando as{ el primer paso hacia la Desregulacidn,

La Desregulaci6n en la aviacién de los EE.UU, significd el
abandono del control gubernamental en materia de acceso, oferta
y fijacién de precios sobre las lfincas afreas, lo que llevé a -
mejorar la eficiencia y fimanzas de éstas, ya que gracias a la
libre competencia las compafifas aéreas debfan ofrecer un mejor
servicio y esto aumentaria el factor de ocupacibn, asi como los
servicios para el consumidor en pos del mcjoramiento del siste-
ma y satisfaccidén de las demandas en continuo aumento del trang
porte aéreo.

En 1974, Stephen G. Breyer miembro del Subcomité de Pricti
ca Administrativa y Procedimiento del Comité Judicial, que era
presidido por ¢l Scnador Edward Kennedy, urgié a &ste para lle-
var a cabo audiencias con cardcter investigativo en las cuales
el tema principal fué el estudio de la regulacibn contra la -
competencia y en las que se analizaron los efectos adversos de
la regulacién excesiva; gracias a estas audiencias realizadas -
con miembros del Departamento de Transporte, la Junta de Aero--
ndutica Civil, el Departamento de Justicia, ¢l Congreso y la -
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Cimara de Representantes, la Desregulacién fue ganando udeptos?s

En una de las audiencias de Kennedy en la CAB en 1975, se
dieron evidencias sobre la politica anticompetitiva de la Junta
y se mostrd que las tarifas entre los Estados de Texas y Cali--
fornia, no sujetas a la regulaci6n de la CAB, eran mencres que
las tarifas de vuelos similares que estaban sujetas a la regula
cién.

En ese mismo ajlo, se presentS el Informe Kennedy sobre -
"Procedimientos y Pricticas de la Junta de Aerondntica Civil" -
el cual contenia las principales promesas de la Desregulacidn,
entre las que figuraban:

1. La facultad de explotar libremente una ruta deberfa redundar
en la mejor utilizacién del material, la reestructuracién -
mis racional de servicios y una mejor distribuci6n de los --
subhsidios para los servicios esenciales.

1. La verdaderu cempetencia en materia de precios deberia redun
dar en tarifas mds bajas, una mayor gama de productos, servi
cios y la participacién dec mis lineas aéreas, asf como la -
climinaci6n de una "competencia de servicios" costosa.

Las leyes an:imonopoliofze), serian la protecccifn contra la
concentracidén de la industria, y

o

S

La menor intervencién guberpamental aunada a un mayor aumen-
to en la eficiencia, incrementaria la estabilidad cconﬁmic&?
El sistema fue flexibilizdndose gradualmente con las refor
mas introducidas por el Presidente de la CAB, John E, Robson, -
entre las cuales cabe mencionar las oportunidades dadas al ser-
vicio charter (fletamento) para expander su narticipacién y la

25. Ibidem. ». 33

26. Las Leyes Antimonopolio son documentos legales creados por
el Gobierno de los Estados Unidos para proteger el libre -
comercio ¥ evitar el monopolio, ejemplo de ellos son el Ac-
ta Sherman de 1890 y el Acta Clayton de 1914,

27. Hammarskjold, Knut. La Deregulacifn en el campo de la Avia
cifn. Sintesis. TATA. Mayo 1984. Ginebra, Suiza. b,
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facilidad de reducir las tarifas,

El Transporte Aérco de Fletamento adquirié aran importan--
cia al promover tarifas bajas, estimulando con ello el servicio
aéreo punto a punto; al desarrollar la ider del viaje en grupo
y al servir dos ciudades que no contaban con un scrvicio regu-
lar.

De este modo, con el repentino crecimiento del sentimiento
anti-regulacidn, en 1875,1a Administracidén del Presidente Ge- -
rald Ford patrocind el primer proyecto de Desvegulacibn, con el
cual sc inici6 el proceso legislativo y que durante la Adminis-
traci6én del Presidente Jimmy Carter, en 1977, teniendo al fren-
te de la CAB al sefior Alfred E. Kahn, se vié consolidado.

Dicho proyccte se referia al Transporte de Carga, fue con-
cluido en noviembre de 1977 y en marzo de 1978 se aprobd la Ley
de Desregulaci6n, dando primeramente a las aerolineas de fleta-
mento la misma oportunidad en el servicio de carga regular de -
obtener certificados de operacifn.

Entre los lincamientos que regian a este tipo de transpor-
te se cncontraba la solicitud de una "Carta de Registro" otor--
gada por la CAB, para poder operar, en la cual se limitaba el -
nimero de vuelos de 8 a 12 por mes entre dos puntos especfficos
y el tamafio de la aeronave que debia ser menor de 25 000 1bs. -
de pcso.z

Ya pava octubre de cse mismo afio, se promulgd cl Acta de -
Desregulacién del Transporte Aérco Doméstico aunque la politica
atrea internacional existente continub aplicidndose en virtud de
que un s6lo gobierno no pucde Desregular el sistema afreo mun--
dial.

Esta nucva Acta consistié bisicamente en modificaciones y

28. Besse, 06o. "New prospects opened up for air freight in con
nection with the regulation in the USA and the implementa--
tion of its International Aviation Policy™. ITA Bulletin.
No., 44. Diciembre 1978. p. 1124,

29, Davies, R.E.G. Op. Cit. p. 453.



adiciones al Acta Federal dec Aviacién de 1958 y el Acta para el
Desarrollo de los Acropuertos y las Acrovias de 1970 y puede -
decirse que es ¢l documento mis importante de la industria de -
Transporte Afrco de los Estades Unidos.

El principal objetivo de este documento estd contenido en
su pirrafo inicial: .

'falentar, desarrollar y lograr un sistema de
transportacién aérea basado en las fuerzas -
competitivas del mercado que determinen la -
calidad, variedad y precio de los servicies
aéreos, estimulanho a4 los transportistas a -
obtener beneficios adecuados y atraer capi--
tul".30

Indudablemente se hacfa hincapié en el principio de 1a 1i-
bre competencia al permitir que las fuerzas del mercado contro-
laran esta industria, dande la oportunidad a todo aquel trans--
portista que deseara participar ofreciendo sus servicios, lo- -
grando con ello diversidad en precio y calidad.

El Acta de Desregulacién de las Aerolineas (ADA), se con--
centra en una Desregulacién de tipo econbmico, sin afectar la -
regulacibén de factores técnicos; a través de ella, el Congreso
de los EE.UU. cre6 un programa para hacer desaparecer rcgulacio
nes de la CAB en cuanto a entradas, tarifas, fusiones, finali--
zar los subsidios al servicio local y con la CAR misma terminan
do con ello 40 afies de regulacién del Transporte Afreo.

Este giro se¢ ha basado en la tradicional filosofia ccond--
mica norteamericana del libre mercado y se¢ funda en que la re--
gulaci6n respondié pero no responde mfs al interés del pfiblico,

Los principales aspectos contemplades en el ADA son los -

30. Gerencia de Planeacidn de Equipos. Op. Cit. p. 6.



siguientes:

1,
z.
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Reducir la regulacién econémica de la industria,

Desaparicién gradual de la CAB en tres etapas:

a) Eliminacién del control sobre las rutas a finales de 1981

b) Terminacién del control sobre los precios a finales de -
1982 .

c)} Desaparicién de la CAB en 1985.

Proteger los servicios aéreos que sirven comunidades peque--

fias.

Revisién de los subsidios otorgados a las acrolineas que -

unen comunidades pequefias.

Liberalizar la entrada de nuevas empresas tanto a la indus--

tria como a nuevos mercados.

. Autorizacién para bajar los precios hasta un 50% sin la ne--

cesaria aprobacibn de la CAB,
Autorizaci6n para aumentar los precios hasta un 5% cada afio
en mercados competitivos sin requerir autorizacién de la CAB
Proteccién a los emplecados de las Aerolfneas en caso de ban-
carrota, provocada por la Desregulacién, otorgfindoles asis--
tencia federal,
Posibilidad de fusién para las compafiias previa autorizacién
de 1a cap.¥!

Al ponerse en prictica el Acta de Desrcgulacién, se provo-

caron diversas reacciones en los diferentes secctores de 1la in-
dustria, habfa por supuesto, una severa oposicién de la mayorfa

de

las lincas aéreas a la climinacifn sustantiva de la reglamen

taci6n existente, pues temian que los principios de "libre mer-
cado" no funcionaran en la industria de la aviacibén y que oca--

sionaran entre otros:

31.

Ibidem. p. 6y 7



La concentracién de los servicios en las rutas més atractivas
(generalmente las rutas mis densas y de larga distancia), lo
que conduciria a un exceso de capacidad cn las mismas y una -

disminucién de los servicios en rutas de menos trifico, espe-
cialmente hacia y desde las comunidades mfis pequefas.

Precios devastadores (cuando las tarifas cubren costos varia
bles pero no contribuyen a los costos fijos) o unos precios -
piratas (establecimiento de tarifas inferiores a los costos--
para climinar a los competidores del mercado).

Serias pérdidas financieras para los transportistas.

- Que los transportistas mfs grandes arrinconaran a las lineas

afreas mis pequefias causando mayor concentracién en el seno -
de la industria,
La incertidumbre que impide una planificacién comercial -

efectiva.
La disminucidn en la seguridad ya que los transportistas tra-

.

taran de economizar cortando costos.

Gasto excesivo de combustible como resultade de la experimen-

tacién del mercado y el incremento de la capacidad de nuevos

transportistas.

Que los empleados pierdan sus puestos o scan transferidos -

porque 1a linea aérea decida experimentar nuevos mercados, y

- Una menor comodidad para los pasajeros debido al incremento -
de los servicios punto a punto y a la disminucién dc la posi-
bilidad de eleccibn de compaiifa,

A pesar de la gran desconfianza que existia hacia la Des-
regulacibn, se continud su puesta en prictica, resaltindosec los
beneficios que la eliminacién Je las regulaciones proporciona--
rian y sefialando que el aumento de la competencia reducirin los
precios en bencficio de los usuarios; aumentaria ¢l factor de -

ocupacibn que al incrementarse produciria mayores utilidades lo
cual significaria que las lincas aéreas mcjoraran su economia y
pudieran adquirir un mayor nfimero de acronaves estimulande su -
produccién y con ello, beneficiando la cconomia.
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Esas consideraciones se alejaron un poco de la realidad, -
ya que existfan factores que no fucron contemplados y que alte-
raron el resultado previsto, pues aunque la competencia reduce
los precios y aumenta el factor de ocupacidén, unma oferta no - -
siempre se traduce en mayores utilidades, pudiendo por cl com--
trario, ocasionar problemas financieres que lleven a alguna o -
algunas aerolfineas a la quiebra.

La promulgacifn del ADA coincidié con una situacién econ6-
mica favorable y sus primeros resultades fueron evaluados comeo
buenos, ya que motivaron, en virtud de la libertad que sc otor-
gaba a las cmpresas una expansi6én formidable de la industria -
que dentro del contexto econfmico, se tradujo en importantes -
ganancias financieras para toda la industria de transporte aé--
Teo,

Como ya se menciond, el ADA prevefa la desaparicién de la
CAB; administrativamente, sus funciones se transferirian a - -
otros cuerpos de la organizacibn del transporte aéreo de los -
Estados Unidos. E1 Departamento de Estado estarfa a cargo de -
las negociaciones internacionales, en tanto que el Departamento
de Transporte (NOT), respaldado por los expertos de la CAB, se-
ria responsable en la formulacién de la politica aérea.

Al aprobar el Acta de Desregulacién de Aerolineas de 1978,
el Congreso de los Estados Unidos demand6 que la variedad, calji
dad y precios de los servicios de las aerolineas, se determina-
ran siguiendo las fuerzas competitivas decl mercado y aseverd -
que la seguridad deberia tener la mis aita nrioridad en el co--
mercio aéreo y que se deberfa adoptar toda disposicién adecuada
para prevenir ¢l cmpeoramiento en los procedimientos de scguri-
dad cstablecidos, con el propdsito de proporcionar el Sistema -
de Transporte Aéreo que se necesitaba,

Para hacer asequible el transporte aéreco al pfiblico, el -
Congreso ordené que deborfa evitarse la irrazonable concentra--
ci6én industrial, el dominio excesivo o exclusivo del mercado y
el monopolio; con ese objetivo, fortalecié los servicios permi-



tiendo la entrada de nuevas compajfiias de transporte aéreo en cl
mercado y alent6 la expansién de los servicios de las compaiiias
existentes para incursionar en nuevos mercados.

Ademfiis, el Congreso reconocié la necesidad de seguir ofre-
ciendo servicio continuo a las comunidades pequefias, que de - -
otro modo dejarfan de contar con el servicio, por scr rutas de
poco tréifico y por lo tanto, con menor atractivo econbmico, - -
otorgando subsidios a las 1ineas aéreas que operaran estas ru--
tas, preservando de esta manera la faceta de servicio piblico -

que cumple el transporte aéreo.
2.5 Cambios Iniciales a-la Adaptacién.

El impacto inicial de la Desregulacién sobrepas6é las es- -
pectativas que el Congreso y la CAB misma habfan previsto, ya -
que su pucsta en prdctica fué mucho mis acelerada, provocando -
que las cstructuras del sistema de transporte aéreo se modifi--
caran hasta adecuarse a las necesidades del nuevo sistema.

2.5.1 Lineas Aéreas,

Con la creacién de la CAB y el surgimicnto del sistema re-
gulador de la aeronfiutica, en los Estados Unidos se hizo puaten-
te la necesidad de clasificar a las lincas afreas e¢n cuatro - -
grupes:

a) Lincas Troncales.- aquellas que brindan scrvicio a las prin-
cipale$§ rutas de alta densidad y en par--
ticular de largo recorrido.

b) Lincas de Servicio Local.- las que brindan servicio en rutas
de corto o pequeiio recorrido, algunas con
un alto volumen de trifico aérco, que en
comparacibn con las troncales tienen un -
bajo volumen de tridfico.

¢) Lincas del Interior.- aquellas que sirven a Hawaii y Alaska
en rutas internas.
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d) Otras.- las que operan trayectos cortos con aviones hasta de

. 30 asientos y estéin exentas de certifica-
cibn por la CAB,%2
Dentro de esta clasificaci6n, las aerolineas troncales son

consideradas las mis importantes por presentar las siguientes -

caracteristicas:

1.

6.

Sus servicios son transcontinentales; van de norte a sur
y de este a oeste o ambos.

Sc establecieron con anterioridad a la Segunda Guerra - -
Mundial.

Permanecieron operando rutas detalladas en un "certifica-
do de conveniencia y necesidad pGblicas", extendido por -
la Junta de Aeronfiutica Civil (CAB).

No ser sujctos de subsidic federal para el servicic pdb1i
co o percibir una renta,

Sus servicios se conectan a los centros claves de trans--
porte.

Operan conforme a la Reglamentacidén Federal de Aviacién -
(FAR).
Las aerolineas troncales que recibicron su certificacién -

permanente conforme al Acta de 1938, fueron las siguientes:

Chi

Del

Inl

American Airlines.
Braniff Airways.

cago and Souther Airways.

Continental Airlines,

ta Air Corporation.

Eastern Airlines.

and Airlines.

Mid Continental Airlines.

32. Frandenburg, Leo G. Op. Cit. p. 4
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National Airlines.
Northeast Airlines.
Northwest Airlines.
Pennsylvania Central Airlines.
Transcontinental and Western Air.
United Airlines.
Western Air Express.
Widmington Catalina Airlines.33
Pan American World Airways surgi6 en el mismo periodo que
las otras troncales, pero no estf cnlistada pues era totalmente
una acrolineca dedicada al transporte aéreo internacional, ya --
solo se dedicaba a efectuar vuelos al exterior.

Todas las lincas a&rcas dec Estados Unidos operaban bajo
las directrices de 1a CAB, pero una vez promulgada el Acta de -
Desregulacidn con la consecuente flexibilizacién de las condi--
ciones de operaci6n que permitieron ¢l surgimiento de nuevos
transportistas y, en virtud de la acelerada expansién de las
acrolineas, en 1979 la CAB decidié adoptar una nueva clasifica-
cién de las empresas dividiéndolas en basc a sus ingresos:

- Aerolinecas Mayores.- las ex-troncales, con algunas adicio-
nes como US Air and Republic; con in-
gresos de mdis de 1 000 millones de -

d6lares al afio.

- Acrolincas Nacionales.- las ex-locales, con ingresos anua-
les entre 75 y 1 000 millones de d61a
res.

- Aerolinecas Regionales Mayores.- inclufdas varias aerolf- -
neas de reciente creacién con ingre--
sos entre 10 y 75 millones de délares

anuales.

33, Ibidem. p.S
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- Acrolfineas Regionales Menores.- también con algunas acro-
lfneas de nueva creacién, con in-
gresos menores de 10 millones de
d6lares al afio.>?

Cuya participacibén econbmica en el Sistema de Transporte -
Afrco de los Estados Unidos se puede apreciar en la grifica si-
guiente,

GRAFICA M1

NACIONALES

Mayores

Participacién de las lineas aéreca en
los ingresos totales de la Industria
en 1982.

Con 1la aparicién de nuevos transportistas, la presidn com-
petitiva sobre las 1fneas aéreas establecidas aument§, ya que -
estas nuevas acrolineas se enfrentaban a una estructura de cos-
tos mucho mis simplificada, puesto que solo una pequefia propor-
cién de sus ventas se realizaban a través de los agentes de -

34, Wessberge, Erik. "Airline Mergers in the context of United
States Derecgulation" ITA. Monthly Bulletin, marzo 1982, -
p. 1.



viajes y por lo tanto, sus pagos de comisiones eran limitados,
Gnicamente utilizaban uno o dos tipos de aviones, contrataban -
sus servicios de mantenimiento a terceros y su tamafic les permi
tia adaptarse m#s ripidamente y de manera mis f4cil al mercado.
La intensa competencia provocada por la Desregulacién, de-

bida a la gran cantidad de nuevos transportistas en el mercado,
di6 lugar a que varios de cllos se afiliaran o fusianaran(ss)
con el fin de hacerle frente a 1a cambiante situacidn econtmica
que podrfa llevarlos a la bacarrota, sacfindolos del mercado. -
Estas fusiones, se dieron en primera instancia entre las aerolf

neas mis pequefias, pero posteriormente afectaron a todas,

Estas nuevas condicones, dieron paso a que se hiciera una
revisifn de la legislacién, especificamente, se hicieron enmien
das en el Acta Federal de Aviacién de 1958, incluyendo al Acta
de Desregulacién de Aerolineas de 1978 en lo referente a las -
fusiones.

Estas cnmiendas tenfan la intencién de permitir que la in-
dustria afrea fuese gobernada por las fuerzas del mercado en -
bien del interés pGblico. Dichas enmiendas, coincidfan con la -
seccibn 7 del Acta Clayton, la cual prohibe las fusiones que -
puedan reducir la competencia sustancialmente o que tiendan a -
crear monopolios en los Estados Unidos.

Sin embargo y a pesar de 1a legislacién antimonopolio, el
Congreso intentS hacer el sistema afreco 1o mis flexible posible
declarando, que una fusién podria ser aprobada cn dos casos: el
primere, si se consideraba bien justificada por la necesidad de
transportc de una comunidad, y el segundo, si no cxistfan otras

35. Una fusifn tiene lugar cuando una saciedad anénima en fun--
cionamiento, adquicre las acciones de una o mis sociedades
anénimas y luego disuelve las empresas adquiridas haciendo-
las formar parte de la primera. Una afiliaci6n tiene lugar
cuando una sociedad anénima compra acciones de otras empre-
sas, controlindolas sin que pierdan su persopnalidad.
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soluciones que no permitieran que se frenmara la competencia; cs
decir, la exencién d¢ las leyes antimonopolio garantizaba que -
al llevarse a cabo la fusibn, la acrolinea ‘fusionada sec bencfi-
ciara.

De 1979 a fines de 1981, fueron concluidas cuatro fusiones
North Central y Southern que formaron Republic Airlines (1979),
Pan Am-National (1980); Republic Airlines - Hughes Airwest - --
{1980) y Flying Tiger - Scaboard (1980).3¢

La fusién de North Central Airlines y Southern Airways, se
realizd facilmente debido a que estas dos aerolincas de carga -
no competian entre si y su fusién en lugar de reducir la compe-
tencia, las hizo capaces de responder al reto presentado por -
los transportistas mfis grandes cn el mercado como Scaboard - ~
World y Tiger Interpational,

El caso de National Airlines fue diferente, pues inicial--
mente tres aerolincas deseaban adquirirla: Texas International,
Pan Am y Air Florida, que fuc sustitufda nor Eastern Airlines.
La solicitud dec Tastern fue rechazada por varias rvazones, todas
ellas por considerar que reducis la competencia en ciertas ru--
tas como las de New York y Washington.

En 1978, Pan Am y Texas International adquirieron menos -
del 10% de las acciones de National, con autorizacién de la CAB
la que al registrar los dos proyectos, permitid aumentar a 25%
su participacién; posteriormente, en el mes de julio, fue apro-
bada por principio una fusibén entre National y/o Pan Am o Texas
International y la CAB aumenté el limite de compra de acciones
1 51%.

A fines del mismo mes, Texas International decidié vender

36. Wessberge, Erik. "Deregulation and Airline Mergers in the -
U.S. results and bearing of some recent decisions'. ITA -
Bulletin No. 37-E noviembre 1979. pp. 843-845.
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sus acciones a Pan American Airways, naciéndolo propietario del
51.6% de las acciones de la compaiia National que después aumen
t6 a 754, convirtiéndolo en el Gnico candidato para adquirir a
la compania aérea National Airlines. ’

Como resultado de 1la ola de fusiones, la industria aérea -
de los Estados Unidos, pasé de la dominacifn de 16 aerolincas -

-

a2l control de 8 transportistas:
Texas Air Corporation.
United Airlines.
American Airlines.
Delta Air Corporation,
Northwest Airlines.

- Trans World Airlines.

.

- Pan Am,
- US Air.
Esta situacidn de cambio del control del Transporte Aéreo
de una gran cantidad de transportistas cn wanos de unos cuantos
dif como resultado la formacibn de empresas "Hnldings".3
Un ejemplo de este tipo de empresas lo tenemos con Texas -

37

Air Corporatiaon, que es una compafifa holding con inversiones en
aerolineas y negocios relacionados con el mercado comfin de Con-
tinental Airlines Inc., Eastern Airlines Inc. y cn el Sistema -
Uno de Reserva por Computadora para agencias de viajes.

Por otro lado, Texas Air integrdé cl capital y las operacio
nes de Frontier Airlines Inc., Pcople Express Inc. y New York -

37. *“Texas Air's Hard Bargainer”. New York Times. E.E.U.U, Sep
16, 1980, B o

38. "Holdings" son aguellas compaiiias que tienen como {inalidad
comprar las acciones de otras empresas con el objeto de con
trolarlas, manteniendo la competencia dentro de limites es-
trechos, reglamentar las ventas y obtener el mayor nGmero -
posible de las ventajas provenientes de la produccién y del
control en gran escala.
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Air en Continental Airlines Inc,

Eastern y Continental son los mayores transportistas aé- -
reos certificados en Estados Unidos con centros de operaciones
en Miami y Houston respectivamente.

HBs importante sefialar, que esta nueva organizacién ha per-
nitido a las empresas afreas construir una red de rutas mfis am-
plia, brindar una mayor variedad de servicios sobre una mayor -
cstabilidad econémica.

2.5.2 Rutas

En cuanto & las rutas, con la desaparici6n de la CAB en -
1981, el ntimero de aerclineas aument6é dando lugar a una verdade
ra locura colectiva por ingresar a las rutas, ya que todas las
compafifas querian expandir sus servicios y volar a todas partes.
Ll ejemplo mfs notable lo constituye Braniff International, que
solicité autorizacién para volar rutas obteniendo 60.

Esta situacibén de querer volar a todas partes y en todas -
direcciones, llevs a las aerolineas grandes a reestructurar sus
sistemas de servicios en base a operaciones radiales para mini-
mizar costos y aumentar la eficiencia de los servicios, dejando
atris, los sistemas de rutas lineales utilizados anteriormente.

GRAFICA 42
Esquema de Tr&ifico Lineal.



la gréfica anterior, muestra un sistema de ruta lineal tf-
pico del mercado antes de la Desregulacién, cn ¢l que una aero-
l1fnea para cubrir una ruta necesitaba realizar varias escalas,
no importande el nGmero de pasajeros transportados, es decir, -
que la aeronave fuera llena o no.

El desarrollo de las operaciones radiales, estd considera-
do como la mis importante innovacifn en la industria, consecuen
cia de la Desregulacién. Un sistema radial es todo aquel siste-
ma de rutas por el cual los servicos abreos de diversos puntos
periféricos (spoke) se concentran y parten de un punto central
(hub) (ver gréfica #3)., Un "hub"™ se convierte en un centro de -
concentracién y distribucién de grandes voldmenes de tréifico a€
reo, aunque también es un punto de origen y destino mfltiple.

GRAFICA  #3

Esquema de Tréfico Radial,
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En este sistema de rutas, el vuelo se inicia en un punto -
periffrico con destino al centro sin importar el destino final
de los pasajeros, al cual llegariin después de realizar una co--
nexibn en el punto central. El objetivo de este sistema es al--
canzar un alto factor de ocupacién.

El resultado del uso de estos sistemas ¢s que las lfneas -
a6reas operan con acronaves de tamafio adecuado para el mercado
dejando en el pasado el antiguo hibito de volar una ruta lineal
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de muchos segmentos con aeronaves casi vacfas. Este sistema -
nfrece mis destinos para el viajero, particularmente hacia y -
desde pequeiias comunidades y este hecho a su vez, ayuda a lle-
nar las aeronaves, incrementando positivamente los factores de
ncupacién y redoblando la rentabilidad de los servicios.

El elemento clave de este sistema es que los vuelos origi-
nados en los puntos periféricos llegan al punto central casi al
mismo tiempo para que los viajeros puedan hacer las conexiones
a sus destinos finales, por esta razén debe existir una gran -
coordinacifn entre 1an 1legada y salida de &stos vuelos y una -
adecuacifn de la infraestructura para evitar congestionamientos
y retrasos.

Con la adopci6n de esta red de rutas, sc ha estimulado el
servicio aéreo, al realizarse vuelos dnicamente con una escala,
desapareciendo casi totalmente los nnéiguos vuelos de tres o ~
mis escalas, lo que ha disminuido el tiempo de viaje; por otra
parte, las tarifas han bajado debido a que hay un alto factor -
de ocupacibn y las lineas aéreas pueden ofrecer a los viajeros
mayores destinos en los horarios de su preferencia,

Los acropuertos centrales (hubs) m#ds importantes de Esta--
dos Unidos por su volumen de trifico, en 1986 sc pucden ver en
la grifica siguiente:

GRAFICA #4
AEROPUERTO BASE DE OPERACIONES PARA
. LA AEROLINEA.

1. Chicago (0O'Hare) United Airlines.
American Airlines.

2. Atlanta (Hartsfield) Delta Air Corporation.
Eastern Airlines.

3. Dallas - Forth Worth Braniff International.

American Airlines.
Delta Air Corporation.

4, Los Angeles International United Airlines.
Western Air.
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AEROPUERTO BASE DE OPERACIONES PARA
LA AEROLINEA.

American Airlines,

5. Denver United Airlinecs
Frontier Airlines
Continental Airlines.

6. St. Louis Trans World Airlines
Ozark Airlines.
7. Pittsburgh Allegheny Airlines
8. Minneapolis Northwest Airlines
North Central.
9. Houston Contincntal Airlines.
10. Detroit Amcrican Airlines 8

Delta Air Corporation.3

2.5.3 Tarifas.

Al reducirse los costos, las compaiifas de vuelos de fleta-
mento perdieron gron parte de su atractivo (tarifas reducidas)
ya quc la Desregulacifn puso a todas las acrolineas rcqulares -
en ipualdad de condiciones, permitiéndoles igualar los precios
ofrecidos por los operadores de vuelos de fletamento.

En lo concernientec a las tarifas, las lineas aéreas compe-
tfan entre si bisicamente en términos de servicios y frecuen- -
cias, ya oue bajo el control-de la CAB, los precios eran esta--
blecidos en base a los costos promedio de la industria de tal -
manera que las compafifas obtuvieran un porcentaje razonable de
retorno a su inversién.

39. Bauer, Paul. '"Competition, Concentration, and Fares in the
U.S. Airline Industry". Economic Cemmentary. Federal Reser-
ve Bank of Cleveland. september 15, 1987,



La Desregulacifn introdujo mayor flexibilidad para compe--
tir cn base a los precios, lo que provocé un desequilibrio genc
ral de la estructura tarifaria, que a su vez se tradujo en el -
detcriore de la economia de ias compafifas y por lo tanto en pér
didas financieras.

Tanto antes como despuBs de la Desregulacibn, el promedio
de las alzas de tarifas ha sido tradicionalmente bajo. La liber
tad en la fijacibn de los precios ha provocado variedad, conmple
jidad y disparidad en las tarifas, que varian frecuentemente -
entre las rutas y de una fecha a la siguiente.

Algunas disparidades fueron expresadas cn el "Time Magazi-
ne'" del 8 dec octubre de 1984 del que se cita el siguiente ejem-
»lo:

Un boleto de la ciudad de New York a Los Angeles (2 475 mi--
llas) en People Express costaba $119 délares y al menos 5 - -
transportistas ofrecfan asientos en vuelos entre Dallas y Hous-
ton (217 millas) por 25 dflares; al mismo tiempe, sin embargo,
un boleto sencillo de Frontier Airlines de Denver a North Plate
Nebraska (207 mitlas) podfa costar $163 d6lares.0

En otras palabras, la milla volada entre New York y los An
zeles se ofrecfa en $0.048 délares en tanto que la milla entre
Dallas y Houston costaba $0.115 d6larcs y la milla en el tramo
Denver - North Plate se cotizaba en $0.78 d6lares.

La guerra de precios atrajo la variedad de tarifas y con--
cepto de descuentos de tal forma que sc entorpecié el flujo de
informacién; tanto los consumidores como los agentes de viajes
¥ las aerolincas mismas, se¢ confundian fdcilmente ante las mas
variadas restricciones de compra, capacidad y estancia entre -
otros conceptos de aplicacifén tarifaria.

10. Brenner, Melvin A. Op. Cit. p. 38
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En las rutas mis competidas, como el llamada Corredor - -
Transcontinental, que comprende aquellas rutas que recorren ¢l
pafs de norte a sur y de este a oeste; as{ como los vuclos a lo
largo de la costa este de los Estados Unidos, se introdujeron -
fuertes descuentos y promociones. De particular impertancia ve-
sultaba la proliferacibn de programas de bonificacidn a los 1la
mados "viajeros frecuentes'. Bajo este programa los viajeros se
enlistaban en una o mis aerolineas a fin de ganar viajes gratis
o tarifas reducidas en proporcién al niimero de millas que acu--
mulaban.

La Desregulacién brindé un cambio radical a las condicio--
nes de aplicaci6n de descucntos a las tarifas. Antes, la tarifa
bdsica cra establecida por 1a CAB, sin embargo &ste 6rgano fre-
cuentemente aprobaba las propuestas de transportistas para apli
car descuentos promocionales a las tarifas de f6rmula bdsica. -
El objetivo de tales descuentos, era el de estimular mis viajes
en el mercade para llenar asientos que de otra manera estarfan
vacios,

A fin de evitar que los precios continuaran bajando y que
la situacibn econbmica de las lfneas afreas llegara a un punto
insostenible, se pusieron en prdctica medidas y programas ten--
dientes a racionalizar sus costos y aumentar la productividad -
de las linecas aéreas.

Entre estas acciones, se encontraban: el reemplazo y la mo
dernizacién de las flotas, mediante el rctiro de aquellos avio-
nes que resultaban ineficientes por el consume de combustible;
12 reduccibn y el control de costos, en algunes casos, a4 - -
través del recorte de personal o la reduccién de los precios.

Toda esta situacibn generd bencficios para el usuario pues
aumentd su capacidad para viajar, gracias a la gran vavicdad -
de tarifas oue sc le ofrecieron; pero el affin de las 1lincas aé-
reas por introducir tarifas m#s bajas mediante cl abatimiento -
de 1os costos de explotacidn, se reflej6 en la calidad de sus -

servicios en el mercado.



2.6 Resultado Interno.

Los resultados de la Desregulacibn Aérea en el fuero in--
terno de los Estados Unidos fueron muy variados, debido al gran
cambio que se profujo en esta industria al fomperse un periodo
de gran estabilidad que durante 40 afios se bass en el esquema -
regulador establecido por la CAB.

Por primera vez en la Aviacién de los Estados Unidos se -
climinaba el control gubernamental en materia de acceso, ofcrta
v fijacién de precios para que las fuerzas del mercado contro--
laran el desarrollo de la industria a&rea. La Desregulacién re-
pazé el limite de las espectativas, al evolucionar de manera -
mis rdpida a la prevista en el Acta de Desregulaci6n de las Ae-
rolineas de 1978, provocando con ello, que los cfectos fueran -
nds dificiles de controlar, dc manecra hue al permitir la entra-
da de mis transportistas al mercado, la competencia se incremen
té a tal grado que propicif una guerra de tarifas, provecando -
fuertes presiones econémicas en las aerolinens mis débiles que
no pudieron hacer frente a esta competencia en precios.

Con la Desregulacién, sc dieron dos cambios significativos
respecto a las tarifas, primero, ¢l nfimero de las tarifas aumen
té dramiticamente; el scgundo cambio mayor fue que las tarifas
se utilizaron como herramienta de publicidad y los descuentos -
fueron mucho mis grandes, La nccesidad de maximizar 1a producti
vidad del capital y minimizar costos llegbé a ser una motivacibn
fundamental para las aerolineas.

La situacidn econdmica dada, dié lugar a nucvos tipos de -
afiliaciones o fusiones entre aerolineas que buscaron de esta -
forma contrarrestar la creciente presién del mercado. los servi
cios fueron concentrados por las lfneas aéreas mis capaces, -
cuestionandose asi, la validez de uno de los objetivos primor--
diales de 1la Desregulacibn encaminados a evitar el monopolio de
la industria.

La creacibén de las ilamadas operaciones radiales, sin lu--

53



gar a dudas, fue uno de 1los resultados mds importantes pues -
aumenté el nimero de pares de ciudades servidas ofreciendo a -
los viajeros un mayor nfimcro de destinos, una gran variedad de
tarifas y un servicio mds eficaz.

Estos resultados no fueron definitivos, y fuc necesario -
realizar ciertas adecuaciones para resolver problemas que sur--
gieron a rafz de esto como el congestionamiento de los acropuer-
tos (consecuencia visible de la creacién de los "hubs"), que -
provoc6 a su vez el problema de que los “slots" o la asignacifn
en plataforma en determinados horarios fuesen vendidos o arren-
dados a aquellas aerolineas que asi lo solicitaban.

Aunado a este problema, los sistemas de control de trinsi-
te afreo tuvicron que adecuarse a la gran demanda del servicio -
con el fin de mantener un nivel de seguridad satisfactorio en -
las aerovias.

Las agencias de viajes han cobrado mayor importancia debido
a2 que constituyen una opcidn en la eleccidédn de un viaje al ofre-
cer alternativas en tarifas, horarios e itinerarios por medio --
del uso de los Sistemas de Reserva por Computadora, los que en -
la actualidad se han convertido en una herramienta indispensable
en el manejo de la informacién.

Este sistema, ha reemplazado los tradicionales usos en mate
ria de informacién plasmados en publicaciones de horarios y de -
tarifas como la Official Airline Guide por las mfiltiples venta--
jas que ofrece en la comercializacién del Transporte Afreo.

En suma, puedc observarse que la Desregulaci6n fue un verda
dero elemento de cambio y evolucién del Transporte Aéreo nacio--
n1l o doméstico, que ain ahora se encuentra en una ctapa de adap
tacifn a un sistema sin control por parte del gobierno norteame-

ricano.
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CAPITULO 3
‘LA DESREGULACTON EN EL PLANO INTERNACIONAL

La internacionalizacién de la politica de Desvegulacién de
los Estados Unidos fue un paso mis del plan concebido para el -
Transporte Afreo de ese pafs a fin de estimular la competencia
entre todas las lineas afreas del mundo, lo que provocaria una
seric de cambios en la estructura del Sistema Mundial de Navega
cibn Aérea.

Dichas modificaciones variarfan dependiendo de la regién o
el Estado en el que se aceptaran, debido a que se introducia -
una politica de "cielos abiertos" que cuestiona las bases del -
Transporte Aéreo Internacional.

Para llevar a cabo este objetivo, la CAB propuso una serie
de medidas a fin de reducir la autoridad de los gobiernos en -
cuanto a precios a través de la renegociacién de sus acuerdos -
bilaterales, un ejemplo de¢ esto, lo tenemos con la firma, en -
1977 por parte de¢ Estados Unidos y Gran Bretafia, del Acuerdo -
conocido como Bermuda Il. En este acuerdo, los Estados Unidos -
pretendfan introducir condiciones que favorecieran mfis la compe
tencia y por lo tanto redujeran las tarifas; sin embargo la -
Gran Bretafia, considerando que las condicicnes del Acuerdo Ber-
muda I lc eran desfavorables, decidié firmar el segundo acuerdo
introduciendo un mayor control gubernamental sobre la capacidad
favoreciendo una politica més restrictiva que le permitiera com
petir en igualdad de condiciones.

La Firma de este Acuerdo significé un revés para la polfiti
ca Desrcgulatoria de los EE.UU. que en lugar de desanimarlo lo
llev6 a persuadir a otres paises a adoptar los principios de la
Desregulacibén, los Estados Unidos comenzaron a aplicar la libe-
ralizacién de las operaciones de las compafiias ofreciendo vue--
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los no regulares (charter) y capacidad sin restricciones.

Otro de los pasos scguidos por la CAB fué 1a realizacién -
de un estudio sobre el papel de la IATA en la fijacibn de las -
tarifas, en el cual considerd que ya no respondia al interés -
del pliblico y 1a acusé también de actuar como un Cirtel. Todo -
lo cual llevé a la CAB a formular un documento conocido como -

"Show Cause Ordcr".41
3.1 IATA Show Cause Order.

El "Show Cause Order" que podriamos traducir come la Orden
de Presentacifn de Motivos Justificantes emitida por la CAB con
el nlmero 78-6-78 en el mes de junio de 1978, se refirib a las
Conferencias de Trifico de la TATA y a sus resoluciones. Indica
ba que ante los hechos experimentados por la politica aecrondu--
tica nortcamericana desde gue se aprobaron desde 1946 las rcso-
luciones de las Conferencias de Trffico, se imponfa una nueva -
revisién del Sistema y de las resoluciones correspondientes.

La Orden indicaba que la Junta conferia mayor importancia
a la competencia comercial y habia fijado nuevas normas para -
conceder la exencifn antimonopolio a las Conferencias de Trafi-
co de la IATA,

En csta "Show Cause Order" la CAB llegé a las siguientes -
conclusiones preliminares:

"A titulo preliminar consideramos que las resoluciones de -
las Conferencias de Trifico y acuerdos afines (los acuerdos afi
nes son todas las resoluciones de la IATA actualmente en vigor
adoptadas por las Conferencias de Trdfico y por las Conferen- -
cias Mundiales de Trdafico....), han dejado de redundar en inte-

41. El1 "Show Cause Order" es um procedimieénto legal que el Con-
greso de los Estados Unidos emplea para presentar una ini--
ciativa de ley.
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42

rés del pGblico por lo que la Junta yaz no deberia sancionarlas.

Al mismo tiempo la CAB amenazé con reprobar resoluciones -
IATA y retirar la inmunidad antimonopolio a los transportistas
que participaran en las reuniones de coordinacién de tarifas.

En consecuencia, la Junta sugirié que la TATA y otras enti
dades interesadas expusieran los motives por los cuales la Jun-
ta no deberia considerar definitivas las conclusiones prelimina
res indicadas en la Orden; toda persona interesada que ohjetara
la presentacién de una orden que estableciera con cardcter defi
nitivo la validez de las conclusiones preliminarcs, deberia cn |
un plazo de 120 dfas a partir de la fecha de publicacifn de esa
orden, presentar a la Junta una exposicién de sus objeciones, -
especificando las conclusiones preliminares que se objetaran y
proporcionando al mismo tiempo la informacifn, as{ como cual- -
quier otra prueba que apoyara su exposicién de objeciones.

Los EE.UU. opinaron que desde el punto de vista estratégi-
co para que la aviacién internacional fuese un mercado "libre
debian nroducirse dos cambios primordiales: 1) libertad total -
de acceso al mercado y expansién de la capacidad y 2) que los -
precios, cn vez de ser fijados por los transportistas y coordi-
nados por los gobiernos, fueran solo establecidos por los trans
portistas de modo que pudieran hacer frente a la competencia de
conformidad con la legislacibén antimonopolio de los Estados Unj
dos, le cual es solamente la extensibén del modelo doméstico o -
nacional al plane internacional.

El reto lanzado por la CAB en su "Show Cause Order' desper
td una reaccién internacional sin precedentes. En febrero de -
1979, plazo 1limite de admisién de comentarios, un minimo de 44
gobiernos habia presentado cobjeciones de manera directa o por -

42. Resolucidén sobre Conferencias de Trifico de la IATA. Acuer-
do CAB No. 493.



via diplomftica. Dichas objeciones se complementaron con escri-
tos presentados en nombre de la Comisién Europea de Aviacién -
Civil (CEAC) y el Conscjo Arabe de Aviacién Civil (ACAC) asi -
como con resoluciones adoptadas por la OACI y la Comisién Lati-
noamericana de Aviacifn Civil (CLAC).

Después de este intento, Estados Unidos ya no buscé el apo
yo mundial a través de foros internacionales, sinoc a través de
reuniones a nivel regional encaminadas a conocer los motives -
que les llevaron a rechazar rotundamente &ste proyccto, al tiem
po de ampliarles la informacibn acerca de la Desregulacién y -
sus posibles ventajas, razén por la cual realizé en esc mismo -
afio una serie de reuniones en Europa, Latinoamérica y Africa.

Durante €stas reuniones los pafses que asistieron en Améri
ca, no estuvieron de acuerdo con el enfoque mancjado por Esta--
dos Unidos de¢ presentar al transporte aéreo como un negocio, ya
que para ellos es un elemento de soberania y esencial para su -
estructura cconfmica., En la Reunién de Bogotd, realizada el 23
de julio de 1979, las delegaciones de Argentina, Brasil, Colom-
bia, Ecuador, México, Panami, Paraguay, Perl y Venczuela firma-
ron un documento a través del cual expresaron que "es escncial
para el desarrollo ordenado y arménico del Transporte Aéreo In-
ternacional mantener un mecanismo internacional para la fija- -
cifn de tarifas justas e iguales, compatible con los compromi--
508 bilatcrales“(43), ademds de que rechazaron toda accibn uni-
lateral que condujera a la desaparicién de los mecanismos enton
ces existentes.

En la Reunién de Africa, celebrada en Nairobi, Xenya, el -
30 de julio de 1979, los paises se opusieron abiertamente a es-
ta politica, 1a que consideraron podria convertirse en un agen-

43. CAB. Inter-governmental Consultations on the United States.
Civil Aeronautics Board's. “IATA Show Cause Order". Bogotd,
Colombia. 23 julio 1979, pp.134 y 135.
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te desestabilizador de un sistema que durante 30 afios habfa -
permitido el desarrollo ordenado de la Aviaci6én Internacionnl y
con ello poner en peligro la existencia de sus lineas aéreas.

A diferencia de las dos reuniones antes mencionadas, en Eu
ropa empezaron a dividirse las opiniones puesto que algunos paf
ses vieron la posibilidad de alcanzar una mejorfa aceptande va-
ries cambios a fin de que el sistema evolucionara ya que si los
aceptaban todos, se propiciarfa una revolucién en la cual sal--
drian victoriosos los més aptos. En base a &stas reuniones, EE.
UU, vi6 l1a posibilidad de introducir cambios en cada mercado tg
mande en cuenta el pafs de que se tratara; por &sta razbn, con-
tinue en su polfitica bilateral, introduciendo cladsulas mis 1i-
berales para persuadir a otros de los beneficios que la Desregu
lacién traeria consigo.

En resumen, las 6pinioncs vertidas por los Estados repre--
sentados en Bruselas, Bogoti y Nairobi pucden seifialarse de Ia -
siguiente manera: existfa una marcada preferencia por la estabi
lidad de un sistema en cl cual las tarifas eran primero propuecs
tas y discutidas entre las lineas aéreas y luege remitidas a -
los gobiernas si no se lograha un acuerdo; algunos gobiernos es
taban preocupados respecto 8 la situacibn de sus transportistas
nacionales en un ambiente abierto compiticndo con los poderosos
transportistas norteamericanos.

Muchos s¢ mostraron preocupados por la desorganizacién, -
caos y molestias que se producirfan como consecucncia de la de-
saprobacidn por parte de los EE.UU. de la maquinaria de IATA.

3.2 La Desregulacién en Diferentes Regiones.

En basc a las condiciones ecnteriores, la polftica de Desrc

44. CAB. Inter-governmental Consultations on the United States.
Civil Acronautics Board's. "IATA Show Cause Order", Nairobi,
Kenya. 30 julio 1979.
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gulacién de los Estados Unidos se centré en las siguientes zo--
nas: cl Mercado del Atldntico Norte, cl Mercado de Asia y cl -
Pacifico, el Mercado de Africa y el Mercado de América Latina y
el Caribe, debido a que en estas zonas se movia el mayor trifi-
<) tanto de pasajeros como de carga hacia y desde aquel pais,

3.2.1 E1 Mercado del Atlintico Norte.

El Atldntico Norte {Curopa, Canadd y Estados Unidos) cons-
tituye un mercado bastante compctide y es utilizado fundamental
mente per las lineas aéreas con mis experiencia de Europa y EE.
uu.

Esta zona tiene gran importancia debido al volumen de pasa
jeros y carga que por ahf circula y a que cnlaza a dos de las -
regiones mis industrializadas del mundo. Por esa razbén Estados
Unidos dirigié su atencién hacia estos paises, ya que los acon-
tecimientos en dicho mercade tienen un impacto inmediato o po--
tencial cn toda 1a red de transporte afreo.

El Continente Europeo esti formado por una gran cantidad -
de paises pequefios y 6s una zona relativamente homopfnea en -
cuanto a su nivel econdmico. Por sus caracteristicas geogrifi--
cas sc enlaza a través de un sistema sofisticado de rutas que -
recorren distancias cortas, lo cual permite que haya un gran -
ntimero de lincas aéreas compitiendo entre si, tanto en calidad
de servicio como en tarifas.

A diferencia de otras regiones, en Europa los paises desa-
rrollaron un sistema de negociaciones bilaterales miltiples en-
tre Estados y entrc acrolineas sin necesidad de un cuerpo cen--
tralizado que tomara las decisiones, dirigiera y controlara el
Transporte Aéreo.

La reglamentaci6n de las reclaciones cntre aerolineas curo-
peas con respecto a los servicios intraeuropees, se ha basado -
hasta ahora en el articule 1°de la Convencidn de Chicago que es
tipula:

... los Estados Contratantes reconocen quec cada Estado tie-
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ne soberania completa y absoluta sobre el espacio aéreo que -

corresponde a su tcrritorio..."?

AGn cuando este principio se ha visto modificado en base a
la perspectiva que tienen los paises curopecos de unificarse y -
crear una politica acronfiutica similar a través de la cual cede
rian parte de su soberanfa, prevaleciendo el objetive de tener
oportunidades justas y equitativas, lo cual explica el desarro-
1lo del Transporte Aéreco dentro de la Comunidad Econ6mica Euro-
pea (CEE), bajo ciertos principios:

Principio 1.- En una ruta dada y después de un avalGo del -
trifico esperado, los transportistas comparten de una manera jus
ta el cupo de la aeronave (algunas veces sobre una base del 50
%). lLos gobicrnos deben aprobar los acuerdos de las aerolineas.
El centro del sistema es la bilateralidad y por lo regular no -
hay dos transportistas programados opérﬂndo.la misma ruta,

Principio 2.- AGn cuando dos aerolfneas compartan el cupo -
del avién de manera cquitativa, una de ellas pucde transportar
mids de la mitad de pasajeros y por lo tanto recibir mis de la -
mitad de las ganancias. Existen acuerdos dec agrupacidn, que per
miten una distribucién armoniosa de los vuelos diarios y semana
les, esto conduce a una mejor utilizacién de las flotas, la tri
pulacidn y el equipo de tierra que por consecuencia contribuye
a reducir los costos.

Principio 3.- En una relacién de poco triifice entre Ay B, 1a
acrolinea del pais A desprovista de aeronaves de poco cupo pue-
de pedir a la aerolinea del pals B, si tiene el tipo de aecrona-
ves, operar en esa ruta en base a un acucrdo de operacidén con--
junta en el cual los costos y las ganancias se repartirin entre
las dos compainias.

Principio 4.- Las tarifas sc deben calcular de tal manera -

45. OACI. Convenio sobre Aviacién Civil Internacional. Partell
Montreal, Canadi. Doc. 7300/6, 6a. edicién. p.2
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fque los transportistas puedan equilibrar sus operaciones en ba-
se a factores de carga razonables.4

Respecto a las tarifas, el transporte intracuropeo se ca--
racteriza por una amplia gama de tarifas en la misma ruta y un
gran nlimero de vuelos de fletamento con tarifas bajas.

Esta amplia gama de tarifas ha existido desde hace mucho -
tiempo y en las filtimas Conferencias de Trifico de la IATA, no
han participade las lineas aéreas de esta zona.

Dadas las caracteristicas propias de este mercado, EE. UU.
lo consider6 un frea de experimentacifn adecuada para ver como
nodria funcionar el Sistema de Transporte Aéreo Internacional -
sin las Conferencias de Trffico de la TATA.

En base a lo anteriormente mencionado, Estados Unidos empe
26 a introducir su politica Desregulatoria a través de la nego-
ciaci6n de acuerdos bilaterales de tipo mids liberal, destacando
ung mayor competencia con la designacién de varios transportis-
tas por ruta, la liberalizacién de vuelos charter, la supresibn
cde limitaciones a la capacidad y la fijacién de precios con una
intervencidén oficial minima. Sus negociaciones se dirigieron a
nafiscs que estuvieran dispuestos a obtener rutas a cambio de ta
rifas, esto es, mayor nfimero de puntos de cntrada en Estados --
Unidos a cambio de tarifas bajas y un compromiso de parte de es
tos Estados de no restringir el acceso a mercados, frecuencias
y capacidad a las lineas aéreas norteamericanas.

El punto de partida de la nueva politica aeronfiutica sur--
gi6 con 1a firma por parte de Estados Unidos de los primeros --
acuerdos bilaterales "liberales" con Belgica, Holanda y se am--
plié con el acuerdo suscrito con la Reptiblica Federal Alemana.

El Acuerdo entre EE.UU. y Holanda, introdujo con claridad

46, Asociacibn dc Desarrollo y Administracién de Aerolineas.
"Perspectiva Europea sobre Liberalizaciém en Europa'. Air
France. Montreal, Canadi. mayo. 1987,



c¢l concepto de "nais de crigen"(47) a la comunidad aeronfutica
internacional, Este acuerdo fue firmado en marzo de 1978.

El Acuerdo con Bélgica abarc6é tanto la operacibén de servi-
cios regulares como la de los no regulares y contiene los si- -
suientes elementos: la doble desaprobacifin con respecto a las -
tarifas, en la que se requiere la desaprobaci6n de ambos gobier
nos para prevenir la introduccibn de un nueve precio en el mer-
cado por una linea afrea individual; intercambio de reglas char
ter y liberalizacién de operaciones de carga aérea.

El Acuerdo con Bélgica tiene una gran importancia para EE.
CU, porque &ste pafs constituye un puerto de entrada ea Europa
sin restricciones y adecuada para centralizar las operaciones -
al resto dc Europa.

Otro punto de vital importancia, fue la rencgociacién del
Acuerdo con la Rep@blica Federal Alemana, que a pesar de- haber
sido muy h6stil hacia las ideas de liberalizaci6én, concedib de-
rechos de trifico de Sa. y 6a. libertad ilimitados; Estados Uni
dos puede operar a cualquier punto de Alemania Federal, quec a -
cambio recibi6 6 puntos adicionales en EE.UU. El Acuerdo contie
ne la regla-del pafs de origen para vuelos charter y el concep-
to de mfiltiple designacidn, que significa, la eliminacibn de -
limitaciones con respecto a la capacidad, frecuencias o el nfime
ro de lineas aéreas involucradas.

Estos acuerdos fuexon relevantes para Estados Unidos, que
aunque no fueron los Gnicos en este mercado, ayudaron a la acep
tacibn de los principios de la Desregulacitn en el Continente -

47. E1 principio sobre fijacifin de tarifas por ''pais de origen"
establece que el pafs en el que se inicia el vuelo tiecne -
practicamente el control exclusivo de los precios ofrecidos
Generalmante las tarifas son elaboradas individualmente por
el transportista nacional y extranjero y estfin supeditadas
a la aprobaci6én de la autoridad normativa del pails de ori--
gen.
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Europeo aumentando la competencia y proveyendo gran variedad -
de servicios y opciones tarifarias para el usuario,

Es posible que la firma de acuerdos liberalizados y pro--
competitivos en Estados estratfgicamente localizados, sirviera
para que la presibn del mercado (por ejemplo el desco de prote-
ger un punto de entrada) pudiera ser utilizado para desarrollar
un régimen mis liberal con un Estado vecino que tuviese una po-
litica mis proteccionista. Ejemplos de esto pueden ser: Bélgi--
ca, Holanda y Alemania Federal podrfian imponer presibn en el -
Reino Unido, que con el Acuerdo Bermuda II habia introducido -
condiciones mds restrictivas; Grecia, Espafa, Portugal y posi--
blemente Yugoslavia, fueron considerades como mercados poten- -
cialmente influyentes para presionar a Francia e Italia,

En diciembre de 1987 se di6 un paso concreto cuando el Con
sejo de Ministros de Transporte de la CEE 1legbé a un acuerdo -
sobre un conjunto de medidas que liberalizan considerablemente
la reglamentaci6n. .

Diche conjunto contiene dos de cllas, que concretizan la -
aplicacifn a 1la industria del transporte abreo de las reglas de
competencxa prcv15t1$ en el Tratado de Roma(48) y de otros A --
cuerdos que - ‘reducen el control de precios, la reducci6n progre-
siva de las restricciones de la capacidad, mayor acceso a los -
nercados a través de la designacisn mGltiple y el fomento de -
servicios regionales.

Furopa se ha comprometido a llevar a la préctica un progra
ma de gran importancia para liberalizar el Transporte Afrco en
la préxima década. Los Estados de la Comunidad Econémica Euro--
nea, han acordado que en 1992 surgiri un mercado finico comuni--

48. Dicho tratado, suscrito el 25 de marzo de 1957 y puesto en vi
gor el 1°de enero de 1958, plante§ los principios fundamenta~
les de 1la Comunidad Econ&mxca Europea: el establecimiento de
una unién aduanera y el inicio de una politica econémica co--

m@n. Ribera, Alfons. El Mercado Comfin. Madrid. 1986, pp.19-21.
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tarfo y es cierto que esta ambicién llevari a una mayor libera-

lizacibn ‘le la reglamentacién que se aplica al transporte por -

via aérea.

La Politica de Desregulaci6én ha sido acorde con el proplsi
to de integracién de los paises miembros de la Comunidad Econé-
mica Buropeca en su primera etapa, que finalizard en junio de -
1990 y que cn gran medida ha representade un beneficio en favor
¢el consumidor, las regiones y finalmente para las mismas acro-
1{neas.

En 1a segunda fase de la Desregulacidn de las Aerolineas -
Europeas a partir de julio de 1990, se incluyen los siguientes
puntos:

- Establecimiento de un sistema de fijacifn de precios mfis libe
ral bajo el que se autoricen tarifas aércas no depredatorias
a mcnos que sean prohibidas por los gobiernos en ambos extre-
mos de la ruta. Actualmente, ning%n gobierno puede impedir -
aue una tarifa entre en vigor.

- Los dercchos de trdfico serdn establecidos entre todos los -
acropuertos de la Comunidad Europea, contrario a la prictica
actual. Lus acrolineas podrin volar en cualquier combinacién
de rutuas, siempre y cuando realicen escalas en su propio te--
rritorio en un vuelo entre dos Estados.

- Todas las aerolincas deberfn tener autorizacibn a transportar
pasajeros entre otros dos Estados de la Comunidad Europea - -
siempre y cuande el trdfice represente Gnicamente 50% de la -
capacidad de la ruta.

- Se permitiri a las aerolincas competir por una mayor partici-
pacién dec mercado en una ruta determinada con las otras compa
%fas transportistas que vuelan dicha ruta.49

49 Wolf, Julie. "Inicié 1la C.E. la segunda fase de la Desregu-
lacibn de Aerolfin-zas"., Excelsior. 1°de agosto 1989. p. 11f,
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La Comunidad Europea considera que una Desregulnciﬁn total
vodria poner en ﬁeligro la seguridad de los usuarios y provocar
una concentracién de ﬁodcr en las manos de las lfinecas adrecas -
erandes. .

Aunado a esto, existen medidas encaminadas a garantizar la
seguridad de las aerolfineas y ¢l mejoramjento de la seguridad -
aeroportuaria.

En esta segunda etapa, cn el proyccto de unificacién, se -
vislumbra un "Pafs Eurcpa'" cn ¢l que todos los limites internos
entre palses serfin abolidos, en que los tratados y acuerdos se-
rin siempre celebrados como un bloque dnico europeo y que cual-
auier servicio comercial entre ciudades del continente serd cop
siderado cabotaje.

Otros mis moderados, juzgan que la apertura de fronteras,
serd gradual y que la aviaci6n comercial que ¢s una herramienta
econbémica y polftica, serf de alguna forma conservada como 4rea
de reserva de la soberania de las naciones. En las negociacio--
nes con otros paises existirf una base bi o multilateral, con -
una coordinacién general afinada en los intereses del bloque -
europeo.

Este paquete de condiciones de la secpunda ctapa de la Des-
regulacién, continfa siendo negociado, ya que algunas aeroli---
neas no estin convencidas de los benreficios que estos cambios -
pueden producir,

Dentro de este mercado cs importante considerar a Canadf -
como uno de los paises que hd accptado la Desregulacién abierta
mente, prueba de ello son las medidas que a este respecto el -
Gobicrno ha adeptado.

A principios de 1985 el Ministro de Transporte Canadiense,
anuncié la reducci6n de la regulacién gubernamental en todos -
los scctores del transporte en Canadd incluyendo la revisién -
del Acta Nacional de Transporte de 1967, a fin de que exista -
evolucién y orden, Dicho Plan analiza los niveles de competen--
cia, las reglas de entrada y salida, licencias y tarifas; tam--
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bién esthn bajo revisién los subsidios pfiblicos, las necesida--
des de servicios del Cobierno y otras reﬁulacioncs junto con cl
impacto social y econémico.so

Aunque estos pasos fueron relatives al transporte domésti-
co, este nvevoe Plan Canadiensc se asemeja al Acuerdo Experimen-
tal de Servicios a través de las fronteras, concluido con EE. -
UU, en abril de 1985, que establece un programa experimental de
servicios afreos entre San José, California y puntos en Canadd.

El concepto canadiense referente a la expansién de los ser
vicios afreos a través de las fronteras, "crearfa un sistema -
mis abierto y verdaderamente competitivo en el que las aceroli--
neas de Canadéi y los Estados Unidos tendrian igualdad de oportu
nidades de participacién en cl mercado, donde las desventajas -
para las aerolineas de uno y otro pais fueran eliminadas o mini
mizadas... a largo plazo esto podria acabar con la creacibn de
un sistema de aviacién civil norteamericano completamente inte-
_o,rndo".51

El nuevo régimen normative canadiense divide al pafs en -
dos zonas, una Iiberal y otvra reglamentada; 1a primera compren-
de 1a regién sur, a lo largo de la frontera con Estados Unidos,
mis densamente poblada e industrializada y 1a zona reglamentada
cubre freas septentrionales mfs escasamente pobladas que estén
afin en desarrollo. E£1 gobierno canadiense ha dividido asf el -
pais porque las lineas aéreas del sur tienen mis posibilidades
de competir con las grandes empresas de los Estados Unides, lo
cual representa una oportunidad de desarrello no s6lo social -
sino cconbmico,

50.Gialloreto, Louis. "A Canadian Perspective on Deregulation,
International Marketing Strategy”. Air Canadi, mayo,1987.

S1. TATA. Annual Report 1985. Hamburgo, RepGblica TFederal Ale
mana. 28- octubre . b,18.
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El 11 de enero de 1989, entré en vigor, el Acuerdo de Li-
bre Comercio entre Estados Unidos y Canndﬁ(sz), con ¢l objetivo
de formar un drea de libre comercio para mejorar su competitivi
dad internacional frente a la Comunidad EconShmica Furopea, Ja--
pén y los paises del Sudeste Asifitico. Este Acuerdo incluye las
principales fdrecas de la econemia y dentro de &sta el Transporte
Aéreoa.

Una de las ventajas que el gobierno canadiense ve en este
Acuerdo, es la pasibilidad de compartir el trifico afreo, a -
través de la creacisén de un centro de distribucidn del trédfico
aéreoc en el sur del pais, lo que también bencficiarfa a EE.UU.
al descongestionar los principales aervopuertos del norte del -
pais como el aeropuerto O'flare de Chicago.

3.2.2 El Mercado Asia y el Pacifico.

Esta regibn comprende 34 Estados, asf como territorios de
Australia, Estados Unidos, Francia, Nueva Zelandia, Postugal y
¢l Reino Unido.

Los Estados que la constituyen van desde los menos desarrg

§2. Castro Martinez, Pedro Fernando. "E1 Acuerdeo de Libre Comey
cio entre Estados Unidos y Canad4". Revista de Comercio Ex-
terior. Volumen 39 No. 4 México. 1989. pp.339-347,

33. Afganistan, Bangladesh, But#n, Birmania, India, Maldivas, -
Nepal, Pakistan, Sri Lanka, Brunci, Filipinas, Indonesia, -
Kampuchea Democrfitica, Malasia, Rep. Dem. Popular Lao, Sin-
gapur, Tailandia, Vietnam, China, Japbn, Mongolia, Rep. de
Corea, Rep. Popular Democrfitica de Corea, Australia, Fidji,
Islas Salomdn, Kiribati, Mauru, Nucva Zelandia, Papua Nueva
Guinea, $amoa, Tonga, Tuvalu, Vanuatu.

Territorios: Hong Kong, Macao, Guam, Isla Nive, Cook, Nor--
folk, Wallis, Futuna, Nueva Caledonia, Polinesis Francesa,
Samoa Estadounidense y territorios c¢n fideicomiso de las Is
las del Pacifico, Datos obtenidos de la Circular OACI 207
AT/79. Transporte Aéreo Internacional de Pasajeros y Mercan
cfas, Asia y el Pacffico. Montreal, Canadi. 1986. p.7.
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1lados hasta algunos de los miis avanzados, por lo que las estra
tegias que siguen en materia de desarrollc econbémico son muy -
diversas, En conjunto, la regi6n ha registrado el crecimienta -
mis alto en términos de rendimiento econfmico y comercio exte--
rior; factores que han contribuide a la expansién de su Trans--
porte Aéreo que ha sido superior a la media y al incremento de
su participacién relativa en el trifico mundial.

Al jgual que en otras regiones del mundo, en la regibn -
Asia - Pacifico se estfin produciendo notables cambios en los -
criterios normatives de los Estadas respccto al Transporte Ag--
reo Internacional, que apuntan en su mayor parte hacia una ma--
yor liberalizaci6n y disminucién de las restricciones para per-
mitir a las lineas afreas gozar de mayor flexibilidad comercial
y operacional. Pero el ritmo de dichos cambios varia segfin los
Estados, .

Por otra parte, la mayoria de los Estados continfa favore-
ciendo la reglamentacién o vigilancia relativamente estrecha de
la capacidad, con el objetivo de recibir reciprocidad en sus --
Acuerdos Bilaterales y el acceso a rutas exigiendo a veces a su
1fnca aérea nacional que establezca y explote rutas con pocas -
posibilidades o ninguna de ser cconfmicamente rentables y tam--
bién a fin de mantener control general sobre ¢l finico transpor-
tista nacional.

Una de las relaciones de mayor importancia en la regifn es
la que existe entre Jap6n y Estados Unidos, cada uno de los cua
les sc¢ encuentra a la vanguardia en aviacién en sus respectivas
regiones, aungque no por clle comparten su opinifn respecto a la
reglamentacién adrea.

Japén en sus relaciones bilaterales ha tratado de lograr -
‘'orden en el aire'" con medidas del siguiente tipo: equilibrio -
d: las ventajas econbmicas al intercambiar los dereches de trii-
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fico, supervisibn cuidadosa o control de la capacidad, fijacién
multilateral de las tarifas a través de la IATA y aceptacién ge
neral de las préicticas cooperativas seguidas por las lineas aé-
reas., Sin embargo, Jap6n dejé de aplicar recientemente su crite
rio de designar s6lo un transportista, Japan Airlines (JAL) pa-
ra las operaciones internacionales regulnres; con lo que proba-
blemente aumentard la competencia en su red intevior.

El patrén de rutas de la regi6n se caracteriza por la - -~
creacidn de varios ejes o centros importantes como son: Tokio,
Hong Kong, Singapur y en menor medida Bangkok, que hacen la fun
cibén de centros de traslado de pasajeros de una linca aérea a -
otra y cn el caso dec las lincas afreas con sede en dichos ejes,
proporcionar tréifico a sus propios sistemas.

Algunas lineas afrecas de los paises de la zona han pedido
sacar partido de las ventajas de las nuevas condiciones regla--
mentarias. La Malaysian Airlines debido a 1a mano de ohra mis -
barata de que dispone y de 1la magnifica atencibén en vuelo que -
proporciona, explota servicios sumamente competitivos con Euro-
pa y Australia.

Otras lineas aéreas que también han sabido aprovechar las
ventajas dc su mano de obra barata y adoptar bucnas normas de -
servicio con objeto de aumentar sus actividades en condiciones
de mercado desregulado son: la SIA de Singapur, la Cathay Paci-
fic de Hong Kong y la Korean Airlines,

La ventaja de la mano de obra barata se ve reflejada en -~
los costos dec operacibn de las aerolincas, que les permite ofre
cer tarifas mis bajas sin detrimento de la calidad del servicio

3.2.3 El Mercado de Africa.

La regién africana cuenta con mis de una cuarta parte de -
los Estados y Territorios dependientes del mundo, en vias de -
desarrollo, que no tienen salida al mar (14) o son insulares -
(8). El desarrollo del transporte afreo en esa regibn debe con-
siderarse en el amplio contexto del desarrollo econémico y so--
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c¢ial general de la zona,

El transporte aérec esti llamado a desempeRar un papel es-
pecial en el proceso de desenvolvimiento de Africa, debido al -
atraso relativo de los transpartes de superficie (puertos, ca--
rreteras y ferrocarriles) y a que es la finica forma préctica de
enlazar los 54 pafses y territorios de 1a regibn, por lo que ha
pasado a ser la modalidad bisica de transporte internacional de
pasajeros y en muchos casos desempefia un pspel clave en el movi
miento de mercancias.

A diferencia de otras &recas del mundo, cn Africa no sec han
efectuado cambios significativos en relacib6n a la reglamenta- -
cidn del transporte aéreco que sc encuentra en desarrollo y no -
tiene un nivel competitivo como el de otras regiones. Por otra
parte, sus lineas aéreas son de capital estatal y no responden
a objetivos de rendimiento econbmico sino nicionales-por lo que
las reformas que se¢ buscan pretenden el desarrollo socioeconfmi
co del Continente,

El Transporte Aéreco es uno de los elementos esenciales pa-
ra el logro de las aspivaciones africanas, en relaci6n a un cre
cimiento econémico, considerando que seria necesario el manteni
miento de un sistema regulado como el que proporcionan la 0ACI
y la LATA,

No existen razones para creer que las actividades sin limi
tacibn, propucstas por la politica de Desregulacibén de los Esta
dos Unidos, lleven a una nueva configuracibn de los servicios -
aéreos cn Africa, que les permita hacer frente a las necesida--
des variantes del continente, tales como nuevas rutas que unan
pafses africanos.entre si y entre Africa y el Oriente Medio. -
Parece mis probable que las actividades sin limite de las compg
fifas extranjeras scguirfin perpetuando la clisica configuracién
norte - sur que une Africa con Europa.

Indudablemente, lcs _problemas de politica aérea de ese Con
tinente no son los planteados por los- cambios de las regimenes
normativos locales, sino por los efectos pricticos de dichos -
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cambios en las regiones vecinas como Europa donde la reglamenta
cién del ruido amenaza con crear ciertas dificultades operacio-
nales y econbmicas para los transportistas africanos, por esta
razfn, la Comisi6n Africana de Aviacién Civil (CAFAC) ha estado
trabajando activamente sobre la cuestidn del ruido producido -
P0r las aeronaves, en colaboraci6n con 1a OACI, IATA y la Aso--
ciacién de Lineas A8reas Africanas (AFRAA).

Por otra parte, consciente de que entre el turismo y el -
transporte existe una dependencia mutua, la CAFAC ha intensifi-
cado sus relaciones con la Organizaci6n Mundial de Turismo - -
(0MT) y le ha pedido que estudie los aspectos sociceconémicos -
del turismo en Africa, a fin de determinar cémo pueden eliminar
s¢ los obsticulos que entorpecen el desarrollo del Transporte -
Aéreo.

3.2.4 El Mercado de América Latina y 21 Caribe.

La regi6n comprende 29 Estados Contratantes de la OACI y -
territorios dependientes de 4 Estados extrarregionales(54) y en
su conjunto forma parte de los pafses en vias de desarrollo,

Desde 1981, el deterioro de la situacifn de la balanza ex-
terior de pagos de muchos paises importantes como Argentina, -
Brasil y México y el de la situacién econfmica mundial, limité
seriamente la actividad econémica y 1llevdé a un estancamiento -

54, Estados Contratantes: Antigua y Barbuda, Bahamas, Barbados,
Cuba, Granada, Haitf, Jamaica, Rep. Dominicana, Santa Lucia
Trinidad y Tobago; Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colom
bia, Ecuador, Guyana, Paraguay, Per@, Suriname, Uruguay, -
Venczuela, Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras, Mg
xico, Nicaragua y Panami,

Estados con territorios dependientes en la Regién: Estados
Unidos, Francia, Reino de los Paiscs Bajos y el Reino Unido
Datos obtenidos de la Circular OACI 175 AT/65..Transporte
Aéreo Internacional de Pasajeros y Mercancfas. América.
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del crecimiento econdmico real de la regidn.

Aunado a esto, la baja de precios de muchos de los produc-
tos de exportacifn de la regidén y los altos porcentajes de inte
rés de los filtimos afios han agravado aGn mis la situacibn econd
mica dc muchos paiscs de la zona.

La cooperacidn entre los Estados de la regisn esti bastan-
te afianzada, organizaciones como la Comisidén Econbmica para -
América Latina (CEPAL), la Organizacién de los Estados America-
nos {OEA), el Sistema Econdémico Latinoamericano (SELA) y 1la Or-
nanizacifn de los Estados dcl Caribe Oriental tienen come obje-
tivo com(n, el desarrollo econfmico general.

La cooperacifn en el transporte afrco se establecce a tra--
vés de la Comisién Latinoamericana de AviaciBn Civil (CLAC) y -
también contribuye a la misma el Comité de Desarrollo y Coopera
cién del Caribe (CDCC) y 1la colaboracibén entre las empresas aé-
reas esti a cargo de la Asociacién Internacional de Transporte
Afreo Latinoamericano (AITAL),

La estructura orginica de la explotacién de aeropucrtos en
América Latina y el Caribe es variada, en la mayorfa de los paf
ses sc manejan generalmente por la Administracién Nacional de -
Aviacifn Civil, No obstante es comiin encontrar aecropuertos ex--
a2lotados por autoridades independientes, ejemplos de esto 1o -
tenemos con Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) en México;
Empresa Brasileira de Infracstructura Acroportuaria (INFRAERO)
en Brasil y el Instituto Autbnomo Aeropuerto Internacional de -
Maiquetia (IAAIM) en Veneczuela.

Aunque normalmente las instalaciones y servicios en ruta -
¢n la regi6n estin a cargo de las administraciones nacionales -
de aviaci6én civil, en algunos casos, las administran organismos
independientes, nacionales o multinacionales como por ejemplo,
la Corporacién Centroamericana de Servicios a la Navegacifn AG-
rca (COCESNA),; que actfia en representacién de Belice, Costa Ri-



ca, El Salvador, Guatemala, Honduras y Nicaragua.

La Aviacién Civil, se ha convertido ¢n un elemento impor -
tante de la economia de los Estados de la regiédn y &stos buscan
con gran empefio, la reglamentaci6n del Transporte Aérco Interna
cional.

La Politica Normativa de la mayorfa de los gobiernos lati-
noamericanos puede caracterizarse como de estrecha participa- -
cién cn todos los aspectos comerciales del comercio afreo inter
nacional y se basa en la creencia de que no puede contarse con
las fuerzas del mercado para producir un equilibrio correcto -
entre la oferta y la demanda de los servicios.

Esta actitud a favor de 1la reglamentacifin ha provocado -
cierto proteccionismo, a través del cual, los Estados han pre--
tendido brindar a sus lineas aéreas igualdad de oportunidades -
en la competencia con aerolineas de fuera de la regibn.

A pesar de este proteccionismo, los Estados latinoamerica-
nos han tenido que abrir sus fronteras debido a diversas razo--
nes, entre las cuales cabe mencionar: el turismo (América Cen--
tral y el Caribe) que es una fuente importante de ingresos para
csos paises que no cuentan con los medios suficientes para ex--
plotarlo, por lo que tienen que recurrir a la firma de acuerdos
bilaterales a través de los cuales se garantice el ingreso de -
divisas.

También a veces, para compensar su auscncia de acceso al -
nar (Bolivia y en cierta medida Paraguay) quiencs tienen que -
utilizar el Transporte Aéreco como un medic eficaz de comunica--
cifin,

Existen tambifn razones de tipo econfinico y polfitico que -
favorecen el acceso de compafiias extranjeras al territorio de -
los pafses latinoamericanos dada la influencia de los Estados -
Unidos y la importancia que reviste el turismo como substituto
de la monoexportacifn y de la produccidn de materias primas.

Dadas estas condiciones, las modificaciones.de la Politica
Aérea de los EE.UU. a fines de 1la década de los 70's, se han -
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rcflejado en las relaciones aeronduticas en algunos Estados de

la regi6n. La introduccién de su Desrcgulaéi6n Internacional, -
sc traduce en la renegociacién de acuerdos afrcos en el plano -
bilateral y el cuestionamiento del rol tarifario de la IATA en

el plano multilateral, lo que ha permitido a los Estados de la

regién actualizar sus politicas y al mismo tiempo evaluar su -
cohesién.

En t8érminos generales, los Estados Latinoamericanos se han
mostrade renuentes a aceptar esta polfitica Desregulatoria, aun-
que existen excepciones como en ¢l caso de Chile, que ha adopta
do un liberalismo propio que se encuentra enmarcado dentro del
contexto de su politica econdmica general.

La estrategia de desarrollo econdmico que se esti llevando
a cabo en Chile, estd basada en un aumento dec la eficiencia -
productiva interna y en una amplia apertura hacia el exterior,
lo que implica un incremento significative del comercio de ex--
portacién e impertacidn.

£1 principal mecanismo de esta estrategia de desarrello, -
es la competencia entre las empresas, tanto dentro del pais co-
mo en ¢l exterior, lo que implica una reduccibn de la interven-
cién estatal en el sector productivo, sin embargo, el FEstado se
reserva el manejo de algunas empresas estratégicas.

La apertura de Chile, aunada a su configuracidn geogrifica
en donde las distancias son relativamente grandes dentro de su
territorio, han determinado que su principal objetivo en mate--
ria de politica de transporte afreo sea la obtencién en 1a ma--
yor cantidad posible de servicios de transporte néreo de pasaje
ros y de carpga, de una variedad suficiente y adecuads, tanto -
dentro de su territorio como hacia y desde otros paises, a las
tarifas mis bajas que sea posible conseguir.

En el muarco normativo chileno, las empresas aéreas nacio--
nales y extranjeras no tienen restriccién zlguna en cuante a -
capacidad, frecuencias, itinerarios y tarifas siempre que cum--
plan con las normas técnicas, operacionales y de seguridad que
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les imponga la autoridad aeronfiutica.

Es indudabte que éste ha sido el finico de los Acuerdos Bi-
laterales liberales que Estados Unidos ha podido firmar con -
naises de la zona.

Sin lugar a dudas, la regifn latinoamericana ha presentado
wliltiples obstdculos para la puesta en prfictica de la Politica
Aérea de EE.UU., 1o que ha provocado que los paises de la zona
vislumbren una posible integracibn a fin de presentar un frente
comfin a esta problemitica, ya que el Transporte Aéreo Regional
nuestra puntos vulnerables respecto al proceso Desregulatorio -
como son: la obsolescencia del material de vuelo frente a las -
politicas de protecci6én ambicntal; la ausencia de una politica
coherente fremte a la penetracién de sistemas computarizados de
reservaciones; rinidez tarifaria; la rigidez en la administra--
cién de derechos de trifico; bajos indices de crecimiento del -
PiB de los paises, considerados globalmente en la regibn; la --
clevada deuda externa y sus consecuencias en las finanzas em--
oresariales, la inflacidn y la recesién del mercado.

Como consecuencia de ecsta situacifn y por su propia debi-
lidad, 1las empresas de la regibn requieren estar amparadas en
un marco regulatorio que aunque flexible, esté dotado de cier-
tas limitaciones que eviten la competencia ruinosa.

Es evidente, que la Desregulacién no es un proceso rever-
sible y por lo tante, los Estados deben irse adaptando a las -
modificaciones que ella ha ido introduciendo en el Transporte
Aéreo Internacional, ’

Por esta raz6n, los pafscs latinoamericanos, han estado -
hablande insistentemente en 1a integracién de empresas como cop
sccuencia de la besregulacidén, la cual no ha sido posible de -
concretar, debido a los conceptos de soberania yue existeny -
aue consideran que el transporte afreo debe estar bajo el con--
trol del Estado de que s¢ trata y no pucden permitir la injerep
cia de otros Estados cn la explotacién de los servicios aéreos
internacionales.
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Al analizar el proceso Desregulatorio en la regidn, pode--
mos concluir que ni la versién estadounidense, ni la liberali--
zacién curopea constituyen dos concepciones de politica aérea -
que puedan ser adoptadas para superar las actuales dificultades
con las que tropieza el Sistema de Transportc Aérco del firea.

3.3 Modificaciones en los Organismos Internacionales de Trans--

porte Aéreo.

Como ya se menciond en cl capitulo 1, la Jdiffcil situscién
econémica mundial de los afos 70, propicidé una serie de modifi-
caciones al interior de los organismos internacionales de Trans
porte A€reco, a fin de evitar que la crisis.cconbémica rompiera -
el periodo de estabilidad y crecimiento que el transporte aéreo
habia experimentado; aunado a esto, la Politica de Desregula- -
ci6én dc los Estados Unidos introdujo nucvos clementos que die--
ron paso a uRa nueva reestructuracién de estos organismoes al -
tratar de simplificar la replamentacién existente,

3.3.1 Organizaci6n de Aviacién Civil Internacional (OACI).

La OACI como principal orpanismo rector de las actividades
a€reas realiza perifédicamente reuniones, a fin de dar solucién
a4 los problemas de orden técnico que surgen dentro del Transpow
te Aéreo Internacional, aungque cn la actualidad participa acti-
vamente en los aspectos comerciales, a rafz de los cambios ra--
dicales que registra la Aviacifn Civil, como el aumento conside
rahle de Estados Contratantes y de transportistas con servicios
repulares, Cambios aue produjeron dificultades cconémicas y re-

sultados econdmicos exageradamente bajos.

e ahf que la situncién ccendémica mundial haya dado paso a
la celebracién de la Conferencia Especial de Transporte Aéreo -
en abril de 1977, en la que se destacd Ja nccesidad de mantencr
la cantinuidad y la cooperacién,

Durante esta Conferencia, sc analizaron cuatro temas inter-
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dependientes, en los cuales se pensaba, residian las dificulta-
des econémicas de 1a industria:

a) La situacibn tarifaria de los servicios regulares y de
fletamento, a fin de evitar abusos .

b) Reconocimiento de la regulacién de un "mercadoe iinico™,
que comprenda los servicios regulares y de fletamento -
en el que pueda armonizarse 1a capacidad y la demanda y
en el que puedan aplicarse equitativamente tarifas pro-
puestas multilateralmente.

c} La capacidad, que en ausencia de un régimen regulador -
cenvenido internacionalmente, propiciaba una excesiva -
oferta de la capacidad.

d) El mecanismo para la fijacién de las tarifas, en el -
cual se estudian los mecanismos tarifarios, en especial
el de la IATA y se recomendaron mejoras ya que no ha -
respondido cual era de desear a los intereses de los -
Gobiernos, Lineas Afreas y Usuurios.55

En basec a estos aspectos, s¢ acordd la creacifn de dos -
Grupos de Expertos, que se ocuparian del estudio de las tarifas
y de 1la replamentacidn.

Dentro de un acuerdo general, se hizo necesaria la adecua-
¢ién del sistema regulatorie en base a los siguientes puntos: -
el deterioro cconbmico de las operacicnes del transporte aéreo
internacional durante los afos 70, las necesidades anticipadas
de servicios de los usuarios y los requerimientos financieres -
de las lincas afreas en los ajfios siguientes,

En estn Conferencia, se exhorté a los Lstados que evitaran
1z toma dc medidas unilaterales que pudiesen afectar las nego--
ciaciones turifarias de las lincas aéreas. Esta rccomendacién -

55. OACI. Informe de la Conferencia Ispecial de Transportc Aé-
reo. NGe. 9V9F SATC (1977y. Montreal, Canadd 13-26 abril -
U7y,
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adquirié relevancia a ralz de la presentacién del "IATA Show -
Cause Order” por la Junta de Aeronfutica Civil de los EE.UU. en
junio de 1978, la cual fué considerada una medida unilateral -
que ponia en peligro la estabilidad del sistema aéreo. Teniendo
en cuenta, las conclusienes de la Conferencia, ¢! Consejo de la
0ACI adopté en diciembre de 1978, una resolucién en la que se -
solicitaba a los Estados Contratantes que s¢ abstuvieran de to-
mar medidas unilaterales que pudieran poner con peligro los sis-
temas wultilaterales de fijacién de tarifas.

En febrero de 1980, se celebrd 1a Segunda Conferencia de -
Transporte Aéreo Internacional, en la cual se estudiaron las -
tarifas y la reglamentacién, debido a la persistencia del dete-
rioro de la situacién ccoudmica mundial,

Esta Reunidn Internacional proporciond a los Gobiernos la
oportunidad de cstudiar los problemas que afectaban al Trans--
norte Aéree Internacional basfndose en las conclusiones de los
Grupos  de Expertos que venian trabajando desde 1a Conferencia
de Transporte Aéreo celebrada en 1977,

burante ¢l exdmen de los acontecimientos en materia de re-
glamentacidn de la capacidad de las acronaves en las rutas in~~
ternacionales y fijacidn de las tarifas internacionales de pasa
jeras y carga, se expuso y debatié la npostura de Estades Unidos
¥y otros paises que apoyaban ¢l establecimiento de un mercado -
mis liberal y la de muchos gobiernos que deseaban un mercado -
internacional firmemente regulado.

La Conferencia tuvo lugar en un momento de creciente preo-
cupacién ante el panorama cconSmico de las 1ineas aéreas frente
a los gastos de explotacidén en aumento, en particular los rela-
cionados con el combustible., A este respecto, la Conferencia -
formulé tres recomendaciones, una de ellas expresondo la necesi
dad de prestar mayor atencibn a las consecuencias de los cre- -
cientes precios del combustible en los costos y tarifas de las
lincas aéreas y otra, exhortando a la celebracidn de consultas
entre los Estados sobre estabiltidad del precio del combustible



y la disponibilidad y conservacién de éste.

Tras un prolongado debate sobre las prédcticas actuales de
reglamentacién de la capacidad, la Conferencia aprobé los si--
guientes puntos, para que los Estados los tomasen en considera-
ci6én en sus ncgociaciones bilaterales:

a) Una Claisula Modelo de Predeterminacién, segin la cual, los
gobiernes establecen la capacidad de acuerdo con las necesi-
dades del mercado;

b) Método de la Libre Determinacién, secpln el cual, la capaci--
dad es fijada principalmente por las lincas adreas en rela--
ci6én con las fuerzas del mercado, Yy

c) Método de Tipo Bermuda I, por el que las lfneas aéreas deter

minan la capacidad en base a las nccesidades del mercado a
reserva de un examen posterior por parte de los gobiernos.Sb

Es importante sefialar, que la clafisula de predeterminacién
de l1a capacidad era el criterio seguido en la mayoria de los -
acuerdos bilaterales y los dos métodos siguientes fueron pro- -
puestas de tipo mis liberal manejadas a ralz del surgimiento de
la Politica Afrea de los Estados Unidos.

Con respecto a las tarifas internacionales de pasajeros y
carga, las discusiones de la Conferencia se vieron influidas -
ror ciertos hechos registrades en 1a IATA y por la decisién de
la CAB de Estados Unidos en el sentido de permitir solamente -
una participacién limitada de las Lineas Aéreas estadounidenses
en las actividades de coordinacién de tarifas de la IATA, La -
Conferencia convino en que debfa evitarse que los gebiernos to-
masen medidas unilaterales que podfan contrarrestar los esfuer-
zos de los transportistas por llegar a un acuerdo y que las ta-
rifas internacionales debfan fijarse multilateralmente, asimis-

56. OACI. Scpunda Conferencia de Transporte Aéreo. Montreal, -
?anndé. AT-CONF/2 Carpeta para el Informe. febrero, 12-28
980,
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mo, se sugirié que cuando fuera posible, s¢ adoptara como prime
ra opcibn ¢l mecanismo de coordinacién de tarifas de la TATA.

La mayoria de los participantes, manifestaron su oposicidén
a la propuesta de Estados Unidos, por considerar que esta medi-
da perturbaba las negociaciones multilaterales y ponfia a la -
cooperacién internacional en peligro, por lo que era contraria
al espiritu del Convenio de Chicago; y debido a su influencia -
desestabilizadora amenazaba en conjunto ¢l rendimiento ccondmi-
co del sistema de aviacidn internacional,

Estados Unidos sefiald que sc habfan introducide, en cier--
tos acuerdos bilaterales, dos conceptos diferentes de fijacidn
de tarifas, uno, en ¢l que la aprobacibén o desaprobacién de 1a
tarifa competia exclusivamente al pafs de donde provenia cl -
trdfico (pais de origen) y otro, en cl que las tarifas se fija-
ban y mantenfan en vigor a menos que la desaprobaran los dos -
gobiernos afectados (doble desaprobacién). EE.UU. propuso que -
las cladsulas tipo sobre tarifas, basadas en estos conceptos, -
fuesen admitidas por 1a OACI para completar la cliusula tipo -
cxistente, sepdn la cual, las lineas aércas deben pedir a los -
Estados que aprueben las tarifas.

Estas propuestas, al igual que las anteriores, fueron re--
chazadas por la mayoria de los delegados, ya que podrian fomen-
tar la adopcibn de medidas unilaterales. Estas ideas se¢ basaban
en ¢l principio de la libre competencia, que favoreceria a las
lineas afreas importantes, en detrimento de las de menor enver-
gadura (principalmente las de los paises en desarrollo) puesto
que podian ser perjudiciales para la viabilidad ecconémica de -
las lineas aéreas pequefias a largo plazo en ciertas regiones ¢
incluso afectar las normas de seguridad. Dadas las condiciones
de rechazo, Estados Unidos decidib retirar su propuesta.

Dentro de la Tercera Conferencia de Transporte Aéreo, ce--
lebrada en Mentreal del 22 de octubre al 7 de noviembre de 1985
una de las cuecstiones abordadas sc refirid a los efectos que -
las medidas unilaterales pudieran tener en el Transporte Aéreo
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Mundial.

En esta Conferencia se establecid una distincién entre el
derecho soberano de un Estado de adoptar medidas unilaterales -
en ciertas freas, tales como las que afectan a su scguridad na-
cional, y el derecho de adoptar medidus unilaterales que po- -
drian contradecir la cooperacidn internacional.

Dichas medidas unilaterales, se referian principalmente a
1a puesta en prictica de las leyes nacionale: en muateria de -
competencia al transporte alreo internacional, cspecialmente s¢

seiialé la aplicacidn de este tipo de leyes por parte de BE.UL,
en ciertas actividades de la IATA.

Gran parte de los delepadus hizo hincapié en la universa--
lidad del transporte aéreo internacional y la importancia de -
preservar el espiritu de cooperacidn cntre todos los Estades -
miembrus, usi como 1as estructuras y acuerdos bilaterales y mul
tilateraics existentes que han permitido 1l funcionalidad de ~
este sistema, on vez de un medio competitivo abierte favorccido
por la adopcidn de este tipo de medidas.

Por otra parte, se analizd el peligro de que otros organis
mos interpacionales con menos experiencia y conocimicentos del -
Transporte Aéreo Intcrnacional intervinieran en 61, reduciendo
el campo dc accibn, atribuciones y responsabilidades de la -
OACI, especificamente el Acuerdo General sobre Aranceles y Co--
mercio (GATT) y 1la Organizacibn de Cooperacién y Desarrollo k- -
conémico (OCDE), organismos interesados en el desarrollo del -
intercambio de los servicios,

Otra cuecstidén cxaminada durante esta Conferencia, fué la -
funcién de los Gobiernos en la fijacidn de las tarifas de Jos -
transpertistas aéreos internacionales, al respecto, se recono--
cié que las funciones adoptadas por los gobiernos, estin deter-
minadas por la necesidad de proteger el interés pblice median-
te un equilibrio apropiado entre los intereses, a menudo en con
flicto, de las lineas aéreas, los usuarios y los intereses na--
cionales. Sc discutieron prolonpadamente, las dificultades que



se encuentran para lograr esc equilibrio y se llepb a la concly
sién de que no cxistia ninguna £6rmula universal para armonizar
los diferentes grupos de intereses, pero que era preciso que -
los Gstados tuvieran en cuenta las circunstancias espcciales de
cada mercado.

La OACI, ademfis de realizar estas conferencias, lleva a -
cabo cada tres afios, asambleas en donde se estudian todos los -
problemas que surgen en ese perfodo; existen sin embargo, gru--
pos de expertos que trabajan permanentemente en virtud de los -
continuos cambios que tiene el Transporte Aéreo Internacional.

A partir del 24°perfodo de sesiones de la Asamblea, rteali-
zado en 1980, se cmpez8 a discutir con mis profundidad el pro--
blema de 1a Desregulacidn, que por ser una medida unilateral -
descstabiliza el Sistema de Transporte Aérco y pone en duda el
marco regulatorio de la OACT. :

Es importante resaltar, que la OACI no ha sufrido cambios
en su estructura, sin embargo, la deterioyada situacién econdmi
ca mundial, en un principio, y 1la polftica de Desregulacién de
los Estados Unidos han propiciado la celebracién de Conferen- -
cias Especiales y 1la creacibn de grupos de expertos que anali--
cen mis cuidadosamente el funcionamiento del Transporte Aéreo -
Internacional,

Las decisiones adoptadas en este foro, no tienen cardcter
de obligatoriedad, sino que son recomendaciones para los Esta--
dos a fin de permitir ¢l desarrolloc armbénico de este transporte
y mantener el rol de la OACI, como principal Grgano rector del
Sistema de Transporte Afreo Internacional.

3.3.2 Asociaci6n de Transporte Aéreo Internacional (IATA).

Esta Asociacién, al igual que la OACI, se ha enfrentado a
una serie de problemas con la aparicién y el impacto de los ser
vicios no regulares y sus cfectos con respecto 2 los servicios
areos regulares; con fallas repetidas en las Conferencias de -
Trdfico y; desaffos tanto de la Comunidad Aeronfutica Europea -



a partir de que no ha participado en las Conferencias de Trifi-
co, asi como de la Politica Aeronfiutica de los Estados Unidos.

Los efectos de la politica aérea de los EE.UU. significa--
ron un golpe para la IATA, en primer lugar, porque plantearon -
el objetivo de disminuir las tarifas para bencficio del usuario
y ademfis porque criticaron a la Asociacibn por actuar como un -
Cirtel econbmico.

Quiziis el golpe mis duro que recibif 1la IATA en sus prime-
ros 30 afos de existencia fué el desconocimiento que se hizo de
su papel en el Acuerdo Bermuda II. En dicho acuerdo, la cliusu-
la tarifaria equivale a privar a la TATA de su rol normativo y
de estandarizacién en ese campo y a desafiar su mecanismo mul--
tilateral al nrvopiciar un diilogo bilateral.

A estos scrios problemas, la IATA cn su Asamblea General -
Anual de Madrid, en noviembre de 1977, decidié buscar remedios
igualmente scveros, la decisibn principal, fué llevar a cabo -
una revisifén completa de la estructura de la IATA, su mecanismo
de fijaci6n de tarifas y los procedimientos usados respecto a
la reglamentacién tarifaria.

Las principales modificaciones de las Conferencias de Tré-
fico entraron en vigor en octubre de 1979 y son las siguientes:

1. Participaci6bn de los miembros cn las Conferencias de Tri-
fico en dos niveles:
a)Participaci6n bésica en las actividades de carfcter profe
sional, es decir, técnicas de facilitacién, normalizacién
del despacho de pasajeros, etc...

b)Participacién facultativa en las actividades de coordina-
cién de tarifas, es decir, negocjacifn de los niveles y -
condiciones de las tarifas de pasajeros y carga, la fija-
ci6n de 1la cuantia de remuncracién a los intermediarios.
Las compaifiias aéreas no afiliadas pueden participar en -
las actividades de carfcter comercial como la Cémara de -
Compensacifn y 1los Acuerdos Multilaterales entre Lincas,

2. Participacién de terceros y observadores en las Conferen-
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cias. Las disposiciones s¢ han enmendado para que las -
personas u organizaciones ajenas a la TATA, puedan expo--
ner sus puntos de vista en las Conferencias.

Tarifas Innovadoras. Segin la cual, 1los miembros nucden -
introducir tarifas de pasajeros y carga para el trifico =
de tercera y cuarta libertades para responder a los cam--
bios que sc produzcan en el mercado, una vez que hnya'en-
trado en vigor un acuerdo, sin necesidad de rescindirlo.
Gracias a esta enmienda, los transportistas pueden hacer
frente a la rénida evolucibn de las condiciones, crite- -
rios de los gobiernos y necesidades del consumidor.
Organizaci6n Regional. Con objcto de que las Conferencias
pucdan llegar mds ficilmente a una decisién, las recpiones
se han dividide en varias subregiones, las cuales pueden
ser modificadas por el Comité Ejecutivo a medida que lo -
exijan las circunstancias.

Reduccién al minimo de los replamentos. El Comité Ejccu--
tivo ha instado a las Conferencias a liberalizar los re--
glamentos relativos a comidas, ventas a borde y amenida--
des durante el vuelo,

Acucrdos Limitados. Estos acuerdos solamente son concer--

tados por transportistas de tercera y cuarta lihcrtudcs§7

En muchos aspectos, las disposiciones cnmendadas de las -
rencias de Trifico de Ja IATA, recogicron las opiniones -
estadas por los gobiernos en las recomendaciones de la 1a.
rencia Especial de Transporte Aéreo de la OACI, celebrada
77, tomando en cuenta las deficiencias scfialadas por la -
ra reunién del grupo de expertos de la OACI sobre el meca-
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nismo de fijacién de tarifas.

Los cambios efectuados por los miembros de la TATA a 1a -
estructura de la Asociaci®n no dejaron de provocar controver- -
sias al seno de la misma, pese a ellas, existis unanimidad en -
1a creencia de que debia concederse tiempo suficiente para po--
ner a prueba la nueva estructura. Se concedié un tiempo limite
de dos aflos, nara observar los resultados que cstas propuestas
introdujeron al sistema.

Al mismo ticmpo que la IATA estaba revisando su estructura
v procedimientos, !a Junta de Acronfutica Civil (CAB) de Esta--
dos Unidos, como sc mencioné anteriormente, cuestionaba el rol
normativo de Ja Asociacifn, nor lo que la OACI en 1a Primera -
Conferencia Especial de Transporte Aéreo aprobd una resolucibn
cn la que sclicitd a los Estados Contratantes se abstuvicran de
tomar medidas unilaterales que pudieran poner en peligro los -
sistemas multilaterales de fijacibén de tarifas.

Durante 1978, la IATA celebrd rcuniones en materia de ta--
rifas de pasajceros en todas las regiones, cn algunas de las - -
cuales se habian fijado las tarifas en base a los ajustes de 1la
nueva estructura tarifaria. Varias regiones importantes de tri-
fico, permanccieron en régimen de libertad, por cjemplo el -
Atlfintico Septentrional.

En noviembre de ese mismo afio, se celebrd en Ginebra, umn
Conferencia Mundial de la 1ATA en 1la cual se adoptaron nuevas -
tarifas de comisiones nplicaples a las ventas realizadas por -
las agencias.

Durante muchos afios, la JATA ha tratodo de conciliar los -
intereses de los gobiernos, lincas aéreas y usuarios, sin embar
go, la problemitica existente en cada regidn, ha impedido que -
se concrete dicho objetivo.

El Informe Anual de 1la TATA marca el afio de 1980 como el -
peor de la historia dc 1la Industria, en el aspecto cconémico, -
debido al alza del petréleo combinada con la Tecesidn mundial y
la baja del comercio mundinl,
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Los esfuerzos recalizados por 1la IATA en 1980, nara adeptar
un nuevo sistema de conversibn de divisas para la fijacién de -
tarifas de pasajeros y carga, no tuvieron €xito. En materia de
tarifas de carga, uno de los aspectos problemfiticos, se resol--
vié cn 1a Conferencia Mundial de Coordinacién de Tarifas cele--
brada en mayo, en la que cambif ¢l procedimiento de entrega -
contra rcembolso, a fin de exigir el empleo de los tipos de -
cambio bancarios corrientes para todas las transacciones, cn -
véz de los tipos nominales de la IA'I‘A.SB

En el transcurso de 1981, fue necesario celebrar reuniones
subregionales, relacionadas con las tarifas de pasajeros y car-
ga. Se celebraron dos reuniones extraordinarias de negociacio--
nes tarifarias, con la finalidad concreta de revisar las tari--
fas como consecuencia del aumcnto del precio del combustible, y
Sc acordaron aumentos extraordinarios de un 5% en la mayor par-
te de las rutas, que habrian de repercutir en las tarifas exis-
tentes de pasajeros y carga, ya fuera a las establecidas fucra
de la Asociacién, como a las fijadas cn ella.

En octubre de 1982, el Comité Ljecutive de la [ATA, aprobo
la scgunda fase del plan cstratégico, fijando los objetivos pa-
ra los siguientes afios, dichos objetives estuvieron cncaminados
a ayudar a las lineas a€reas a reducir costos y aumentar cl ren
dimiento, fomentando asi, una industria de transporte aéreo sa-
na y productiva en todo el mundo.

Las principales actividades del Plan fueron:

. La Coordinacién de Tarifas. El medio econbmico hostil fue la

causa principal del notable aumento de actividades de las Confe
rencias, en les acuerdos sobre transporte de pasajeros, ¢l prip
cipal problems siguib siendo la definicién del producto, la po-

$8. YATA. Informe Anual. XXXVII Junta General Anual. Cannes, -
Francia, 26 al 29 de octubre de 1981,
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sibilidad del transbordo entre compafifas y la competencia exter
na a la IATA,
. La Imtegridad de las Tarifas. La Asociaci6n continiio prestan-
do asesoria a las lineas aéreas, sobre los métodos para descu--
brir infracciones y aplicar sanciones a aquellos transportistas
que no respeten las tarifas.

Tendencias de 1a Politica Aeroniutica. Se pros
politica normativa mis reflexiva y reallsta, hacia un cambio
nis cscalonado y ordenado. Sin embargo, han habido casos en que

la politica nacional no ha tenido ¢n cuentu los imperarivos de

iouié hacia una

la interdependencia v del consenso internacional interguberna--
mental.,

» La Utilizacidn del Lspacio Aéreo y la Eficacia Operativa. Sc

siguié gestionandv cenérgicamente, cl replantecamicente de las ru-
tas afreas v atrns medidas on todo el mundo, parva reducir los -
recorrides, minimizar ¢l combustible utilizade y censcguir la -
utilizacidn éptima del espacio aéreo.

. i1 Progreso Técnico. Se celebraron conversaciones con la Orga
nizacifén Internacional de Satélites Marftimos (INMARSAT) para -
la prestaci6n de servicios de comunicaciones aeronfiuticas para

la transmisién de datos aire-tierra.

. Scguridad. Se intensificaron las actividades del Programa de

Seguridad Aerondutica, nara evitar el terrorismo y otras acti-

vidades que perjudican a la aviacién civil, como el trifico de

drogas.

. Programa para las Lineas Aércas de los Pafses en Desarrollo,

Se continud apoyando financieramente a las lineas adreas para -
fortalecer su desarrollo, asf como la introduccidn de les avan-

¢es técnicos en la infraestructura,”™

59, TATA. Informe Anual e Informe del Comité Eiecutivg. -
XXXIX Junta General Anual, Nueva Deibi, India, 23 y 25 de
octubre de 1983, pp. 15 - 238,
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Todas estas actividades se llevaron a cabo en cada una de
las regiones, teniendo en cuenta que Estas tienen caracteristi-
cas especificas y que resccionan en forma diferente a los cam--
bios en la aviacibn.

Uno de los problemas que ha tenido que afrontar la Asocia-
cifn, es la aplicacibn estraterritorial de las leyes nacionales
de competencia de los Estados Unidos, lo que ha llevado a la -
IATA a presentar recomendaciones en sus Asambleas Anuales a fin
de evitar la generalizacifn de éste tipo de posturas que amena-
zan el desarrollo armfnico de la Aviacién.

En su 4lava, Asamblea General de 1985, en Hamburgo, una de
las resoluciones, se refirié al posible desarrollo de una cliu-
sula bilateral tipo, con el objetivo de asegurar que la Avia- -
ci6n Internacional continue siendo gobernada por acuerdos de -
servicios aéreos y no ﬁor conflictos de leyes nacionales de -
competencia,

En esta Asamblea, se hizo hincapié en la nccesidad de man-
tener la coordinacién multilateral dentro del sistema de trans-
porte afreo internacional a fin de reforzar la coherencia y es-
tabilidad que lo ha caracterizado.

En esec mismo afio, el Comité Ejecutivo de la Asociacién, en
su Reunibn 132, aprobé la tercera fase del Plan Estratégico, -
siendo sus objetivos prioritarios: la coordinacién tarifaria, -
las relaciones de polfitica aérea, automatizacién, sistemas de -
distribucién, zonas tarifarias y prondsticos para el periodo -
1986-1990, 8

El tema de la seguridad, cobrd mayor importancia en 1986,
debido al temor que despertaron en los pasajeros los continuos

60. IATA. Appual Report. 41st. General Annual Meeting., Hambur
go, Alcrmania TFederal, 28-30 de octubre de 1985

61, Ibidem. n, 14
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actos terroristas sufridos en la aviacién, principalmente cn el
trifico entre América del Norte y puntos de Europa, 19 que se -
reflejs en la caida del trdfico aéren. Sin embargo, el terroris
mo no fue el Ginico elemento que deteriorh los niveles de segu--
ridad, sino que tambifén se considers a la polfitica de Destegu--
lacién come participe de esta situacién, ya quec al proponer ta-
rifns'bajas, se deben reducir los costos con lo que tambiln se
reducen los gastos de mantenimiento, se vuela con equipo inope-
rante y no se renuevan las flotas,

Por este motivo, la IATA, consider$ la posibilidad de - -
crear un equipo dec supervisores para las aerolineas, similar a
los grupos que tiene la Asociacién, para supervisar la seguri--
dad en los aeropuertos, pero no se concluyd pensando en las -
consecuencias sobre la responsabilidad que tendria dicha acci6n

Durante 1987, el incremento de triifico provocd grandes -
aglomeraciones en los aeropuertos y congesti6n del control de -
transito abreo, especialmente en los centros importantes y en -
las horas pico, por lo que se hizo imperativo, la formacién de
un frente comfin para la solucién de este problema.

Es importante considerar que el aumonto de trifico, se -
debié en parte a la disminucién de interferencias ilfcitas en -
la aviacién comercial, afin cuando es necesario continuar forta-
leciendo los sistemas de seguridad aérea.

Por otra parte, la creciente competencia en los mercados,
obligé a las lfneas abreas a modificar sus estrategias, alején-
dosc rdpidamente del réginen normativo y a los gobiernos a re--
considerar sus criterios con objeto de alcanzar los objetivos -
perseguidos por la Aviacidn Internacional. En un intento por -
satisfacer las nuevas demandas y orientarse hacla una mentali--
dad miis comercial, la TATA reestructurd su Plan Estratégico a -
fin de tener muy presente que las necesidades de los miembros -
son muy distintas,

la Industria del Transporte Aéreo Internaciecnal sigue de--
mostrando que es perfectamente capaz de adaptarse rdpidamente
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a un entorno dinfmico en constante evolucién. No obstante, el
ritmo al que se suceden los cambios, impulsados por la expan---
sién del comercio y del turismo mundial, no es uniforme en todo
el mundo. Los gobiernos ecvalfian constantemente Su politica ge--
neral con objcto de alcanzar los objetivos que se han fijado en
materia de Aviacién Internacional, lo que, junto a los avances
de la técnica (que van desde la automatizacién de la informa- -
cién y las comunicaciones hasta la diéponibilidad de aviones -
cada vez mis perfeccionados), obliga a su vez a las linecas aé--
reas a modificar su estrategia.

Si bien, muchos de los aspectos que repercuten en el ritmo
que sipue el desarrollo, estén en sus origenes relacionados con
la técnica o la comercializacifn, las soluciones que tratan de
encontrar las linecas aéreas que no estfn en condiciones de ha--
cer frente a cambios radicales, serfin inevitablemente de cardc-
ter politico, 1o que ird en detrimento de muchas actividades -
colectivas escnciales para la aviacién internacional. A las 1i-
neas afreas de cicrta magnitud, que prestan servicios en merca-
dos desarrcllados, les interesa un marco normative que ofrezca
las miximas oportunidades para su expansifn, pero otras compa--
filas que quieren avanzar a su proﬁio ritmo, lucharln con la - -
piincipal arma que posecen: el apoyo de sus gobiernos. Debido a
lo cual, es probable que en el futuro, los conflictos de politi
ca aérea aumenten en nfimero e intensidad.

La IATA trata de mitigar el efecto de éste desequilibrio -
en el desarrollo del Transporte Aéreo Internacional, haciendo -
presente a los gobiernos el cardcter peculiar de la Industria -
del Transporte Aéreo y haciendo énfasis en la necesidad de que
las actividades colectivas de las lineas a&reas cuenten con ¢l
debido apoyo, aln cuando el marco normativo sea de concepcibn -
liberal. La TATA colabora estrechamente con la OACI para garan-
tizar que los gobiernos comprendan claramente las caracteristi-
cas multilaterales blisicas del Transporte Aérco y que éstas no
se vean lesionadas por la adopcibn de medidas unilaterales.



3.3.3 Otros Organismos.

Como ya se ha mencionado, la Politica de Desregulacién -
Norteamericana, al internacionalizarse, despert6 un gran inte--
rés no sblo en los organismos directamente relacionados con la
actividad aérea, sino también en aquellos organismos relaciona-
dos con el Comercio internacional, como el Acuerde General so--
bre Aranceles y Comercio (GATT) y la Organizacién de Coopera- -
cifn y Desarrollo Econfmico (OCDE).

Recordemos que el Acuerdo General sobre Aranceles y Comer-
cio naci6 a la vida internacional destinado a servir de base -
normativa del comercio entrc paises; desde el inicio de sus ac-
tividades hasta el presente, las negociaciones formales se de--
dicaron 21 &mbite del comercio de bienes. Progresivamente, sin
embargo, sc¢ fué generalizando, dentro de diversos pafses miem--
bros del Acuerdo, una fuerte corriente de opinién favorable a -
la inclusién de los servicios dentro de las Negociaciones del -
GATT asi como, una corriente cpuesta, no menos importante que -
ponia en duda la idoneidad del foro para tratar estos asuntos.

A mediados del mes de septiembre de 1986, tuvo lugar en 1a
ciudad de Punta del Este, Uruguay, la reunién de ministros del
GATT, a la que asistieron 75 de los 92 pafses miembros del - -~
Acuerdo.(62) La originalidad de 12 Ronda de Negaciaciones la -
constituy6 la intencién de incluir a los servicios junto a los
tradicionales rubros de la agricultura, materias primas y bic--
nes industriales. .

Durante la celebracién de esta reunién, se llepé a una se-
rie de deliberaciones que condujeron finalmente a la adopcién -
de diversos acuerdos recogidos en una declaracién ministerial -
que entre otras cosas sc refiere a las negociaciones scbre co--

62,H.E., Sara. "Comercio de Servicios: la posicién de los Esta-
dos Unidos Americanos®. En: Perspectiva Econfmica. No. 62. -
México. 1988/1. p.53.
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mercio de servicios en los siguientes términos: los ministros -
deciden también, como parte de las negoéiaciones comerciales -
multilaterales, iniciar negociaciones sobre el comercioc de ser-
vicios. .

En esta esfera, las negociaciones tendrdn por finalidad, -
establecer un marco multilateral de principios y normas para el
comercio de servicios, incluida la elaboracién dc posibles dis-
ciplinas para scctores bnrticularcs, con miras a la expansién -
de dicho comercio y en condiciones de transparencia y de libera
lizacibn progresiva, como medio para promover el crecimiento -
econbmico de todos los interlecutores comerciales y el desarro-
1lo de los paises menos avanzados. Este marco respetarf los ob-
jetivos de politica general de las leyes y reglamentaciones in-
ternacionales aplicables a los servicios y tendrd en cuenta la
labor desarrcllada por los organismos internacionales pertinen-
tes,

La idea de incorporar a los servicios, reconoce intentos -
anteriores de los EE.UU, de compensar el déficit de su comercio
exterior, por las crecientes importaciones de manufacturas, con
la exportacién de su industria de scrvicios en condiciones de -
liberalizacién. Ahora bien, el Transporte Aéreo sc encontraria
abarcade en la némina de servicios a ser negociados en el seno
del comercio multilateral, aunque el centro del problema se en-
cuentra en desentrafiar, si ¢l Transporte Aéreo difiere del res-
to de las actividades econdmicas para desembocar en la posibi--
lidad de su tratamiento en el seno del GATT.

Existen presupuestos politicos y econdmicos del Transporte
Aéreo Internacional que lo apartan de un tratamicnto generali--

63, Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Seminario so--
bre los servicios de Comunicaciones y Transportes en cl -
contexto de las negociaciones del GATT. México, D.F. 9-10
diciembre 1987, pp. 1y 2.



zado como servicio. En efecto, no existe un criteric uniforme -
cn cuanto a considerar su naturaleza, escogiende algunos Esta--
dos sus preferencias por reconocerlo como servicio p@blico, po-
sicién que se enfrenta con la de aquellos qu? le adjudican el -
caricter de acto de comercio puro.

Independientemente de ello, es una realidud indudable el -
aecho que afin considerindolo como acto puro de tipo comercial,
al existir casi 2000 acuerdos bilaterales sobre cl Transporte -
Aéreo, el acceso al mercado queda limitado a las ventajas y -
equilibrio de bencficios ahi consagrados, por lo cual, hasta el
presente no se da el caso de un sometimiento claro del sistema
de transporte adreo al juego de la oferta y la demanda.

Reiteramos, que el acceso al mercado acrocomercial de cual
ouier 1inea aérea, afin de ia posicién mis liberal, queda sujeto
a una serie de factores condicionantes: valores reciprocos de -
los mercados o entradas, equilibrio en los beneficios del tréafi
co explotado, designacién de la lfnea aérea escogida, pre-requi
sitos administrativos relativos al personal, material, etc., to
¢os los cuales, no sc engloban en el concepto de cdﬁhétoncia pu
ra, solamente sujeta a las fuerzas del mercado.

Lo expresado anteriormente, nos permite expresar las difi-
cultades y los resultados adversos que tracria aparejada la in-
corporaci6n del transporte aérco en el "paquete de scrvicios" -
que podrian ser negociados en el seno del GATT de prosperar di-
cho intento. Su progreso implicarfia cambios sustanciales sobre
los mecanismos y principios en base a los cuales sc desarrollan
las relaciones aerocomerciales con grave perjuicio de la cali--
dad del servicio

La aceptacién de una franca liberalizacién a la que se -
tiende como consecuencia de su inclusidn, sustituiria el régi--
men del transporte aéreo internacional en relacidn a la normati
vidad, por el de la libre competencia, el que tendria que ir -
acompafiado de un estricto control basade en las leyes antimono-

ndlicas.



Ademfis de ello debe recordarse, que el GATT tiene un papel
limitado, restringido por la ausencia de¢ imperatividad en sus -
decisiones y porque sus procedimientos son lentos, altamente -
infiuenciados por el factor polftico, no técnico, como se demos
tr6 en las Gltimas reuniones de ministros. La incorporacién de
los servicios aéreos llevarfia indudablemente a la necesidad de
un acuerdo especifico, paralelo al ya existente, proporcionande
un conjunto de obligaciones sobre la conducta ecn materia de -
servicios comerciales.

Al igual que el GATT, la Organizacién de Cooperacién y De-
sarrollo Econfémico (OCDE), procura 1a liberalizacifn de servi--
vicios entre los cuales se encuentra el transporte aéreo.

. Con este fin el Comité sobre Usos Comerciales Restriccti--
vos, fij6 la necesidad de examinar la gradual liberalizacién y
privatizacifn de los servicios entre los Estados miembros, in--
cluyendo, el transporte aéreo. Los propbsitos de liberalizacibn
surgieron a partir de 1la publicacién en 1961 de un c6digo de 1i
beralizaci6n de las transacciones actuales abarcande al comer--
cio. incluyendo el ramo de servicios.

La posible injerencia de este organismo en el tema relati-
vo a la transferencia de datos a través de las fronteras, ha --
despertade una gran preocupacién en el sector aerocomercial, --
porque en relacifn con este aspecto, cada pals cuenta con una -
legislacibn especifica para proteger 1a confidencialidad de al-
gunos datos, 1lo que podria entrar en conflicto con la necesidad
que tiene el Transporte Aérco Internacional dc disponer de un -
acceso flufdo a la informacién.

Independientemente de lo que se ha explicado con respecto
a la exclusifn del servicio aéreo en el rubro general de servi-
cios a ser incluifdos en el seno del GATT, debia reflexionarse -
sobre los riesgos, teniendo c¢n cuenta ademis las repercusiones
en el terreno de la seguridad y la injerencia de politicas na--
cionales sobre el intercambio de datos,



CAPITULO 4

LA DESREGULACION EN MEXICO

Como 5e mencioné anteriormente, la actividad aeronfutica ~
guarda una estrecha relacifn con 1a situacién econfmica, tanto
a nivel mundial como del pafs, razdén por la cual algunos paises
han decidido proteger su transporte aéreo mediante la reglamen-
tacién de cada uno de los aspectos que lo integran.

Debido al gran interés que despertaron las pridcticas aé- -
reas dec los primeros afios del siglo XX, México ha sido uno de -
los ﬁaiscs que ha considerado importante mantener un control -
directo sobre la aviacibn desde que se iniciaron los primeros -
vuelos en su territorio.

Inicialmente, 1a atencidn se dirigi6 hacia la censtruccibn
de aeronaves y sus compomentes ya que en 1910, fué creado el -~
primer motor de explosibén aplicado a la aviacién mexicana por -
los Hermanos Juan Pablo y Eduardo Aldasoro Suirez y tres aios -
después, se instalaron los primeros talleres de comstruccién de
aviones, en los campos de Balbuena, de tipo Duperdussin con -
una orden inicial de construccién de S aparatos, de los cuales
s6lo uno pude concluirse por los acontecimientos militares de -
la época. En dicha aeronave, Manuel Lebrija, logré elevarse a -
una altura de 1 000 metros.

En 1917, en medio de los transtornos politicos y militares
derivados de la Revolucién Mexicana, iniciada en 1910 y prolon-
gada hasta 1920, se inauguré el primer correo aéreo,

64. Salazar Rovirosa, Alfonso, Historia de 1a Aviacifn Mundial
y ‘Mexicana, Desde sus iniclos-hasta 1970. México, D.F, -
TY7Z7
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A fines de 1919, se present6 una de las primeras solicitu-
des de permiso para 1a explotacién de un servicio de transporte
aéren desde la capital hacia Pachuca, Toluca y la ciudad de -
Puebla, para el transporte de los principales diarios, por lo -
cual, el gobierno vié 1a necesidad de crear una legislacién y -
reglamentacibn especifica para la aeronavegaci6én, creando asf -
el Departamento de Aviacién Civil encabezado por el Ing. Juan -
Villasana; asf en 1921, se inauguré la primera ruta comercial -
de 1a Aviaci6n Civil Mexicana, cubriéndose la ruta: México-Tux-
pan-Tampico-Laredo-Matamoros-Saltillo-Monterrey-San Luis Poto--
51,65

En el perfodo que comprende de 1920 a 1940, hubo un gran
auge de la aviacién en el pafs, tanto a nivel nacional como -
internacional, durante el cual se desarrollaron sus dos princi-
pales 1lineas abreas, Mexicana de Aviacién y Aercnaves de México
ahora Aerovias de México, asimismo, en este perfodo empezaron a
volar hacia MExico algunas aerolineas extranjeras como Pan Ame-
rican Airways, Transportes Aéreos Centroamericanos (TACA), en--
tre otras.

Indudablemente, el factor mis importante en el desarrollo
de la Aviacitn Comercial en México, fue la actuaci6én del Gene--
ral Francisco J. MGjica, como Secretario de Comunicaciones y -
Obras PGblicas, el cual contribuy6é activamente nara el estable-
cimiento de leyes y reglamentos que hicieron verdaderamente na-
cional el sistema de transporte aérco, ya que Gnicamente se les
permiti6 ejercer la profesién de pilotos de transportes a ciu--
dadanos nacidos en México; y para desarrollar las vias aéreas -
de comunicacién, conscicnte de que serian la forma de integrar
al pais y lograr la unidad nacionn1.66

65, Villela Gémez, José. Breve Historia de la Aviacifn en Méxi-
o, México, D.F. 1979 p. 295
66. Ibidem. p. 30Z.
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Estas acciones fueron la base del control que el gobierno,
a partir de ese momento, tuvo sobre la aviacién mexicana, sin -
embargo, y a pesar de que las condiciones fuqron favorables pa-
ra el desarrollo de la misma, la Industria Aérea Nacional fue -
Tezagindose, por no contar con la inversién necesaria que se -
requeria para ir acorde con los avances técnicos en materia de
infraestructura aeroportuaria, construccién de aeronaves, siste
mas de navegacifn afrea, etc., que a nivel mundial se realiza--
ban, colocfndo a México en una situacibn de desventaja frente a
otros pafses.

Es precisamente por el retraso que en materia aérea presen
ta México, que la reglamentaci6én se convirti6é enm el medio a tra
vEs del cual se ha protegido a las lincas aBreas nacionales de
una competencia desigual frente a las aerolincas extranjeras.

4.1 Reglamentacién del Transporte A€reo en México.

La actividad aeronfiutica en general y los servicios de -
transporte afreoc en particular, son quizds drcas muy reglamenta
das, tanto en el aspecto técnico como en el econfmico, a través
de diversas disposiciones generales de la Ley en la materia, -
reglamentos, circulares, boletines té&cnicos, etc., cuyo cumpli-
miento es observado por los propios concesionarios y permisiona
rios 67), aplicado y vigilado por las autoridades acronfiuticas
de nuestro pais.

La excesiva y compleja reglamentaci6n en materia acronfuti
ca, no es circunstancia exclusiva de nuestro pais, sino que sec

67. La concesifn es un acto que permite a los particulares o con
cesionarios, el manejo de un servicio pdiblico o la explota--
cién y aprovechamiento de bienes del dominio del Estado, sin

embargo no existe una diferencia clara entre concesifin y per .

miso. Fraga, Gabino., Derecho administrative, México. D.F.
1973. p. 311,
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deriva del dinamismo que caracteriza a la aviacién, 1a cual re-
quiere de la actualizacién permanente de su normatividad.

En México, el Transporte Aéreo encuentra su primer clemen-
to de reglamentacién en el artfculo 27 constitucional, el cual
establece que "corresponde a la Nacifn, el dominio directo de -
todos los recursos naturales de la plataforma continental, in--
cluyendo, al espacio afreo que 5S¢ encuentra sobre Su territo- -
rio"”. Sefiala, ademis que este dominio es inalienable e impres--
criptible y que su‘exhlotaciﬁn, uso o aprovechamiento por los -
particulares o socicdades constitufdas conforme a las leyes me~
xicanas, no podrd realizarse sino mediante concesiones otorga--
das por el Ejecutivo Federal de acuerdo con las reglas y condi-
ciones que establezcan las leyes.68

Complementariamente, la Ley de Bicnes Nncionalescﬁg), cla-
sifica a &stos, en bienes de dominio pfiblico y bienes de domi--
nio privado y considera como bienes de dominio pGblico al espa-
cio aéreo, estableciendo en su articulo 16, que las concesiones
sobre bienes de dominio directo, cuyo otorgamicnto autoriza el
artfculo 27 constitucienal rcferido, se regiririn por lo dis- -
puesto en las leyes reglamentarias respectivas, en este caso, -
por la Ley de¢ Vias Generales de Comunicaci6n,

La Ley de Vias Generales de Comunicacifn, vigente desde el
19 de febrero de 1940 y sus reglamentos, es el ordepamiento le-
gal que regula las comunicaciones y los transportes en nuestro
pafs. El libro I contiene las disposicienes pencrales que nor--
man, entre otras vias de comunicacién, al espacio aéreco nacio--
nal. En particular, el libro IV denominado Comunicaciones Aero-

68, Constitucifn Polftica de los Estados Unidos Mexicanos. Méxji
co, D.F. ’

69. Diario Oficial de la Federacién. lLey General de Bienes Na--
cionales. 8 enero 1982,
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nfiuticas, regula el transporte aéreo, estableciendo los linea--
mientos especificos para llevar a cabo dicha actividad, refi- -
riéndose a las aeronaves, personal, tipo de servicio, concesio-
nes, entre otros.70 .

El articulo 306, que forma parte del libro IV de la Ley -
antes menciona, establece que el espacio aéreo sobre el territo
rio mexicano, esti sujeto a la scoberanfa nacional; en relacién
con ello, el articulo 12 de la misma Ley establece que las con-
cesiones para la construccidén, establecimiento o explotacién de
las vias generales de comunicacidén, sflo se otorgari a ciudada-
nos mexicanos o sociedades constituidas conforme a las leyes --
del pais,(7‘) siempre y cuando, quede inclufda dentro de los -
estatutos sociales de &stas Gltimas, la Cl&usula Calvo, segfin -
la cual, "las partes extranjeras renuncian’en caso de dificul--
tades emanadas del contrato, a solicitar amparo diplomitico de
su pais y se comprometen a somecter todas sus reclamaciones a -
las leyes y autoridades judiciales o administrativas del Estado
con el cual o en el cual, estén contratando".

En congruencia con la Ley de Vias, la Lcy para Promover la
Inversifn Mexicana y Regular la Extranjera 3 en su articulo -
4% reserva de manera exclusiva a mexicanos o a socicdades mexi-
canas, con cliusula de exclusién de extranjeros, la actividad -
del transporte afreo nacional, debido a que se considera un ele
mento extratégico de la economia.

70. 5.C.T. Ley de Vias Generales de Comunicacién y Reglamentos.
Direcci®n General de Asuntos Juridicos. Mexico, D.F. 1984
pp.10,83-84.,

71. Ibidem. p. 84.

Barros Jarpa, Ernesto. Derecho Internacional Piblico. San-
tiago de Chile. 1955, p. 209, Aunque es bien sabido que sc
encuentra contenida en el art. 27, inciso I de la Constitu-
cidén Politica de los Estados Unidos Méxicanos.

73, Diario Oficial de la Federacibn. México, D.F, 16 de mayo de
1989,

100



En este mismo sentido, el artfculo 313 de la Ley de Vias
establece que s6lo ciudadanos mexicanos o personas jurfdicas -
mexicanas podrfin inscribirse en el Registro Aeronfutico Mexica-
no y matricular aeronaves destinadas a servicios piiblicoes de -
transporte aéreo nacional, o a servicios privados, trabajos -
agricolas aéreos, aerofotografia, aerotopografia y otros servi-
cios anflogos.

Por otra parte, el establecimiento y explotacién de otros
servicios de la industria aercndutica, tales como los de rcpa--
racién y mantenimiento de acronaves o los de instruccién aero--
nalitica entre otros, que se rigen tanto por las disposiciones -
de la Ley de Vias como por sus reglamentos cspecificos, tiencn
las mismas condieiones, es decir, ninguna persona juridica o -
moral asi como sociedades mexicanas que no tengan clfusula de -
exclusidén de extranjeros, podri tener participaci6n alguna en -
los derechos que ampara el permiso o autorizacifn respectiva.

Es asf que tanto la Constitucibn Polfitica de los Estados -
Unidos Mexicanos como la Ley de Vias Generales de Comunicacibn
establecen que el espacio aéreo nacional, su explotacién y los
medios de transporte que opercn en €1, quedan bajo el dominio -
exclusivo de 1a Nacién y que como el Transporte Aéreo cs una -
actividad que se realiza en el espacio afreo territorial sobre
el cual el Estado ejerce plena soberania por razones de seguri-
dad, defensa y control, ese transporte adquiere una posicién -
estratépica, por 1o que no se puede permitir el intervencionis-
mo, cxpansionismo o dominio econémico cn este dmbito,

Es importante recordar que en distintos momentos se ha ma-
nifestado la necesidad de revisar y actualizar el texto de la -
Ley de Vias y sus Reglamentos en materia aeronfutica, que per--
mitan al Estado, a través de la autoridad aérea, ejercer la -
rectoria en esa actividad. Asimismo, si bien el texto de la Ley
no ha sufrido précticamente ninguna modificacién, de hecho, las
disposiciones técnicas en materia aeronfiutica se han venido -
adecuando en la prictica mediante la adopcién y adaptacién de -
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las reglamentaciones y resoluciones internacionales que se han
originado en la Organizacién de Aviacién Civil Internacional,
de la cual México es miembro desde junio de 1946.

Como puede observarse, el Transporte Aéreo en México es -
una actividad sujeta a una reglamentaci®n muy estricta que va -
de acuerdo a los objetivos nacionales del sector y del subsec--
tor planteados en los Programas de Desarrollo, dentro de los -
que cabe mencionar:

Fortalecer 1a independencia y soberania nacional, exten --
diendo el Transporte Aéreoc a todo el territorio nacional y me--
jorando 1la vinculacién con el exterior,

. Contribuir a 1a descentralizacién de la vida nacional, es-
tableciendo una mcjof vinculaci6n entre 1las distintas regiones
del pais y coadyuvar al desarrollo de los centros turisticos,
comerciales, agropecuarios e industriales, as{ como a zonas -
marginadas, a través de la integracibén de un sistema de Trans--
porte Aéreo Troncal, Alimentador y Regional.

. Avanzar hacia la autosuficiencia financiera de las entida-
des del subsector por medio de la actualizacién de tarifas, in-
cremento en la productividad y racioralizaci6n en el uso de re-
cursas.,

. Modernizar los sistemas administrativos y operativos de -
las entidades del subsector y las empresas paraestatales encar-
gadas de la prestacién de los servicios.

. Lograr mejores fndices de seguridad y eficiencia en las -
operaciones aeronfuticas,

Como puede observarse €stos objetivos establecen las direc

74. Alvarez de la Cuadra Ramirez, Mariano. La Polftica del Go-
bierno Mexicano ante el Transporte Aérco Internacional. Te-

sis UNAM. Mé&xico, D.F. 1975. p. 86
7%, S8.C.T. Programa a Mediano Plazo del Subsector Transporte -
Aérce., Direccién General de Aecronautica Civil. México, D.F.
. op.ld.




trices sohre las cuales el transporte aéreo fundamenta su desa-
rrolle y a través de los cuales, el gobierno pretende brindar
un scrvicio eficiente, seguro, de calidad y al alcance de toda
la poblacién, utilizando las estructuras administrativas que '~
intervienen en la industria aérea.

Para tal efecto, la Direccién General de Aeronfutica Civil
dependicnte de la Secretarfa de Comunicaciones y Trﬁnsportcs, -
regula y coordina las acciones y estrategias del transporte aée
reo. Asimismo, es la autoridad que tiene la facultad de contro-
lar aeronaves, personal aeronfutico, aeropuertos, los servicios
auxiliares de la Navegaci6n Aérea y velar por la scguridad y el
desarrollo del Transporte Aéreo en México.

Los Servicios de Ayuda a la Navegacifn, los proporciona el
6rgano desconcentrade llamado Servicios a' la Navegacibén en el -
Espacio Afreo Mexicano (SENEAM), es decir, brinds a todas las -
aeronaves que se desplazan en el espacio aBreo mexicano, los -
servicios de meteorologia acronfutica, radio ayudas a la nave-
gaci6n a8rea, telecomunicaciones aeronfiuticas, control de triin-
sito aéreo y servicio de despacho e informaci6n de vuelos. 'S

A su vez, cl organismo plblico descentralizado Aeropuertos
y Servicios Auxiliares (ASA) conduce la administracién, opera--
cién, conscrvaci6n y modernizacifén de los 57 aeropuertos que -
integran la red aérea nacional, junte con las entidades mencig
nadas anteriormente, son responsables de que la actividad aero-
nfutica funcione como un sistema integrado de operacién eficien
te, participando directamente en 1la transportacién abrea comer-
cial nacional e internacional, a través de dos aerolineas: Mexi
cana de Aviacidén y Aerovias de México.

A nivel internacional, los servicios aéreos del pafs y so-

76. Servicios a la Navegacibn en el Espacio A&rco Mexicano. -
Folleto Informativo.
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bre territorio mexicano, se rigen por el articulo 3Q7 ¥ subsc--
cuentes de la Ley de Vias Generales dg ComunicnciGn,c7 ] que en
su parte relativa a las comunicaciones aeronfuticas, asienta
como norma obligatoria cumplir los tratados y convenciones in--
ternacionales que el gobierno de México haya suscrito y ratifi-
cado constitucionalmente como en el caso de la adopeibn del -
marco multilateral establecido por el Conmvenio sobre Aviacibn -
Civil Internacional también conocido como Convenio de Chicngo,
aprobado por la H. Cémara de Senadores del Congreso de la Unién
en 12 de abril de 1946 y ratificado por el Ejecutivo el 16 de -
mayo de ese mismo afio.

Sin duda alguna, la actitud que prevalece en México con -
respecto a la concepcién de su polfitica aeronﬁuticafintcrnacio-
nal, es que &sta debe scr determinada por principio, por los -
objetivos e¢ intercses nacionales en materia de defensa y segu -
ridad nacional, polftica exterior y comercio internacional, de
modo que, ¢l legro de esos objetivos nacionales hace entrar en
juego la fuerza politica, militar y ccondmica relativa del pais
y es frente a estas consideraciones que funciona su TrunSporté
Aéreo Internacional,

En virtud de la pluralidad de intereses que los Estades -~
tienen en los servicios aéreos y de la dificultad que existe -
para integrarlos todos a través de un acuerdo multilateral, se
ha recurrido al bilateralismo, como se menciond en el capitule
1, con el fin de intercambiar derechos de tréfico sobre una ba-
se de igualdad, en el que ambos paises tengan las mismas posi--
bilidades de competir en el mercado.

Respecto a esto, México ha firmado 27 Convenios Bilatera--

77. Ley de Vias ....... Op. Cit. p.83
78. Villela Gémez, José&. Op. Cit. p. 301



les sobre Transporte Afreo (ver ancxo), cinco de los cuales no
cstfin vigentes. Estos acuerdos han sido negociados en base al -
mnodelo de predeterminacibn de la capacidad, exceptuando el de -
los Estados Unidos, que muestra caracteristicas liberales, 1a -
razén de lo anterior, estd fundamentada en la estrecha relacién
que Méxjco guarda con el pafs del Norte y el gran nfimero de ac-
tividades comunes que se realizan, principalmente sobre comer--
cio y turismo.

4,2 Posici6n de México frente a la Desregulacién.

Al presentarse el documento conocido como "IATA Show Cause
Order" de la Junta de Aeronfiutica Civil {CAB) de los Estados -
Unidos, a nivel internacional, México fue invitado a participar
en la Reunién celebrada en Bogot#, Colombia en 1979, en donde -
mostrdé su rechazo total a la iniciativa norteamericana de Des--
regulacidn del Transporte Aéreo Internacional,

En dicha reunién, México estuvo representado por el Lic. -
Fernando Silva, Director de Transporte Afreo de 1la Direccién de
Aviacién Civil, y por el Lic. HEctor Macfas, Jefc de Transporte
Aférco Internacional y del Departamento de Licencias. El Lic. -
Silva, durante su intervencidn, expresS que esta politica fun--
cionaria en mercados en donde todos los participantes cuenten o
contasen con igualdad de oportunidades para competir, como en -
el mercado del Atlintico Norte, donde las acrolineas poseen un
potencial tecnolfgico y econémico semejante, en contraste con -
el mercado Latinoamericano en el que introducir un sistema de -
esta naturaleza, serfa tratar de establecer una posicién de -
igualdad entre paises difercntes.79

79. CAB, Inter-governmental Consultations on the United States.
Civil Aetonautics Board's "IATA Show Cause Order", Bogota,
Colombia. 23 de julio 1979, p. 102,
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Asimismo, la delegacibn mexicana se opuso a que la libre -
competencia se convirtiera en el principio rector del transpor-
te aéreo, al considerar que existen lineas afreas mis fuertes y
eficientes que otras, lo cual colocarfa a las mis débiles en -
una situacién de quiebra que podria sacarlas del mercado,

La posiciBn mexicana estd basada en que el Tiansporte Aé--
Teo no respondé Gnicamente a un punto de vista meramente comer-
cial o econbfmico, como en ¢l caso de Estados Unidos, sino que -
es un vinculo de integraci6n nacional y un medio de relacién -
internacional. Dicha postura fué reafirmada en otros foros in--
ternacionales como la Organizaci6én de Aviaci6n Civil Internacio
nal (OACT), 1a Asociucibn de Trahsporte Aéreo Internacional -
(IATA), y la Comisi6n Latinoamericana de Aviacién Civil (CLAC).

Respecto al proceso de Desregulacifn, las autoridades ae--
ronfiuticas de nuestro pafs, se han venido manifestando en con--
tra de ésta politica, en virtud de las caracteristicas que pre-
sentaba el transporte aéreo nacional, entre las cuales estdn:

1) Las aeronaves utilizadas en el aerotransporte de pasaje--
ros, mercancia y carga, son muy viejos y contaminan el -
ambiente, situacién que frente a las politicas de protec-
ci6n ambiental de la OACI, provoca que algunos pafses no
permitan que éste tipo de aviones se desplacen en su es--
pacio aéreo,

2) Dependencia Tecnolfgica en cuanto a la fabricacién de ae-
Tonaves y sus compbnentes, debido a que la industria ae--
ronfutica nacional se limita solamente a la fase de opera
cién y conservacién.

3) Insuficiente Inversién para adecuar la infraestructura a
los adelantos técnicos y para la renovacibn de los equi--
pos de vuelo,

4} participacién mayoritaria del Estado en las lineas aéreas
limitande la inversidn privada, a pesar de que su funcio-
namiento sea deficitario.

5) Capacitacién inadecuada del personal, que se refleja en -



un servicio deficiente.

Es importante sefialar que todas cstas caracteristicas se -
encontraban vinculadas con los aspectos cconbmicos que afecta--
ban y continuan afectando al pafs, come la deuda externa, el -
proceso inflacionario, la inestabilidad de la moneda nacional -
frente a otras divisas y la consecuente recesifén del mercado.

por todo lo anterior, México no ha entrado de lleno a los
cambios que la Desregulacién pretende introducir en el Transpor
te Aéreo Internacional, no obstante esto, Estados Unidos ha -
continuado presionando al gobierno mexicano con objeto de flexi
bilizar las condiciones del convenio, introduciendo cldusulas -
de designacién miltiple en algunos mercados, nuevas rutas regu-
lares, mayor apertura para los charter, rutas especiales de -
carga y rutas para aeronaves pequefias.

La mdltiple designacién, no serfa beméfica, debido a que -
México s6lo cuenta con dos aerolineas internacionales de gran -
tamafio, a diferencia de EE.UU. que cuenta con una gran variedad
de transportistas y por ende, una gran variedad de servicios, -
en calidad, eficiencia y puntualidad, provocando una competen--
cia en desventaja para las aerolineas nacionales.

Las nuevas rutas regulares podrfan ser elementos de acuer-
do bajo ciertas condiciones: que no se repitieran pares de ciu-
dades de otras rutas, que no se abandonaran rutas ya estableci-
das y que brindaran servicio a ciudades quc no contaran con é1.

Una mayor apertura para los vuelos charter o de fletamento
provenientes de puntos no servidos por lfneas afreas mexicanas,
seria objeto de andlisis, ya que, desde el punto de vista tu---
ristico representan un mayor nfimero de visitantes al pais,

Dentro de este paquete a negociar, se encuentran las rutas
especiales de carga, con el objeto de impulsar el Programa de -
Fomento a las Exportaciones y las rutas para aeronaves pequefias
en zonas fronterizas como compiemento del transporte regular.

Indiscutiblemente, &stos elementos de negociaci6n han sido
objeto de un largo proceso de estudio por parte de las autorida
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des mexicanas, quienes han tenido que analizar de manera con---
junta la situacifén del transporte adrco influenciados por la -
polftica econbmica general del pais.

Esto es, con el ingreso de México al GATT, cn 1986, y su -
paulatina apertura comercial, se iniciaron una scrie de adecua-
ciones en las empresas, tendientes a elevar la calidad de los -
productos nacionales a fin de situarse en un nivel adecuado pa-
ra poder competir en los mercados internacionales, situacién -
que sc generalizé a todas las empresas, incluso a aquellas que
se encargan del servicio aéreo.

La presién, tarto de Estados Unidos como de la econcmia, -
ha propiciado un cambio en la concepcién de la Desregulacitn, -
que ha coadyuvads a que se den los primeros pasos hacia la 1libe
ralizacién del Transporte Aéreo.

4.3 Cambios hacia la Liberalizacidn.

Como s¢ dijo en el apartado anterior, con el ingreso de -
México al GATT, la politica econdmica general cambi6 de un pro-
teccionismo gubernamental hacia una apertura comercial sin pre-
cedente.

Esta nueva visién econbmica contemplé la mejora de empre--
sas para que a mediano plazo tengan la capacidad de ofrecer -
productos de calidad a fin de competir con aquellos provenien--
tes del exterior. .

Con el prop6sito de darles a las empresas el apoyo necesa-
rio, el gobierno mexicano establecié una serie de medidas como
1a puesta en marcha del Programa de Fomento al Turismo y el de
Fomento a las Exportaciones, ademis de modificaciones a la Ley
para Promover la Inversién Mexicana y Regular la Extranjera, -
para fortalecer de este modo el desarrollo econSmico del pafs.

Dentro de las acciones para aumentar la competitividad de
algunas empresas, se considerS la privatizacién de aquellas -
propiedad del gobierno o con participacién gubernamental, ya -
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que &ste no contaba con los recursos suficientes para obtener -
una produccién adecuada, razbn por la cual, en vez de tener una
participaci6n positiva para la economfa, se convirtieron en una
carga.

Con respecto al Transporte Aéreo, rubro en ¢l que el go- .-
bierno tenia una participacién directa a través de la linea -
aéreca Acronaves de México, empresa de su propiedad, y de la Com
pafiia Mexicana de Aviacién, dec 1a que tenfa la mayor parte de -
sus acciones. Pero debido a la crisis cconémica y a que durante
muchos afios la aviacién no fue un negocio de gran rentabilidad
por las constantes pérdidas o bajos mirgenes de utilidad de las
empresas aéreas, el gobicrno se vi6 obligade a venderlas.

Sin embargo, la adquisicién de &stas cmpresas estuvo reser
vada a capital nacional, ya que la aviacién es determinante pa-
ra sostener y acrecentar la unidad nacional y las rclaciones -
internacionales; y s6lo con la participacién de inversiones pri
vadas que tiendan a ser mayoritarias, se podrd asegurar la ex--
pansién, crecimiento y consolidacién de la industria afrea na--
cional.

El caso de la quicebra de Acronaves de México, sc debié a -
la suma de todos los problemas que no fueron resueltos con opor
tunidad, a los crecados por las caracteristicas de la Aeroniiuti-
ca Mundial asf como a la diffcil situacién econdmica nacional.
Su operacifn deficitaria se Jdebia a que gastaba mis en pago y -
renta de aviones, combustible, salarios y prestaciones, manteni
miento y administracién de lo que percibfa como ingresos por 1la
venta de boletos y el transporte de carga. Su servicio no logré
alcanzar el nivel de calidad descado, ya que casi ¢l 4% de los
vuelos eran cancelados, y el 35% demorades, ademfs de que la -
avanzada edad de su flota requeria un constante mantenimiento,n

R0. S.C:T. "Hacia un mejor Sistema Nacional de Transporte A& -
rec". Novedades. MExico, D.F. 27 de abril de 1988, p.l0



Al mantenerse &stas condiciones, la empresa cayd en un -
proceso de deterioro que la condujo a su desapnriciGﬁ, al reti-
rar cada vez mis aviones de su funcionamiento, incrementando -
los costos de operacidn, reduciendo sus ingresos y provocando -
una disminucién de los niveles de atencifn al pfiblico usuario.

La compra de la empresa, se realizé por el Grupo ICARO -
(sector privado), el Sindicato de Pilotos ASPA (sector social),
y BANCOMER (scctor financiero), compartiendo todos ellos, la me
ta com(in: satisfacer en México, las necesidades de¢ comunicacién
aérea, tanto internas como externas, de manera efiente y renta-
ble. Cabe hacer mencién que 1a cmpresa cambié su nombre a Aero-
vias de México, aunque continfic operando como Acromexico desde
el 1°de octubre de 1988.

Es importante sefialar, que la venta de las Lfineas ABreas -
forma parte de la Politica de Apertura Aéreca que el gobierno -
mexicano ha iniciado, por los cambios que ha experimentado la -
Aviacidn Mundial a rafz de 1a Polftica de Desregulacidn de los
Estados Unidos.

En nucstro pais, la Politica Afrea ha cambiado notablemen-
te hacia la Liberalizaci6n, como se observa en los objetives -
del Plan Nacional de Desarrollo 1989-1994, cn ¢l cual se busca
promover el desarrolle de las comunicaciones y transportes para
apoyar las politicas de crecimiento y estabilidad cconbmica, -
integracién y desarrollo nacional, promocién del empleo, impul-
so al comercio exterior, atencién a las demandas sociales y fo-
mento industrial y turistico.  Dichos objetivos son:

. Actualizar el marco normativo ¢ institucional.
. Modernizar, elevar la eficiencia y 1a calidad de los scrvi--

cios.

81.Acroméxico. Documento Informative. México, D.F. 1989.

110



. .Fomentar la competencia y evitar la aparicifn y persistencia
de monopolios. '

. Fomentar la inversibn privada en los términos y casos que la
l.ey lo permita, »

. Mantener los precios a un nivel adecuado para la competencia
en los mercados internacionales.

De la misma manera, la Secretaria de Comunicaciones y -
Transportes clabor6é un programa para la modernizacién de este -
sector, que refleja la tendencia hacia la liberalizacién del -
subsector Transporte ABreo especificamente, el cual contienc -
los siguientes clementos:

- Para consolidar y fortalecer este proceso de transformacién
es preciso modificar el marco regulatorio y dar mayor apertura
a la competencia; modernizar y mejorar la infraestructura y las
ayudas a la navegacibn aérea; sustituir equipo y emplear 1la ca-
pacidad de 1la flota; diversificar los servicios y apoyar el de-
sarrolle de la industria aeroniutica, cumplicndo la estrategia
bisica sefialada en el Plan Nacional de Desarrollo para captar -
divisas y mejorar la imagen del pafs en cl exterior.

- En materia de tramsporte afreo nacional, sc modernizard la
red de aeropucrtos para resolver el congestionamiento en las -
fircas saturadas de las instalaciones de mayor intensidad de - -
trifico, como en los aeropucrtos de la Ciudad de México, Guada-
lajara y Monterrey, buscando aeropuertos alternos hacia donde -
se dirija una parte del trifico. Ademds se¢ impulsard la inver--
sién de los gobiernos de los Estados y de los particulares, en
la ampliacién de terminales de pasajeros y en Servicios conexos
con el fin de¢ llevar a cabo el proyccto de descentralizar las -
labores del sector y cficientizar sus servicios.

82. Diario Oficial de la Federacidn. Plan Nacional de Desarro--
1lo 1989-1994, México, D.F. 31 mayo 1989.
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- Con fundamento en la dimensi6n urbana, turistica, politica
y social de las poblaciones del pais, se estimularfi la creacién
de empresas en los niveles troncal, regional y alimentador.

En el primer nivel, se encuentran poblaciones que por su -
importancia turistica, deben ser atendidas por las dos empresas
troncales, al igual que las ciudades mis importantes del pais,
las cuales contarfin con el servicio de las regionales ademés de
las aerolfineas troncales, cuando la demanda asi 1o justifique.
En este mismo nivel se encuentran aquellas ciudades medias cuya
dimensi6n y mercado justifican la presencia de una de las aero-
lineas troncales, ademfis del servicio complementario de 1lineas
regionales en varias de ellas,
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El conjunto de las rutas preyistas para las dos lineas aé-
reas troncales nacionales muestran la coberturp de ejes trans--
versales y enlaces directos aue suprimen el uso desmedido de --
las escalas, permiticndo el uso adecuado y eficiente de las ae-
ronaves evitando con ello el desgaste innccesario por los cons-
tantes despegues y aterrizajes de las mismas.

Por otra parte, con base en ¢l desarrollo comercial y tu--
ristico de las distintas regiones y cn relacién al volumen de -
pasajeros que durante 1987 transportaron las lineas aéreas que
operan en ¢l pais, destacan dos zonas que deben ser atendidas -
por lincas regionales: la del Pacifico y la del Golfo-Caribe, 84
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Cabe sefinlar que el servicio internacional lo prestarfin --
las aerolfincas de todos los niveles (troncales, rcgionales y --
alimentadoras) a fin de satisfacer adecuadamente la demanda de
los mercados transocefinico, continental y fronterizo.

La estructura de las rutas y el tipo de aerolincas que sc
han plantecado determinan el tamafio de la empresa y la clasc de
equipo con quec debe contar cada una de ellas para asegurar Su -
rentabilidad, por lo que se hace indispensable que, desde su --
origen, surjan con la dimensién adecuada para que permita una -
sana operacién fundamentada en la buena calidad del scrvicio.85

85.5.C.T. "Esquema Rector del Sistema Nacional de Transporte --
Aéreo". En: El Financiero. Lunes, 30 de mayo de 1988. p., 62,



Las yutas diseiiadas para el frea del Pacifico pueden ser -
cubiertas por una o dos aerolfneas que atiendan el noroeste del
pafs y extender sus servicio al frea del Pacifico Sur, Ixtapa,
Zihuatancjo hasta Bahfas de fluatulco, as{ como del mercado del
suroeste de los Estados Unidos.

En 1a regibén del Golfo-Caribe el desarrollo petrolero, pes
quero y turfstico requieren el transporte aféreo de distancia -
media, es decir, el regional que puede ser atendido por una em-
presa que incluya el servicio a ciudades cn el extranjero como
Houston, Miami y Nueva Orleans. Actualmente este servicio es --
prestado en la regifn sureste del pafs por la lineca aérea Acro
caribe y en el noroeste con destino a Los Angeles por Aerocali-
fornia.

Una de 1las caracteristicas de las aerolfncas regionales -
es que operan rutas paralelas con horarios diferentes y de a---
cuerdo a las necesidades de los usuarios, haciendo mis eficien
te el servicio y dindole 1a oportunidad al usuario de elegir en
tre varias empresas.

Finaimente, el Programa de Modernizaciém del Transporte --
Aéreo, con cl objeto de suprimir los vuelos cortos del cuadro -
de rutas de las lineas aéreas troncales, ha previsto que la - -
aviacibn alimentadora reemplace esos servicios y cumpla asi uns
funcién complementaria significativa, al racionalizar el'uso de
las acronaves aprovechando la capacidad de la flota al miximo.
De manera natural, este tipo de aviaci6n presenta los sigpuien--
tes centros de distribucién: para la Regidén Noroeste, Hermosi--
l11o0; para 1a Regidn Noreste, Monterrecy; para la Regibn Oeste --
Centro, Guadalajara; para la Centro Sur, Oaxaca y para la Sures
te, Mérida.

Una combinacién de las regiones cuyos centros son Guadala-
jara y Osaxaca, origina una quinta zona con base en las ciuda--
des de México, Toluca y/o Puebla con el fin de satisfacer la de
manda del servicio a poblaciones como Morelia, Poza Rica, Lebn,
Veracruz, Ixtapa y Acapulco entre otras,
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Come puede observarse, el gohicrno mexicano esti apoyando
los principios de 1a libre empresa bajo la idea de qﬁe los be-
neficios de la pombetencia redundan en beneficio de los usua--
rios en precios, calidad y disponibilidad de servicios, sin em-
bargo, se hace necesaria 1a vigilancia y rectoria del Transpor-
te Aéreo, con el prop6sito de fortalecer el desarrollo de la --
Industria Aeronfutica Nacional, sin la cual, las lincas aéras -
nacionales correrfan peligro frente a las extranjeras.

En el tréfico internacional, con la Politica de Apertura -
Aérea establecida por cl gobierno mexicano a partir de 1989, se
tan tomado las siguientes medidas para aumentar el nfimero de --
vuelos y la oferta de asientos en vuelos regulares, el aumento
de las frecuencias y la liberalizaci6n de la capacidad, con la
autorizacién a las empresas de la utilizacién de un equipo de -
mayor capacidad y/o un mayor nGmero de frecuencias que cl esta-
blecido en sus permisos de operaciébn.

El sistema de exclusividad de ruta se ha flexibilizado al
permitir que las lineas aéreas interesadas en operar una ruta -
que permanczea sin servirse, aunque ya haya sido asignada a - -
otra linea aérea, sca operada previo anflisis de cada caso en -
particular.

Con relacién a los Programas de Vuelos de Fletamento, han
sido encausados con mayor atencién aquellos servicios que por -
sus caracteristicas particulares sean factibles de operar a si-
tios no servidos regularmente, lo que ha motivado el surgimicen-
to de empresas aéreas de servicios especializados.

Pese a que los vuelos de fletamento representan una compe-

86. Diario Oficial de la Federaci6én. Op. Cit. p.22
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tencia desleal para las lineas aéreas nacionales, se han incre-
mentado los permisos para este tipo de operaciones, ya que ha -
aumentado el niimero de pasajeros que llegaron a México hacia --
los destinos turfsticos de Canciin, Acapulco, Puerto Vallarta, -
La Paz, Manzanillo, Mazatlin y Bahfas de lHuatulco a través de -
empresas como Varig, Continental, Canadian Pacific, TACA, Esta-
te of Quatar entre otras.

Este tipo de operaciones tienen consecucncias negativas ya
que sus vuelos esidn canalizados hacia destinos servidos dia--
riamente por acrolineas nacionales; ademfis de que el turismo --
que viaja en este tipo de vuelos, genera una cantidad reducida
de divisas al pais ya que todos los gastos son pagados previa--
mente desde sus lugares de origen; se hospedan generalmente en
hoteles dc cadenas transnacionales y cuando no tracn sus alimen
tos a bordo éstos tambien vienen cubicrtos en los restaurantes
de los hoteles que los reciben, de tal manera que el ingreso de

“divisas cs minimo, lo que impide alcanzar una de las metas ests
blecidas por el Gobicerno Federal en lo relativo a la mayor cap-
tacifn de divisas a través del turismo,

Asimismo se ha promovido la celebracifn de nuevos conve- -
nios bilaterales y se han actualizado les vigentes, a fin de in
crementar ¢l nGmero de pasajeros a los destinos turisticos na--
cionales y permitir una mayor participacién de las émpresas aG-
reas de diferentes regiones alcanzando con ello la diversifica-
ci6n de mercados, incrementando el servicio y el trifico hacia
nuestro pais.

Dentro de las negociaciones encaminadas a formalizar nue--

87. Hernfindez Vélez, Avelino. "En aumento, vuelos fletados, --
competencia desleal: pilotos'. El Financiero. 9 mayo 1988.



vos conyenios a fin de abrir nugvas alterpativas se encuen--
tran: ¢l convenio firmado con la RepGblica de Perd, que permi--
tird reforzar el mercado sudamericano; se prorrogaron los con--
venios suscritos con los Paises Bajos, la RepGblica Italiana,
Colombia y Bélgica, ademfis de realizarse pliticas con la Repii--
blica Socialista de Checoslovaquia con el prop6sito de ampliar
el mercado en la regi6én de Europa Oriental y diversificarlo,
ya que se encuentra atendido finicamente por Aeroflot.

En este mismo sentido y dada la estrecha relacibén de - --
nuestro pais con Estados Unidos, la Politica de Desregulacién
ha propiciado la aceptacién de algunos de los principios de la
libre competencia que se han plasmado ¢n el Memorandum dc Enten
dimiento suscrito entre ambos pafses, del 26 al 29 dec cnero de
1988, Este documento no tiene equivalente con ning(in otrao.

Es importante mencionarlo ya que a través de &l, el gobier
no mexicano ha aceptado la doble designacién de 1Incas aéreas -
por ruta, siempre y cuando la demanda lo justifique y no se re-
pita el mismo par de ciudades servido por otro transportista; -
terminando con la antigua condicifn de que una ruta debia ser -
servida por una sola aerolinea,

Por lo que respecta a capacidad, frecuencia o tipo de aerg
nave empleada sobre cualquier ruta no existen restricciones, es
decir, la empresa aérea puede utilizar la aeronave que desec y
transportar el nfimero de pasajeros que pueda.

Con relacién a las tarifas, se acordd ofrecer servicios -«
con tarifas lo mds bajas posibles y proponer y aplicar innova--
ciones en tarifas de pasajeros y carga justificadas, en rela- -
cién a los costos de cada una de las lineas aéreas, utilidades

88. Direccibn General de Aeronfutica Civil. Informe de¢ la Sema-
*na de la Aviacién. Mé&xico, 'D.F, 1989, p. T —— ——
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razonables y las caracteristicas de cada servicio siempre qug -
no sc¢ constituyan en una competencia ruinosa.

Es dentro de este contexto, que México ha iniciado un pro-
ceso de Liberalizacién del Transporte Aéreo Nacional, poniendo
de manifiesto, la ineficiencia y el rezago de la Industria Aerp
nfutica, debido a que siempre se le ha tratado como un drca de
menor importancia, en algunos casos sujeta a sobreproteccidn y
en otros, vista con desinterés.

Esta situacién de competencia frente a empresas extranje--
ras, coloca a las aerolineas nacionales en desventaja, pucs no
cuentan con un equipo y calidad de servicio al mismo nivel que
las grandes lineas aéreas del mundo. No debe perderse de vista,
que las aerolineas de otros pafses se estféin agrupando y absor
viendo otros scrvicios como las cadenas hoteleras, restaurante-
ras y los servicios por tierra, de tal manera, que sf México no
se prepara para ésta refiida competencia, se¢ limitard a ver como
llegan y salen los turistas, transportados y atendidos en su -
totalidad por consorcios internacionales, lo que obligard a las
compafifas nacionales a convertirsc simplemente cn acrolincas -
alimentadoras de éstos consorcios aéreos, reduciendo su campo -
de accién al interior del pafs.

Sin embargo, es importante sefialar, que el proceso de Des-
regulacién del Transporte Aéreo Internacional ha provocado la -
modificacién de las estructuras reglamentarias de México, con -
el fin de mantener su presencia internacional, por lo que debe-
rd mejorar paulatinamente su Industria Aérea.
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CONCLUSIONES

Después de haber realizado nuestra investigaci®n del tema y
en base a los resultados de la misma, podemos hacer las siguien-
tes conclusiones:

. Durante las seis primeras décadas de su existencla, la in--
dustria aérea estuvo muy reglamentada en todo el mundo, vir- -
tualmente en todas sus actividades; ejemplo de ello ha sido la
reglamentacién técnica en pro de la seguridad que era y sigue
siendo recornocida universalmente como un elemento esencial en
las actividades aéreas. Las bases de la reglamentacifn se die-
ron gracias al mecanismo de la cooperacién internacional, que
de esta manera, se convirtid en el elemento primordial del de-
sarrolio de la aviacifn y sobre el cual se cimentd todo el ac-
tual sistema de transporte afreo.

Hasta hace pocos afios, la mayor parte de los palises tambien
aceptaron la idea de que la reglamentacifén econfmica, es decir
el control de entradas, capacidad y tarifas, era igualmente --
esencial para preservar la estabilidad de esta industria y sal
vaguardar los intereses vitales de una nacibn.

Dentro de estos intereses encontramos primeramente el con--
trol de su espacio afreo y .por tanto la defensa de su sobera--
nfa nacional gue es un privilegio inalienable e imprescripti -
hle de cada pais.

La Desregulacibn y liberalizacifn de las actividades del -
transporte aéreo presuponen que las condiciones del mercado 1i
bre proporcionan servicios aéreos mejor adaptados a las necesi
dades del consumidor, este cambioc ha modificado todas las con-
diciones anteriores proporcionando servicios mis variados y en



algunos casos mis eficientes pero en otros ha bajado la cali-
dad del servieio o hasta se ha suspendido.

Algunos cambios de la estructura reglamentaria han trafdo
consigo otros acontecimientos que han repercutido profundamen
te en la red general del transporte aéreo, particularmente en
lo que atafie a las nuevas dificultades surgidas en la infraeg
tructura aeroportuaria y en los servicios de control de trén-
sito adreo.

A grandes rasgos, los cambios m&s importantes efectuados -
en vuelos del interior de los Estados Unidos desde gue se ini
cif la Desregulacifn, se traducen a:

- la concentracifn oligopoliética de lfneas afreas, a través
de la formacibn de empresas "holdings" o tenedoras de accio-
nes de otras compafifas, en forma maforitaria, a pesar de las
Leyes Antimonopolio,

- el mayor relieve de las operaciones en los centros distri-
buidores de trifico, a rafiz de la creacién de las redes cen-
tro - periferia o radiales.

- el dominio de los aeropuertos mis importantes por un solo
transportista, que es una empresa holding, por contar con --
m&s equipo y capital de inversidn mis amplio.

~ el papel dominante de algunos sistemas de reservaci6n com-
putarizada por la gran cantidad de vuelos en tan diferentes
horarios y con tanta diversidad de destinos.

- el mejor uso de las flotas aéreas de las diversas compa- -
fifas como consecuencia de la nueva estructura de mercado ade
cuandolos a las diferentes rutas.

= mayor libertad para las lineas afreas de abrir y/o abando-~
nar mercados no servidos anteriormente o poco rentables, con
la desaparicibén de la Civil Aeronautics Board (CAB), Organo
rector del transporte a€reo en Estados Unidos.

En el plano internacional las actividades de las lineas -
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aéreas siempre han sido y seguirfn siendo reglamentadas por -
acuerdos bilaterales de servicios de transporte afreo, concer
tados entre Estados ya que en ellos se establece de manera -~
equitativa la participacibn de las lfneas a&reas de cada uno

de los Estados signatarios en los mercados y/o rutas fijadas.

La consecuencia inicial més importante de la liberaliza--
cién internacional ha sido la proliferacibn de las lfneas aé-
reas que compiten por el mismo tr&fico, con lo cual se han -
agravado los problemas de congestionamiento aeroportuario en,
los centros de trdfico mds importantes.

Los cambios a nivel internacional no han sido tan grandes
come en el caso de los Estados Unidos, pues la cooperacién in
ternacional reafirmada por la presencia de organismos como la
0.A.C.I, ¥ la I.A.T.A., ha demostrade gque las decisiones unila-~
terales en relacifn al transporte afreo, no pueden ser toma--
das como normas cbligatorias para la comunidad internacional.

A pesar de la oposicibén respecto a la aceptacién de la -
Desregulacifn, &sta ha ido ganando terrenc en mercados donde
las lineas a&reas tienen un nivel de desarrollo similar y por
lo tanto las mismas condiciones para enfrentarse a la libre -
competencia. El continente europeo es un ejemplo, ya que ha -
manifestado la necesidad de una polftica a&rea comfin caracte-
rizada por una liberalizaci6n que les permita hacer frente a
las aerolineas provenientes de Estados Unidos.

Las modificaciones mis importantes hacia la reduccin del
control reglamentario han tenido lugar en las rutas del merca
do del Atldntico Norte, en rutas que van hacia y desde log =
Estados Unidos y especialmente en aquellas que unen el Reino
Unido con los Paises Bajos, fundamentadas en la calidad y ca-
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pacidad de sus empresas adreas y en la igualdad que se presen
ta en cuanto al desarrollo aeronfutico alcanzado. Por otra -
parte, la creacibn de un solc bloque de negociaciones a tra -
vés de la Comunidad Europea es un cambio mis palpable para la
aviaci6n mundial ya que se deja al criterio multilateral cues
tiones de quinta libertad en bienestar de la comunidad.

En regiones del mundo donde la aerondutica no ha alcanza-
do aGn un gran desarrollo, la polftica de Desregulacibén no ha
sido aprobada del todo, debido fundamentalmente a las grandes
desventajas gue esto representa para ellos, pues al depender
econfmica y tecnolSgicamente carecen de un equipo adecuado pa

ra competir con otros mis avanzados.

£n América latina el procesc desregulatorio se ha manifes-
tado en un cierto aflojamiento de la rigidez de la estructura
reglamentaria y una marcada tendencia por la privatizacibn de
las lfineas aéreas nacionales afin cuando permanece la idea de
mantener la requlacibn sobre el transporte aéreo, lo que indi
ca que no existe posibilidad de una conversifn radical del --
sistema de transporte afreo regional, sino que se esperan al-
gunos cambios graduales que profundicen la accibn concertada
de bloque, creando las aptitudes que esta demandande el nuevo
orden del transporte afreo internacional,

La evolucién del Sistema de Transporte Aéreo Internacional
ha sido tambien objeto de interes por parte de organismos que
no tienen injerencia directa sobre la materia, como el GATT y
la OCDE, en cuyos foros se ha planteado la posible incorpora-
cidn del transporte aéreo en el rubro de servicios para ser -
negociado por los Estados miembros en un ambiente de mayor 1i
bertad; esta situacibn ha propiciado que el Transporte Aéreo
sea visto por algunos Estados unicamente como un servicio mis

sin reconocer la importancia que tiene como elemento clave pa
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ra la economfa de un pais y en el establecimiento de sus rela
ciones con otros Estados.

En México la polfitica de Desregulaci6n no ha sideo ni se-
r§ aceptada como tal, sin embargo se han dado una serie de =--
cambios en la politica afrea nacional que reflejan una mayor
flexibilidad, dirigida aparentemente al mejoramiento del sis-
tema, buscando elevar el grado de eficiencia de las lineas --
aéreas nacionales a través de la competencia. De este modo se
ha ingresado a la ola de cambios que vive el sistema de trang
porte agreo internacional en general y en la que M&xico debe
participar, tomando lo que le convenga y dejando a un lado -
los posibles elementos negativos.




ANEXO

CONVENIOS BILATERALES DE TRANSPORTE AEREO INTER-

PAIS

Alemania Federal

Argentina
Bélgica
Brasil
Canadi
Colombia
Costa Rica
Corea

Cuba
Dinamarca
Espafia
Estados Unidos
Filipinas
Francia
Italia
Jamaica
Israel
Japbn
Noruega
Pafses Bajos
Panami

Pert
Portugal
Reino Unido
Suiza

NACIONAL FIRMADOS POR MEXICO,

FECHA DE FIRMA

8/marz0/1967
14/mayo/1989
21/octubre/1965
17/octubre/1966
21/diciembre/1961
9/enero/1975
24/mayo /1985
21/5ulio/1988
31/julio/1971
20/agosto/1968
21/noviembre/1978
28/septiembre/1988
16/noviembre/1952
14/abril/1952
23/diciembre/1965
3/julio/1975
10/noviembre/1976
10/marzo/1972
20/agosto/1968
6/diciembre/1971
25/febrero/1974
16/juiio/ 1969
22/octubre/1948
18/noviembre/1988
2/junio/ 1966

VENCIMIENTO

8/marzo/1991
14/mayo/1990 *
21/octubre/1989%
17/0ctubre/ 1990

9/enero/1990 *
24/mayo/1988 *

31/julio/1991
no vigente
21/nov. /1990
23/sept. /1591 *

23/dic./1989

no vigente *
no vigente *
10/marz0/1990
no vigente
6/dic./1989
16/marzo/1990 *
no vigente

2/junio/1990
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PAIS FECHA DE FIRMA VENCIMIENTO
U.R.S.S. 2/agosto/1976 . 2/agosto/1991
Venczuela 30/julio/1987 30/julio/1990 *

*No registrados en la OACI.
Datos obtenidos del Departamento de Transporte Aéreo Interna-
cional de la Direccibn General de Aeronfiutica Civil. SCT.
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