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!NTRODUCCION 

A finales de la d~cada de los aftos setenta, el esquema bási 
co de reglamentación en el Sistema de Transporte Aéreo Intcrna-­
cional cmpcz6 a enfrentar una política de Dcsrcgulaci6n inicia­
da en los Estados. Unidos, cuyo principal objetivo ha sido el de 

eliminar el control gubernamental en este sistema, en materia de 

acceso, oferta y fijación de precios, para permitir el libre ju~ 
go de las fuerzas del mercado. 

Esta nueva política vino a romper la estabilidad existente 

en la estructura que aparentemente se encontraba funcionando dc­
una manera regular y armónica y se ha· convertido en un problema 

de relevancia mundial ya que las modificaciones pretendidas inv~ 

lucran los intereses de los Estados, las lín~as aéreas y los -
USltarios en general. 

Dada la gran importancia que tiene el Transporte Aéreo en 

el mundo actual, por sus características inherentes que le per­

miten fomentar diversos aspectos de las Relaciones Internaciona­

les como la seguridad nacional, las relaciones diplom5tic~s, Jns 

comunicaciones, la capacitación y l~ transferencia tccnol6gica,­

así corno el comercio internacional, hemos decidido llevar a cabo 

esta investigación teniendo corno objetivo general, ana~izar el -

impacto de la política do Dcsregulaci6n de los Estados Unidos en 

el Sistema de Transporte A~rco Internacional; 3Us primeras mani­

festaciones en el ámbito nacional en 1978 así como sus efectos 

hasta 1988, en este plano y en el internacional. 

En virtud de lo anterior, se parte de la l1ip6tcsis de que 

la puesta en marcha de la política de Dcsrcgulaci6n en el Trans­

porte A6reo Internacional, pretende impulsar el desarrollo de la 

nvinci6n, desde el punto de vista de los países fuertes en esta 

drca. Los gobiernos de los países hegem6nicos en el campo de la-



~vinci6n no ven peligro alguno en aceptar esta política, ~mes sus 
líneas aéreas estan capacitadas para competir en un mercado libre 
~e r~glamentaci6n y alcanzar mejores beneficios en lo ccon6~ico;­
por otra parte, los paises con una industria aérea menos avanzada 
corren el peligro de ver desplazadas a sus lineas aéreas de la -­
competencia internacional puesto que no se encuentran en un nivel 
adecuado para contender en un campo liberalizado, pero teniendo 

en cuenta que la Dcsregulaci6n es un proceso irreversible, cada 
uno de los paises debe adecuarse a fin de mantener su presencia 
en la aviación mundial. 

~·féxico está en contra de una política completamente desregu­
latoria en el transporte aéreo, no obstante cstfi 3 favor de medi­
das menos restrictivas que beneficien el desarrollo del transpor­
te a~reo nacional. 

Asi, en el primer capitulo se estudian los antecedentes gen~ 
rales del Sistema Mundial de Transporte Aéreo desde sus primeras­

rcglamcntacioncs, enfatizando el papel que la cooperación intern! 
cional tiene en la aviaci6n. Se hace menci6n de la Conferencia de 
Chicago y el Convenio de Aviación Civil Internacional, ;1or ser el 
documento legal que rige el Transporte A6reo !nternacional. Del -

mismo modo, se hace una referencia general a los organismos de r.2._ 
glamentaci6n a6rca mfis iqportantcs: la O.A.C.I, y la I.A.T~A., -­
los cuales establecen el marco de reglamentación en el que se de­

sarrollan las actividades aéreas. 
Finalmente, se proporciona el ambiente del Transporte A6rcoM 

Internacional en la d6cafa de )os 60's y 70's, a fin de brindar -

11 lector una visi6n ~ás a~plia del objeto de análisis y así ~uc­
c!a comprender de una manera m!is clara las repercusiones de la po-

1 ítica de Desregulaci6n. 
En el segundo cnpltulo se annliznn los razones politico-cco­

n6~ic~s de los Estados Unidos para implantar su politica dosrcgu­

lntoria, por lo cual se retoman los antecedentes y la reglamenta­
ci611 del transporte a6rco, asi como el Acta de Aeronfiutica Civil 



a través de ln cual se cre6 un organismo gubernamental que ten- -
¿rfa a su cargo la dirección y control del servicio aéreo, lla~~ 
do "Civil Acronautics Board", el que, a partir de entonces rigió 
el transporte aéreo. Se hace énfasis en la politica de Dcsregul~ 
ci6n en si, desde sus antecedentes, desarrollo y los primeros 
cambios en lineas aéreas, rutas y tarifas, concluyendo con un -­
breve y no definitivo resultado interno. 

Cl capitulo tercero se refiere a la Dcsrcgulaci6n en el pl~ 
no internacional, eVlluando los fundamentos de otros Estados o -
grupos de Estados para aceptar o no esta polltica en base a las­
condiciones exi~tcntcs en las industrias aéreas de esos paises.­
En este contexto se muestra el documento conocido como "IATA --­
Show Cause Order 11

1 q~e es el instrumento a trav6s de~ cual los -
Estados Unidos presentaron el proyecto desregulatorio a la comu­
nidad aeronáutica internacional; la dlversidad de reacciones pr~ 
vacada por este documento en las diferentes regiones: Atlfintico­
Norte, Asil y el Pacifico, Africa, América Latina y el Caribe, -
se ha hecho manifiesta. Por otro lado, se analizan las repercu-­
sioncs de esta politica en los organismos internacionales de 
tr3nsporte a6rco. 

Por Olt5.mo, el capitulo cuarto determina la posición de Mé­
xico respecto a la politica de Cesregulaci6n, en base a sus con­
diciones politico-econ6mic_as, ?::rtiendo de los reglamentos que -
rigen su transporte a6reo y los cambios que se han efectuado ha­
cia la modernización y que reflejan el camino hacia la flcxibili 
zaci6n en el control de esta industria. 



CAPITULO 

ANTECEDENTES GENERALES DEL SISTEMA MUNDIAL 
DE TRANSPORTE AEREO. 

1.1 Primeras Reglamentaciones Internacionales. 

El interés que el hombre siempre ha tenido de trasladarse 

de un lugar a otro, de conocer otros lugares, de establecer re­
laciones no s61o de tipo social sino ccon6mico con otros grupos 
sociales, aunado a su gran capacidad de creación lo ha llevado 

a la fabricación de diferentes medios de transporte desde la e~ 
rrcta hasta las naves espaciales. 

Dentro <le esta aama de medios de transporte, el A6reo ha -
ju~ado un papel importante a nivel nacional y mundial debido a 

las grandes ventajas que proporciona, dentro de las que podemos 
mencionar la velocidad y la eliminnci6n o rcdt1cci6n de las ba-­
rrcras ~cográficas que representan los océanos, las áreas mont~ 
ñosas, las extensiones de bosques, desiertos, selvas, etc., fa­

cilitando el acercamiento de los pueblos, al fortalecer los vr~ 
culos culturales, sociales, econ6micos y políticos. 

Durante los primeros aros del siglo XX comenzaron a tomar 
fuerza las actividades efectuadas con "máquinas más pesadas 
que el aire" considerándose el vuelo de los Hermanos Wright en 

1903 como el inicio de la aviaci6n civil. 
Debido a la gran cantidad de vuelos que se realizaban so-­

bre el territorio de otros Estados, Francia dccidi6 invitar a 

21 potencias europeas (de las cuales asistieron s6lo 18) a que 

participaran en la Conferencia Diplomática que se celebr6 en 
París en el año de 1910 y en la que se trataron cuestiones rel~ 
cionadas con la Rcglamcntaci6n de la Navegaci6n Aérea en Europa 

A causa de la inquietud que despertaba establecer el grado 



de libertad que debía darse a la navegación aérea y sobre la i~ 
dolc y alcance de los derechos de cada Estado sobre cJ espacio 
a~rco suprayaccnte a sus territorios, se presentaron varias Pº! 
turas. Una de ellas manifestada por Italia y reafirmada por Ru­
sia insistió en que debinn prohibirse los aterrizajes en las z~ 
nas militares y sugiri6 la posibilidad de una "zona territorial" 
en la que el Estado ejerciera soberanía completa; Francia pro·­
pugnaba por una navegnci6n a~ren libre para todos, no obstantc­
los Estados subyacentes podrían reservarse los derechos necesa­
rios, n la "propia conservación", es decir a la seguridad pro-­
pia y la de las personas y bienes de sus habitantes. Alemania -
por su parte apoyaba la teorra de soberanía territorial plena y 

absoluta en el espacio a~rco utilizable, situado sobre los tc-­
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 Bretaña discrepaba en la cuesti6n de igual 
trato a las aeronaves extranjeras y nacionales y proponía que -
los Estados debian ser libres de tratar a sus propias aeronaves 
civiles de manera distinta a las aeronaves extranjeras fueran o 
no de otros Estados contratantes en raz6n a intereses de segur! 
dad. 

El Proyecto de Convenci6n fué presentado por Alemania, re­
flejando el gran avance que habla alcanzado en las actividades 
aéreas. sin embargo debido a las discrepancias que surgieron no 
se pudo llegar a una conclusi6n satisfactoria, a pesar de que -
el proyecto de 1910 introdujo muchos términos, conceptos y dis­
posiciones claves de la Aviaci6n Civil Internacional que toda-­
vía hoy en día siguen practicamente sin cambios. 

Entre las cuestiones tratadas en ln Convención cnbe menci~ 
nar las siguientes: modo de d~stínguir entre aeronaves pGblicns 
y privadas, nacionalidad de las aeronaves, certificados de ner~ 
navegabilidad, matricula, competencia de la tripulaci6n, normas 
para las salidas y aterrizajes y registros que debían llevarse 



a cabo. 1 

El estallido de la Primera Guerra Mundial frcn6 las rcuniE. 

ncs internacionales, pero dió lugar a muchos adelantos técnicos 
en el propio vehículo, es decir, en la aeronave. 

El año de 1919 se considcr6 como el 11año prodigio de la 

aviaci6n" ya que los vuelos sin escalas se fueron gcncraliz.ando 
a la vez que se establecieron los primeros servicios aéreos re­
gulares. En ese mismo afio se celebra nuevamente en Paris, la 
Convenci6n para la Rcglamcntaci6n de la Navegación Aérea, con -
la participaci6n de 32 potencias aliadas, para reanudar las re~ 

nioncs que se habían suspendido a causa de la Guerra. 
Dentro del plan de acci6n de la Convenci6n de 1919 se rec~ 

gieron puntos importantes de la Conferencia de París de 1910 y 

se agregaron otros. Los puntos retomados fueron: 
1) El reconocimiento del Principio de la Soberanía Plena y -

Absoluta de los Estados sohre el espacio a6reo situado por ene.!_ 
ma de sus territorios y aguas territoriales y en consccuencia,­
cl derecho de todo Estado a imponer su jurisdicci6n sobre esa -
misma área. 

2) Supeditado al ejercicio del derecho derivado del Princi-­

pio de Soberanía, se reconoci6 la conveniencia de que toda la -
navcgaci6n aérea internacional ~oce de la mayor libertad siem-­
pre que dicha libertad sea compatible con la seguridad del Est~ 

do, con el cumplimiento de los reglamentos razonables relativos 
n la admisi6n de aeronaves de los Estados Contratantes y con la 
legislaci6n nacional de un E;tado. en lo relativo a la admisi6n 
y tratamiento de las aeronaves de otros Estados Contratantes. 

1. Freer, w. Duane. "Despegue Frustrado del Internacionalis-
mo 190:1-1919". Boletin.QM;L Serie Especial No. 2. Abril 
1986. p. 25. 



3) Reconocimiento del Principio de la No Discriminaci6n de -
las aeronaves en raz6n de su nacionalidad. 

4) Reconocimiento del Principio de que toda aeronave debe 
tener s6lo una nacionalidad y que toda aeronave debe estar ins­
crita en el registro del Estado Contratante cuya nacionalidad -
poscc. 2 

Entre los artículos anexados se encuentra el reconocimien­
to de la necesidad de crear una Comisión Internacional Aeronáu­

tica Permanente, que dependcrra directamente de la autori<lad de 
la Sociedad de Nnciones y cuyo nombre sería la Comisi6n Intcrn.!!_ 
cional de la Navegación A6ren (CINA) misma que a partir de 1922 

y durante 25 años se convirtió en el principal centro de coordl 
naci6n para los ~obicrnos y la industria que la reconocieron c2 
mo una verdadera autoridad en esta actividad. 

Con la firma del Convenio de París se establecen las bases 
de un Sistema Internacional de Rcglamentaci6n de la Aviación Ci 
vil, logrado a través de la concertaci6n de los intereses de 

los Estados, cuyos principios permanecen vigentes y los cuales 
determinan el car5cter de la Transportaci6n Aérea. 

El texto del Convenio Internacional de Navcgaci6n A&rea, -
elaborado e 1 13 de octubre de 1919, fué realiza do con el recuer. 

do aan fresco de la contienda mundial y sus redactores creyeron 
conveniente incluir ciertos artículos restrictivos en el Conve­
nio que resultaban discriminatorios, como el que prohibe a los 

Estados Contratantes admitir sobre su territorio la circulación 
de aeronaves que no fueran de otro Estado Contratante, a menos 
que obtuvieran una autoriznci6n especial y temporal convenida ~ 

previamente por los Estados interesados. 

2, Freer, W. Duane. " Firma de una Convenci6n y nacimiento 
de la CINA. 1919-1926". Boletín OACI. Serie Especial No. 
Mayo 1986. p.45. --



Los Estados vencedores (Francia, Inglaterra, Italia y Est~ 

dos Unidos) según la Parte XI del Tratado de Versalles de 1919, 
capítulo relativo a la na\•egaci6n aérea, artículo 313 y subse-­
cuentes y en las disposiciones equivalentes de los otros Trata­
dos de Paz, se habían reservado hasta el 1 º de enero de 1923 

plena libertad de vuelo y aterrizaje dentro del territorio y -­

los mares de las potencias ccntrales. 3 

Por otra parte, los artículos discriminatorios de la Con -
vcnci6n de París de 1919, impcd[an a los Estados neutrales que 
mantenían relaciones de trrtfico aGreo con ambos bandos, su ndh~ 
si6n al Convenio en términos de igualdad o dicho de otro modo -
la relación que se habia dado en el Tratado de Versallcs se 
vcia reflejada en la firma de este nuevo Convenio ya que los -­
paises del Eje (Inglaterra, Fr~ncia e Italia), decidieron de 
una manera unilateral el futuro de los países neutrales y dcrr!!_ 
tados a fin de consolidar su preeminencia política segOn lo ma~ 
can los artículos 41 y 42 del Convenio. 

Esta situación provocó que los Estados no beneficiados coll 
sideraran que no tenían las mismas oportunidades de participa-­
ción en el organismo creado y decidieron realizar congresos al 
Margen de la organizaci6n a fin de superar las desventajas de -
la Convención de París de 1919, que dicho sea de paso entró en 
vigor el lº<le junio de 1922, al ser ratificado por 14 de los 27 
Estados. 

Fue así ~ue en 1926, Espafia hace un llamado a los pa!ses -
de América Latina, el Caribe y Portugal para realizar la Convcll 
ci6n Aérea Iberoamericana, como resultadd se firma el llamado -
Convenio de Madrid. Esta Convenci6n modificó los artículos ref~ 

3. Acosta Bonilla, ~fanucl. Los Derechos Comerciales en el Trans­
porte A~rco Internacional. ies1s ONAf'L 1952. p. 2 



rentes a los privilegios para algunos Estados para convertir al 
Transporte Aéreo en un sistema democrático y así lo determina · 
en el articulo 43 al expresar que la pertenencia de algfin Esta­
do a este organismo no está condicionado a la renuncia <le ese -
Estado a cualquier otro documento que regule la aeronavegaci6n. 

Otra iniciativa culmin6 con la firmn de la Convenci6n Pan!!_ 
mericana de Aviaci6n Comercial (1928) también conocida como Co!!.. 
venci6n de la llabana por ser esta la ciudad en la que se llevó 
a cabo el evento en que se adoptara. Este Convenio no fué sino 
la respuesta de Estados Unidos al Convenio de Madrid de 1926 y 

marca el antecedente más remoto de las reuniones que a nivel 
regional se celebrarían posteriormente hasta la firma de los -
esta tu tos que determinaron la creación de la Comisión La tinoam~ 
ricana de Aviación Civil (CLAC) en Mlxico en el ano de 1973, 
por los países de Continente Americano exceptuando a Estados U­
nidos y Canadá. 

Cahe nclarar que el Convenio de Madrid no entró en vigor -
en tanto, que el de la Habana si, aunque no tuvo mayor trascen­
dencia quedando deror,ado en la firma del Convenio de Chicago de 
1944. 

Por otra parte y n raíz de 1919 se da un al1ge en el Trans­
porte Aéreo ya que varias compafiías a6rcns iniciaron servicios 
a6rcos regulares, entre ellas cabe mencionar a la compañia alc­
m1lna 1'Luft-Rcedcrcl-Berlín-Lefpzing-Wcimar'' que servía al inte­
rior de ese país; la compañía inglesa "Air Craft Travcl and - -
Transport'' en ln ruta Londres-París; la compaftía Real llolandesa 
conocida como 11 K L M" inicia sus operaciones con un servicio C!! 
trc Amsterdnn y Londres; la compañ.ra aérea "Scadta 11 en Colombia 
controlada por personal alemfin, hoy conocida como ''Avianca'' 
inaugura el p1·ímcr servicio de pasajeros y correo en Sudamérica 

Entre 1920 y 1940 surge un sinnúmero de líneas aireas dcbl 
do a la grnn demanda del Transporte Aéreo, entre las cuales se 
coñtaban Air Franco, "Sabcna" compañía a6rea belga; Compaiiía 
Mexicana de Aviaci6n y Aeronaves de México; "Imperial Airways 11 



en Inglatcrrn; ''Luftl1ansa1
' en Alemania con ln fusi6n de las di­

versas líneas aéreas alemanas; en Est11dos Unidos: Western Air-­
lincs, American Airways, Unitcd Airlines, Trans World Airlincs, 
(TWA), Pannmcricnn World Airways, la cual se convirti6 en la 

línea aérea mfis importante de ese país a nivel internacional, -
Eastcrn Airlines y American Ex~ort Lincs, línea aérea de carga. 

En esa misma época 11 Lufthansa" crc6 varias líneas aéreas -

en América del Sur. En Brasil, la lincn aérea 11 C6ndor 11
, en Bol,! 

via la empresa aérea 11 LAB 11
, con lo cual lleg6 a obtener antes 

de la Segunda Guerra Mundial un poderío solamente comparable 

con el de la línea aérea de Estados Unidos "Pan Am". 

1. 2 La Conferencia de Chicago r el Convenio sobre Aviaci6n Civil 
Internacional. 

Durante la Segunda Guerra Mundial la Aviaci6n Civil Inter­
nacional <lisminuy6 el número de vuelos realizados, pero en cam­
bio la auronáutica obtuvo progresos y adelantos considerables -

que dieron a la propia aviación comercial un ámbito completnme!!. 
te diferente, con la fabricaci6n de los aviones de propulsi6n a 
chorro, también conocidos con el nombre de Reactores o Turbo 

Jet, iniciándose así la "Era del Jet". 
l.os Estados Unidos, Canadá y el Reino Unido, antes de fina­

lizar la Segunda Gran Guerra, empezaron a considerar seriamente 

las disposiciones de carácte~ politice y diplomdtico que debc--­
rían adoptarse en materia de Aviaci6n Civil Internacional una 
vez que quedara restablecida la paz. 

Es importante señalar a éstos tres paises debido al gran 
adelanto que en materia de aviaci6n tenían¡ Estados Unidos con 
su importante línea aérea internacional "Pan American World Ai! 

ways'' y el resto de sus empresas a6rcas, controlnbn grnn parte 
del Transporte A6rco Internacional no sólo en América del Sur, 
sino en el Pacifico y parte de Europa. 

Por otro lado, el Reino Unido a través de su línea aérea · 

1 o 



11 British Airways" y sus dcm5s filiales, servía un ámbito geo- -
gráfico importante, aunque más reducido que el cubierto por la 
empresa de los .Estados Unidos. 

De acuerdo con el avance que su Transporte Aéreo tenía, 
cada uno de éstos Estados, adopt6 una postura diferente: Cana­
dá por su parte consider6 necesario establecer un r6gimcn norm2_ 
tivo internacional estricto para controlar los vuelos comercia­
les y para que estos pudieran competir favorablemente con las -
enormes posibilidades aeronáuticas que existían al sur de su 
frontera; el Reino Unido abo~aba par la total internacionaliza­
ción de la Aviación Civil y preveía el establecimiento de una · 
instituci6n u organismo internacional que supervisara y cstuvi.Q_ 
ra a cargo de todos los aspectos de los servicios aéreos civi-­
les internacionales; finalmente Estados Unidos abogaba fuerte- -
mente por la 11 Libcrtad del Aire" y la "Lihre Competencia" en el 
plano internacional, que favorecía el florccimi~nto de sus lí-­

ncas aéreas nacionales sobre el criterio de la Libre Empresa. -
Estas diferencias fueron significativas y marcan de alguna man~ 
rn los caminos que habría de seguir el Transporte Aéreo Intcrn~ 
cional como se verá más adelante. 

Dcspu6s de realizar varias reuniones en las que intentaron 
ponerse de acuerdo en materia de Aviaci6n, la postura de los E~ 
tados Unidos fué ganando terreno aunque la Gran Bretnfia no re-­
nunci6 a sus objetivos. Dentro de la postura Estadounidense es 
interesante destacar las siguientes exigencias: 

a) Las Potencias del Eje (Alemania, Italia y Japón) no cont~ 
rtan con industria fabricante de aviones ni con líneas aéreas -
nacionales ni internacionales. De su tráfico exterior se encar­
garían otros Estados, del nacional empresas constituidas y diri 
gidas bajo los auspicios de un 6rgano de las Naciones Unidas 
(aún no constituido). El papel de ~stos países por lo tanto se 
limitaría al mantenimiento de aeropuertos y otras instalaciones 

b) Todos los demás países podrían ser propietarios del equi· 
pe y servicios aeronáuticos sobre los que ejercían control, sa! 
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vo algunas excepciones como en el caso de los países en vias de 
desarrollo cuyas economías tal vez no se lo permitieran durante 
un período provisional en cuyo caso los países más avanzados no 
deberían intervenir mfis que en calidad de asesores y consulto-­
res para organizar tales servicios. 

e) El Transporte de Estados Unidos a ultramar no sería dere­
cho exclusivo de una sola línea aérea o grupo de líneas aéreas 
estadounidenses ni debía estar dominado por una entidad de éste 
tipo (se trataba de minimizar la influencia de la compañía aé-­

rea Pan American World Airways). 

d) En última instancia se consideraba necesario convocar una 
Conferencia Mundial y que probablemente se necesitaría una org.Q_ 

nizaci6n de tipo Naciones Unidas para encargarse de algunos as­
pectos, en gran medida de carácter técnico de la Aviaci6n Civil 
Intcrnacional. 4 

En 1943, Franklin D. Roosevelt, Wingston Churchill y José 

Stalin, representantes de Estados Unidos, Gran Brctafia y la - -
Uni6n Soviética respectivamente, se reGnen en Teherán para dis­
cutir asuntos relacionados con el fin de la Guerra e incluyen -
el asunto de la Aviaci6n Civil Internacional de la postguerra, -
especialmente lo referente a las rutas aéreas y los derechos de 
trfifico. 

Dcpu6s de esta reuni6n las posturas de los tres Estados 
eran las si~uicntcs: 
1. Según el Reino Unido debían existir líneas generales de 

transporte aéreo controladas ·y asignadas por una autoridad in-­
tcrnacional. 
2. La URSS, proponia una z.ona soberana impenetrable o zona res­
tringida, con acuerdos que permitirían la entrada de pasajeros 

4. Freer w. Duane. "En direcci6n a Chicago 1943-1944". Bole-
tín OACI. Serie Especial No. S. Julio 1986. p.40. 
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y mercancías aunque no aeronaves de otros países, es decir, s~ 

rían transportados por su línea aérea nacional. 
3. Estados Unidos, pedía el derecho internacional de tránsito -
y aterrizaje para todas las líneas aéreas de todos los paises -
bajo un régimen reglamentado y competitivo siguiendo los princi 
pios generales que regían el comercio, es decir, la oferta y la 
demanda. 

Estados Unidos decide convocar una Conferencia Aeronáutica 
Mundial que culminó poniendo de manifiesto el internacionalismo 
de ln aviaci6n y la necesidad de crear un Organismo Permanente 
de supervisión de las actividades aéreas. 

Aún bajo la influencia de la recién terminada Segunda Gue­
rra, SS Estados fueron convocados bajo tres categorías: 

a) Todos los miembros de las Naciones Unidas (países aliados 
que se oponian a las potencias· del E.je) 

b) Los países asociados con las Naciones Unidas durante la 
Segunda Guerra Mundial y; 

e) Los países europeos y asiáticos neutrales teniendo en 
cuenta su estrecha relaci6n con la expansión del Transpor 
te A~reo que cabe prever tras la liboraci6n de Europa. 5 -

De los invitados, 52 Estados asistieron a la Conferencia -
de Chicago de 1944 y una vez más, a lo largo de la Conferencia 
se polarizaron dos posturas, la primera sostenida por el Reino 
Unido, propugnaba por la creación de una autoridad internacio -
nal que asignara rutas, fijara las tarifas y determinara las 
frecuencias de los servicios aéreos internacionales y que <lis-­
frutaría de considerable poder y, la segunda, argumentada por -
los Estados Unidos, era enérgicamente favorable a las compafi!as 
aéreas dentro del juego de la libre empresa y que apoyaba la 

S. Frecr, W. Duane. "Divergencia entre El Reino Unido y Esta­
dos Unidos al descubierto". Boletfn ..QA.CL Serie Especial No. 
6. Agosto 1986. p. 22. 
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idea de fomentar .la competencia en un contexto de "Ciclos A- -
biertos". 

A pesar de la fuerte oposici6n sostenida por ambos, duran­
te las cinco semanas de deliberaciones, se llcg6 a la elabora-­
ci6n de seis documentos: 

• El Convenio sobre Aviaci6n Civil Internacional que entraría -
en vigor al ser ratificado por 26 Estados (condición que fue 
cumplida el 4 de abril de 1947) . 

. El Acuerdo Interino sobre Aviación Civil Internacional que 
di6 por resul~ado la creación de la Organizaci6n P.rovisionnl de 
Aviación Civil Internacional (OPACI) (que estuvo vigente del 7 
de diciembre de 1944 al 3 de abril de 1947) 
• El Acuerdo Relativo al Tránsito de los Servicios Aéreos Inte~ 
nacionales conociclo como Acuerdo de las Dos Libertades del Aire 
(en vigor a partir del 30 de enero de 1945, al entregarse 36 r~ 

tificaciones) . 

• El Acuerda· sobre Transporte Aéreo Internacional conocido como 
Acuerdo de las Cinco Libertades (que no entró en vigor) • 

. Doce Anexos Técnicos de Orientaci6n, precursores de los actu~ 
los 11Anexos 11 al Convenio de Chicago, entre los cuales estaban -
los relativos a: sistemas de rutas aéreas; reglamento del aire; 
marcas de matricula y de identificaci6n de las aeronaves, bíts-­

queda y salvamento e investigaci6n de accidentes, etc . 
. Se prepar6 un 11Tipo Uniforme de Acuerdo Bilatoral 11 para el -­
interc~mbio de rutas aéreas y_servicios que constituia el docu­

mento de orientaci6n a los Estados. 6 

La Conferencia de Chicago se convirti6 en la estructura 
fundamental del Transporte A6reo y la Organización de Aviaci6n 

Civil Internacional (OACI) un un modelo a seguir entre los erg~ 

6. Freer, W. Duane. "La Conferencia de Chicago ( 1944) • Pese a · 
la incertidumbre se eleva el espfritu de internacionalismo''. 
Boletin OACI. Serie Especial No. 7. septiembre 1986. pp.43·44 
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nismos internacionales especializados, que continuó las activi­
dades de la Organización Provisional al convertirse en un orga­
nismo permanente el 4 de abril de 1947, que a su vez había he­

redado las desempeñadas por la CINA hasta 1945. 

1.3 La Organización de Aviación Civil Internacional y el Marco 
Reglamentario para el Transporte A6rco. 

1.3.1 La Organización de Aviación Civil Internacional. 

La Orp.anizaci6n de Aviación Civil Internacional (OACI) ti! 

ne su sede en Montrcal, Canadá, sus objetivos van encaminados a 
desarrollar tanto principios como tecnología para la navegación 
aérea internacional y alentar la planeación 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 Aviación Civi1 a lo 
largo del mundo. 
Estimular el discfio de operación de aeronaves con fines pací­
ficos. 
Satisfacer las necesidades de los habitantes del mundo para -
obtener transportaci6n aérea segura, regular, eficiente y ce~ 

n6mica. 
Prevenir el desperdicio económico causado por la competencia 
irrazonable. 
Aser.urar que los derechos de los Estados sean complctumcntc -
respetados y que cada uno de ellos tenga oportunidad de ope-­
rar aerolíneas internacionales. 
Evitar la discriminaci6n entre los Estados Contratantes. 
Promover en general el desarrollo de todos los aspectos de la 
Aeron5utica Internacional. 7 

7. Hemorandum on !CAO. "The Story of the lnternational Civil 
Air Organization". Montrcal, Canadá. 1981, p.S. 
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Quizás la tarea más importante, encomendada a la OACI sea 
la unificaci6n de disposiciones reglamentarias que si bien no 
tienen carácter de obligatoriedad fomentan el desarrollo de 
la Aviación en todos los países del mundo, 

1.3.2 Asociaci6n de Transporte Aéreo Internacional. 

Por otra parte y debido a la grnn prolifcraci6n de líneas 
a6reas, el ZB de agosto de 1919, doce empresas firmaron en la -
Hay a el documcn to cons ti tu tivo de la Aso e inci6n de Trú fice Aé - -

reo Internacional (!ATA) precursora de la entidad privada que -
desempeña un importante rol en la aviaci6n comercial de nucs- -
tras días con siglas idénticas pero con el nombre <le Asociaci6n 

de Transporte A6rco Internacional, acordado en unn Coi1fcrcncia 

Mundial de Líneas Aéreas convocada en La Habana en 1945, convi!. 
tiéndase de este modo en el conducto· fundamental para que las -
líneas aéreas discutieran si era necesario o no fijar las tari· 
fas en determinadas rutas y c6mo hacerlo, evi tanda así la comp.2_ 
tencia incontrolada o ruinosa. 

La !ATA es el parlamento mundial de las Aerolíneas y es a 
su vez, su representante en los foros internacionales. Las re-­
soluciones emanadas de las reuniones de lo Asociaci6n exigen la 
aprobaci6n expresa e implicita de todos los organismos intcrcs! 
dos y las decisiones tomadas serán por unanimidad y al igual 
que la OACI sus politicas no son obligatorias. 

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

Promover el Transporte Aéreo en forma segura, regular y econ2 
mica para todas las personas del mundo. 
Estimul.'.lr el comercio aéreo y estudiar los problemas que se -
relacionen con esta actividad. 
Crear los medios de colaboraci6n entre las empresas de trans­
porte a~reo dedicadas directa o indirectamente al servicio 

del Transporte A6reo Internacional. 
Cooperar con la OACI y con los demás Organismos Intcrnaciona-
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les en la soluci6n de los problemas que se presenten. 
Controlar el establecimiento de tarifas y la participaci6n de 
las diversas empresas aéreas en los servicios aéreos interna­
cionales mediante las denominadas Conferencias de Tráfico. 8 

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

1) América del Norte y América del Sur. 
2) Europa, Africa y Oriente Medio incluyendo Irán, y 
3) Asia y Australasia. 

Ambas organizaciones (OACI y IATA) se encuentran estrecha­
mente vinculadas y las actividades que realizan son complcmcnt~ 
rías, ya que la OACI agrupa exclusivamente a Estados por ser 
un organismo internacional gubernamental especializado y lu - -
JATA a líneas aéreas pertenecientes a ~stados miembros de la 
OACI. Ambas son descendientes de otras ent1dadcs previas, la 
CINA y la IATA de principios de siglo y han continuado brindan­
do las 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 lo hasta ahora abordado, se considera el 
período que va de 1919 a 1944 como el más importante de la Avi~ 
ci6n Internacional ya que durante esos años se establecen las -
bases del actual Sistema de Transporte Aéreo Internacional. 

Las Conferencias Internacionales realizadas en este perío­
do son muestras claras de los fines pacíficos de la Aviaci6n 
Civil y resaltan la importancia no s6lo política sino c~on6mica 
que ha ido alcanzando esta actividad, 

Como ya se mencion6 anteriormente, el Convenio de Chicago 
fué el primer acuerdo internacional que puso fin a las diverge~ 
cias existentes en el Transporte Aéreo y al cual se han adlicri-

B. José Pacheco, Juan Antonio. Servicios Aéreos Comerciales en 
el Atlántico Norte. Tesis UNAM. Mexico. 1984 p.61. 
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do actualmente 156 Estados. Este Convenio es la norma fundamen· 
tRl que reglamenta la Aviaci6n Civil y por consiguiente el -
Transporte Aéreo y se puede considerar la "Carta Magna" <le la-­
Organizaci6n de Aviación Civil Internacional. 

Es importante remarcar que este organismo ha brindado a -­
todos los países y lineas aéreas la oportunidad de competir en­
el mercado en condiciones de equidad a fin de que alcancen un -
desarrollo 6ptimo de acuerdo a las necesidades de cada uno de -
ellos, al propiciar un sistema de transporte aéreo eficiente y 

seguro. 

Es precisamente bajo este contexto que la aviaci6n alcanz6 
su mejor funcionamiento aunque no todos los problemas encontra­
ron soluci6n. El interés comercial de los diferentes paises va­
ría de acuerdo con la importancia que este medio de transporte 
tiene en cada uno de ellos y propicia el nacimiento del bilate­
ralismo como soluci6n a problemas específicos. 

1.4 Bilateralismo. 

A raiz ~e 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 Bretalla deci-­
dicron conciliar sus intereses y ampliar sus relaciones econ6m! 
cas, politices y sociales a travEs de la firma de un Acuerdo B! 
lateral en el cual se concret~ la voluntad de esos Estados para 
el desarrollo de su Transporte A6reo, garantizando que la regl~ 
mcntaci6n nacional se ajuste a estos acuerdos internacionales. 

Este primer acuerdo bilateral firmado el 11 de febrero de· 
1946 y conocido con el nombre de "Bermuda l" se constituyó co'ilo 
el complemento necesario del Convenio de Chicago que sirvió de 
~odelo a gran parte de los acuerdos bilaterales siguientes y as 
tu"al:iente son el principal instrumento de negociaci6n dentro de 
la aviación comercial internacional. Su función es: 

"Intercambiar los derechos de tráfico especificas entre 
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lns gobiernos interesados y establecer las bases bilaterales -­
iuc regulen las actividades a6reas 11

•
9 

Los Acuerdos Rilatcralcs A6tcos se apoyan en tres elcmen--
tos: 

1) Cláusulas Administrativas, que ~cncralmcntc son f(icilcs de -
negociar por ser cuestiones de aceptaciAn 11niversal. Entre -
c!las encontramos el otor5amiento de derechos, las condicio­
nes impuestas al ejercicio de los derechos otorgados, la li­
mitaci6n ~e derechos, los derechos aeroportuarios, y por el 
uso de instalaciones, el reconocimiento de certificados y li 
cencias, disposiciones sobre tarifas, ~odificaci6n, entrada 
en vigor, terminación y duraci6n c~cl Convenio. 

2) Cl§us~las de Capacidad. Son la parte medular de un Convenio, 
en ellas se exponen las limitaciones o condiciones rcfercn-­

tcs a la capacidad, se determina ln' oferta q_ue podr!nn intrf!_ 
ducir las líneas aéreas designadas para atender el mercado. 

l) Cuadro de Rutas, que es la descripci6n de rutas a~rca~ acor­

dadas, condiciones de operación y limitaciones a la explota­
ci6n de las rutas, <lividido en dos secciones en las cuales 
cada una de las partes debe especificar las rutas a explotar 

en forma general y/a detallada, se dan en complemento de los 
artículos o cláusulas sobre capacidad.lo 

En dichos acuerdos bilaterales, las partes convienen el -­
grado de protección o liberalizaci6n C!Ue aplicar.'\n en sus recí­

procas operaciones aeron~uticas en funcl6n de sus posibilidades 
reales de com9ctcncia, con el propósito de obtener una cquitnti 

va participación del mercado y evitar el desmedido predominio -
~e una de las partes sobre la otra. 

3. Basme Flores, Guadalupe. La JATA y las Políticas Aéreas In-­
ternacionales, Tesis llNM!. México. 1979. p.18. 

10.P6rcz Castro, Enrique. Economía del Transporte Aéreo. Parte 
11. Centro Internacional de Ad1estram1ento de Av1ac1~n Civil. 
S.C.T., Nlxico, D.F., enero de 1981. pp. 3 y 41. 
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Cabe mencionar qu~ a pesar de que los acuerdos bilaterales 
como su nombre lo indica, son firmados por dos Estados, algunas 
de las condiciones contenidas en ellos pcrmi~cn la coincidencia 

de intereses de varios Estados, reclamando la unificaci6n de 
criterios para establecer bases de inter6s común. 

Estas alternativas acronfiuticas, se hablan previsto en el 
capitulo XVI, articulas 77, 78 y 79 del Convenio de Chicago (l l l 
a fin de proveer a los paises la oportunidad de participar a -
nivel internacional en el Transporte Aéreo estableciendo organi 
zncioncs de explotación conjunta y/o acuerdos de servicios man­
comunados. 

Algunos ejemplos de estas organizaciones lo constituyen 
11Air Afriquc", "Cast African Airways Corporation", "Scandina­
vian Airlincs Systcm". J.as tres empresas son resultado de es- -
fuerzas de tipo regional, que tienen el objetivo de fomentar el 
dcscnvo1vimicnto satisfactorio del Transporte A~rco en esos paf 
ses y evitar el daspilfarro ccon6mico debido a la competencia -

excesiva. 
"Air Afirquc 11 surge como consecuencia clcl Tratado Relativo 

al Transporte Aéreo en Africa, firmado en la ciudad de Yaundéc 
en 1961 por Cameran, República Centroafricana, Congo, Alto Vol­

ta, Costa de Marfil, Gab6n, Dahomcy, Mnuritnnia, Níger, Senegal 

y Chad para la explotaci6n de sus derechos de trHico y de -
Transporte A6rco 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 Explotaci6n Conjunta es-· 
tablcccn un registro especial de sus aeronaves independiente 

del registro nacional que cada Estado tenga. 
Los Estados miembros de esta sociedad se comprometen a 

11. OACI. Repertorio Guía del Convenio sobre Aviaci6n Civil In­
ternacional. Montreal, Canad5. Doc. 8900/2, 1977. p.165 
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adoptar para la negociaci6n de los derechos de tr5fico a6reo en 
el marco de los acuerdos gubernamentales, una postura coordinn­
dn con la de los dcm~s Estados contratantes teniendo en cuenta 
la explotación y el inter~s de la sociedad CQmÚn. 

"East African Airways Corporation11 (EAAC), es una empresa 
de transporte aéreo propiedad de los Estados de Tanzania, Kenya 
y Uganda para explotar los servicios a~rcos del interior de -­
esos tres Estados de Africa Oriental y servicios internaciona-­
lcs entre Africa Oriental y otros Estados de Africa, Europa --­
(incluyendo al Reino Unido) y Asia. Esta empresa fue creada en 
1946 por decreto de ley del Africa Oriental, la cual ha sido m~ 
~ificada en varias ocasiones llegando finalmente a la firma del 
Tratado de Cooperaci6n cel Africa Oriental del 6 de junio de 
1967. 

Al igual que la anterior, las aeronaves propiedad de la -­
f:AAC, están matriculadas en uno u otro de los Estados asocia-­
dos, pero eso no significa que sean propiedad del Estado cuya -
marca de nacionalidad ostentan. 

Por otra parte, ln "Scandinavian Airlincs Systcm" fue ere~ 
da en 1970 por los siguientes paises: Dinamarca, Suecia y Noru~ 
ga con fines similares a los de las dos anteriores. 

1.5 Ambiente del Transporte A6reo en las D6cadas de los 60's y 
70's. 

Indudablemente, la cooperaci6n internacional ha jugado un 
papel muy importante en el desarrollo de la aviaci6n y la rcg~ 
laci6n existente ha estado acorde a las necesidades y requcri­
ritientos del sistema, según se desprende del informo de la OACI 
para la d6cada de 1957-1967 en el que se apuntaba:" •.• se ha -­
:iroducido una gran expansión, se han reducido las tarifas y -­
los gastos de explotaci6n, el incremento del transporte a6rco 
·iundial se mantiene extraordinariamente firme y los ingresos 
globales aumentaron un 13.9\ desde 1962 hasta 1967 frente al -
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promedio del 10.5\ experimentado en 1957-1962. El transporte -­
aéreo también se cst§ ~baratando constantemente para sus usua-­
rios, tanto para los pasajeros como para los expedidores de mcr 
canc ins y corrca 11

• 
12 

Este avance fue apreciado por los Estados miembros de la -
OACI y las líneas a6rcas miembros de la IATA, los cuales esta-­

han de acuerdo con la rcglamentaci6n existente ya que 6sta les 

brindaba las mismas oportunidades a todos, permitiendo que 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 país. 

A raíz del explosivo crecimiento que la aviación ~abia te­
nido en los afias 60, !os Estados empezaron a considerarla como 
un elemento importante para el fortalecimiento de la economi~-­
de cada país, ya que propiciaba el turismo y el comercio inter­

nacional y con éstos, la captación de divisas. 
Si bien la década de los 60's habi~ sido de gran importan­

cia para el transporte aéreo y en la cual los adelantos técni -

cos y la cooperación internacional habían 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 situaci6n ccon6mica 
mundial por el inicio de la crisis del pctr6).eo ya que el tran~ 

porte a6rco internacional es especialmente vulncrahlc a los al­
tibajos de la economía ~undinl. 

Las oscilaciones del Prod.ucto Nacional Bruto (P.N.B.) y -­

del comercio mundial repercuten en el crecimiento del trfifico -
de pasajeros, carga y correo. La inflación ?Crjudica incvitabl~ 

mente la economia c1e las linc:is a6reas no solamente por el au- · 

mento en los costos sino tnmbicn por la reducción de la capaci-

12. Bolct!n OACI. Exámcn de la Situación Económica del Transpor 
te Aéreo 1957-2967. Circular 89 AT/15 Volumen 23 No. 12. -
Montreal, Canadá. Diciembre 1968. p. 17 
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rlad de adquisici6n ¿e los consumidores. Las variaciones de los 
tipos de cambio distorsionan los niveles tarifarios, los rcnd! 

~icntos y las previsiones de los costos. Las línPas a6rcas op~ 
r:rn bajo la supcrvisi6n de los gobiernos, situacil5n que ha CD!!,. 

diciona<lo su existencia. 
Esta crisis agudiz.ada en los años de 1973-1974 que se re-

flcj6 en el aumento de los precios del combustible, alteró la 
situaci6n econ6nica de todos los paises y provoc6 que los pre­
cios de los servicios aéreos se incrementaran, alejándose para 

la mayori~ de la poblaci6n, convirti6n~osc en un transporte c­
li tista, del que sólo podtan disponer personas que contaran ~­

con mayores recursos econ6~icos. 
Esta situación, afect6 de una manera directa al turismo, 

que confiaba en el transporte aéreo para captar un importantc­
flujo de viajeros; la afectación fue ·por t~nto para los países 
que generaban el turismo como para aquellos que eran recepto-­
res. 

La confianza en la estabilidad y el vigor de la economía­
es posiblemente tan importante como la propia marclta de ln in­
dustria del transporte aórco internacional. El desigual ritmo 
de rccupernci1n experimentada en 1974, junto con el crccientc­
indicc de desempleo, contribuyeron muy poco a reforzar dicha -
confianza. 

Los Estados Unidos registraron un dfificit comercial, dch! 
do en su mayor parte a sus importaciones de pctr6lco. Asi111ismo 
en 1976 el incremento de la demanda de µreductos bflsicos en -­
los países industrializados constituyó ~n csttmu1o para la ce~ 
nomi:i de muchos países en desarrollo. A pesar de que cxpcrimc.!l 
taran un 5.li de aumento en su P.N.B. real en 1976, éste se si 
tu6 por debajo del 6\ fijado como objetivo por la estrategia -
'''la ONU para el desarrollo internacional. 13 

13. Hammarskjold, Knut. Informe de la XXXIII Junta General 
Anual. !ATA. Montreal, Canadá. 1977. p.7. 
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Dejando de lado a los paf.<;cs exportadores de petróleo que 

en 1976 experimentaron en conjunto un crecimiento excepcional -
superior al 11\; las naciones que obtuvieron mejores resultados 

fueron las de Asia Sudorienta!. Las economías de Europa Oricn-­
tal y la URSS siguieron su curso expansivo en 1976 y se cree -­
que su P.N.B. real aumentó más del 5\. 

En el marc9 de esta situación económica mttmlinl, la Indus­

tria del Transporte AErco Internacional proporcionó a~roximada­
mcnte en 1976, 1 .4 millones de empleos directos por las li11cas 
aéreas regulares; 4 millares de empleos por concepto de acro--­

pucrtos, agencias, hoteles, etc.; 1.~ millones de empleos a 
traves de los fabricante y suministradores de aeropucrtos. 1 ~ 

A principios de 1977, la recuperación ¿e la cconomla ya 
estaba bastante avanzada, n pesar de que el ritmo era diferente 
en los diversos paises todos veian con optimismo el futuro inm~ 
diato <le la aviación, que a través de sus diversas estructuras­
hnbía superado los problemas de ln época. 

Sin embargo, el sistema se cnfrentarín con una nueva pro-­
blcmática que se estaba gestando en el interior de los Estados 
Unidos y que vendría a cuestionar el Sistema de Rcglamcntaci6n 
del Transporte Aéreo Internacional; dicho fenó~cno se conoce -
como 11 Desregulaci6n11 (lS) y su prop6sito es eliminar el control 
gubernamental en materia de acceso, oferta y fijación de pre-­
e ios, sujet.1.n:lolos única'lcnte a las fuerzas del merca.do. 

La política de Dcsrcgulnci6n c,uc a partir de los últimos­
aftos de la d6cada de los 70 1 s' empez6 n cobrar gran rclevancia­
scr§ tratada posteriormente. 

14. lbidem. pp. 3-4 
15. Tecnicismo utilizado para explicar las acciones gubcrnamcn­

tnlcs, encaminadas a ln simplificaci6n de procedimientos -­
eliminando normas o reglamentos. En inglés "Dcrcgula.t ion". 
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CAPITULO 

LA DESREGULACION DEL TRANSPORTE AEREO 
EN LOS ESTADOS UNIDOS. 

2.1 Antecedentes y Reglamentación del Transporte A6rco en Esta­
dos Unidos. 

El inicio de las actividades aeroná11ticas en EE.UU. tuvo -
como base la reglamentaci6n 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. 16 

Los esfuerzos de la aviaci6n de los Estados Unidos entre -
1918 y 1932 fueron dedicados en un principio a llevar el correo 
y a desarrollar un sistema de rutas ~~reas y aeropuertos dentro 
de ese país. El interés del pOblico norteamericano se fue acre­
centando dla a día con los diversos vuelos dirigidos y alcanz6 
su máxima expresión con el vuelo solitario de Charles Lindbcrgh 
a París 0n 1927. 17 

En 1918 la Oficina postal de los Estados Unidos, inici6 el 
servicio aéreo de correo bajo el control gubernamental, pero se 

esperaba que en poco tiempo surgieran compañías privadas en es­
te tipo de operaciones, que apoyaran el desarrollo de esta in-­
~-ustria. 

La primera de una serie de acciones del Congreso, al reem­
plazar la Oficina Postal con empresas privadas en el desarrollo 
Ce un sistema de rutas a6reas y aeropuertos a escala nacional. 

16, Morris Lloyd y Kendall Smith. Techo Ilimitado. M6xico, D.F. 
1955, p. 52. 

17. Lena Pa:, Juan A. Com~endio de Derecho Aeronáutico. Buenos 
Aires, Argentina. Tll'7 • p. 27. 
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se· .concluyó en el Acta Kelly sobre Correo Mreo de 1925. ( 18 l -
Fundamefltalmentc la propuesta del Acta era la de proporcionar ~ 
los contratos privados de correo aéreo para hacerse cargo de 
las rutas para la Oficina Postal lo mÁs rápidamente posible. r:~ 

cuanto esta Actn se aprob6, el Congreso se di6 ct1cnta que estos 
nuevos operadores de líneas a6reas privadas no eran lo bastante 

Jtandcs, f11crtcs ni financieramente capaces de proveer la oper! 
ción y mantcni~iento de rutas a~rcas. 

Como consecuencia, el Congreso di6 un paso legislativo ma~ 

~'ar, conocido como Acta de Comercio A6rco -:1.e 1926; ésta encargó 

al Gobierno Federal el establecimiento, operación y ~antcnimicg 
to de un sistema de rutas a&rcas con ayudas a la navcgaci6n, 

para lograr la seg11ridad en la operaci6n del comercio a6rco. 
La siguiente pieza significativa fue el Acta McNary Watres 

"el 29 de abril de 1930(l 9J, la cual constituy6 un esfuerzo por 

~arte del Congreso para unificar la floreciente industria de 
lineas a6rcas; ya que hasta ese momento las reci6n organizadas 
acroli11c:ts se dcdica~an Onica y exclusivamente al transporte de 

correo 'a6rco y no se interesaban por el transporte aéreo de pa­
sajeros. Este documento di6 como resultado un patrón de rutas -
aéreas consolidado y vi6 surgir las principales compafiins a6- -
reos de la actualidad. 

El Acta de Correo A6reo de 1934 fue firmada por el Presi-­

dcntc Franklin D. Roosevelt y conocida como Acta Black •kKellor 

su fin fu6 el ~e prevenir la aparición de actividades injustas 
como ln complicidad en el otoigamiento de contratos de correo 
q6rco que no garantizaban igualdad en la competcncin. 20 

18. Gerencia de Plnnenci6n de Equipos. Derrcgulaci6n de la In· 
dustria A6rca. México, D.F. junio 1982. p. 2. 

19. Frandcnburs, Leo G. Unitcd States Airlincs: Trunk and P.c­
rional Carricrs thcir o cration and mana ement. Dubuque, 
Iowa, . p. i. 

ZO. Davies, R.E.G. Airlines of the United States since •1914. 
Washington, r.C. 1982. ~.27. 
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Durante este periodo, el Congreso y las líneas aéreas lle­
~aron a tener conciencia de que un sistema de Transporte Aó:rco 
s~no era esencial para darle fuerza social, ccon6mica y políti­
ca a la nación. Parn satisfacer las demandas de las lineas aé-­
reas y del público usuario, el Gobierno Federal decidi6 cstabl~ 
cor poderes reguladores sobre la Industria A6rea. 

Para 1938, la Industria de Linea5 Aéreas era una parte im­
portante y reconocida del transporte que había desarrollado rá­
pidamente el servicio de pasajeros. 

2. 2 El Acta de Aeronáutica Civil de 1938 y la Junta de Aeron~ll­

tica Civil (CAB). 

En la etapa que comienza en 1938, el Congreso do los Esta­
dos Unidos promulg6 el Acta de Aeronáutica Civil que anulaba 
toda la legislaci6n existente y que fue la base del desarrollo 
de la aviación, sobre la cual la industria scrfn c~paz de cxten 
tlerse y desarrollarse. A través <le esta Acta se crc6 un organi~ 
rae de tipo gubernamental que tendría a su cargo la dirccci6n y 

control del servicio de carga, ~asajeros y correo¡ este organi~ 
mo denominado "Civil Acronnutics Board" CCAB) • rc!_!il"ía a partir 
el.e entonces sobre el transporte aéreo y bajo cuyo control se 
marc6 el inicio de una etapa de gran desarrollo en la Industria 
permitiendo el crecimiento, ~n nOmcro de acroltncas y con ello 
un servicio más amplio a mfis comunidades. 

Durante los 40 afies siguientes n la promulgaci6n del Acta 
y a la creaci6n de la CAB se di6 ~na verdadera explosión de cr~ 
cimiento y mejora del servicio, puesto que la CAB o Junta do 
Aeronáutica Civil, fue manejada por el gobi~rno con los siguie! 
tes fines: 

1) Fomentar y desarrollar un sistema de transporte aéreo de-
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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 mane1•a que reconozca y 

preserve sus ventajas inherentes que aseguren el alto gr~ 
do de seguridad y favorezcan las buenas condiciones eco-~ 
n6micns en este transporte, asi como mejorar y coordinar 
las relaciones entre los transportistas aéreos. 

3) ProMover el servicio adecuado y eficiente de los transpoL 
tístas aéreos adoptando los cambios ratonablcs sin discri 
minacioncs injustas o preferencias excesivas quo pudieran 
implicar ventajas desleales o pr~cticas competitivas in~­

justas. 
4) Mantener la competencia necesaria que asegure el buen de­

sarrollo de un sistema de transporte aéreo debidamente 
~daptado n las necesidades del comercio interno y extc· 
rior de los EE.UU., tlel Servicio Postal y de la Defensa 
Nacional. 

5) Regular el Comercio A6réo de tal manera que se promueva · 
su desarrollo y seguridad, y 

6) Fomentar y desarrollar la Aeronáutica Civil. 21 

Dadas las características del Acta de Aeronáutica Civil por 
la cual fue creada la CAB, ésta gozaba do una autoridad determi­
nante en la industria a6rca y ejercía un control total sobre el 
sistema por lo que era la únic"a autorizada para otorgar pcrmi .. · 
sos o certificados de vuelo, en los cuales se especificaban los 
~~crcchos de operaci6n: puntos inmediatos, cruces o uniones y en 
algunos casos se prohibían paradas o servicios directos. 

Zl. Brenner, Melvin A. Airline Deregulation. !ld, Eno Fundation 
for Transportation. !ne. Wcsport, Connccticut. 1985. p. 6 
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Un importante aspecto del sistema regulador consistin en -
~uc las acrolincas no podrían suspender ni abandonnr el scrvi-­
cio sin la aprobaci6n ~e la CAB. 

Las tarifas de pasajeros y carga fueron tambi6n sometidas 
a un estricto control, los transportistas dcbinn presentar sus 
tarifas propuestas, considerando términos y condiciones aplica­
bles. Los precios y tarifas debian ser "justos y razonables". 

Una vez aprobada la tarifa, dcbin ser observada y toda$ las fo! 
mas de descuento fueron prohibidas a menos que la CAB autoriza­
ra algún cambio. 

Un factor muy importante que la CAB tuvo que considerar 
fue la adecuación y eficiencia del transporte de personas, con­
forme a la conveniencia y necesidad del usuario. 

La rcgulaci6n de las rutas intcrnacion~lcs era diferente -
de las nacionales, ya que las dccisioñcs de la CAB con respecto 
a las solicitudes para rutas internacionales entre los Estados 
rynidos y las lineas aéreas extranjeras estaba sujeta a la apro­
baci6n del Presidente. I.a opcraci6n de los transportistas ex- -
tranjeros se encontraba generalmente fundamentada en un precxi~ 
tente Acuerdo Intergubernamcntal de Transporte Aéreo que otorg~ 
ba derechos de ruta a la aerolínea designada de cada parte. Tés 
ni:camcntc solicitaban y rccibian 11pcrmisos 11 en lugar de certifi 
cados.C2Zl El modelo reglamentario aplicado a la concesi6n de~ 
solicitudes de ruta de aeroltncas extranjeras era que el trans­
porte propuesto satisfaciera el interés público. 

Posteriormente, otra codificaci6n de Ley fue realizada por 

22. t.os certificados y los permisos son documentos oficiales ex 
pedidos por la Junta de Aeron~utica Civil (CAB), cuya difc~ 
rencia consiste en que los certificados tienen cxpccifica-­
das las condiciones exigidas para que una compafiia realice 
un servicio aéreo durante un tiempo especifico, el cual re­
quiere de mayor análisis para su aprobaci6n. Lc;>s permisos -
se otorgan con una duraci6n menor y no requieren cumplir -­
con tantos requisitos como los nnteriorcs. 
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el Acta Federal de Aviación tlc 1958, cuyas propuestas eran lns 
siguientes: 

a) Continuación de la Junta de Aeron~utica Civil y sus rcgu­
lnciones econ6micas. 

b) Creaci6n Je la Agencia Federal de Aviaci6n (FAA) reempla­

zando a la Administración de Aerondl1ticn Civil y sus regulacio­
nes sobre seguridad. 

e) Prever una regulación y fomento de la Av iaci6n Civil na- -

cionnl e internacional, y 

d) Prever el uso seguro y eficiente del espacio a6rco. 23 

Gracias a este sistema regulador, la Aviación en Estados 

(nidos fue alcanzando un extraordinario avance y una gran impar 
tanela dentro de la estructura econ6mica, política y social del 
pais, situándolo además en uno de los primeros lugares dentro -

clel Transporte Aéreo Mundial. 

2,3 Antecedentes de la Dcsrcgulaci6n. 

A fines de la d6cada de los SO's y principio de los 60's -

un grupo de economistas empezaron a producir un cuerpo de lite­
ratura altamente crítico de ln regulnci6n de precios, entrada y 
salida de todas las industrias de la cconomia estadounidense. 

El mensaje bási~o de uno de los trabajos realizados fue 

simplemente que la raz6n principal de que las industrias no ha­
yan crecido y prosperado, es que estas indt1strias han sido so-­

brc reguladas, por lo cual se rccomcnd6 un~ reducci6n substan-­

cinl en el control regulatorio del gobierno y una fuerte con- -
fiai1za en la competencia de las fuerzas del mercado para asegu­

rar servicios y tarifas en beneficio del intcr6s del püblico. 

23. Frandenburg, Leo G. Op. Cit. p. 
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A fines de la decada de los SO's, el economista Mcrton J. 
,,cck realizó investigaciones de la regulación de los transpor-­
tistas, en las cuales consider6 que habla mayor posibilidad de 

desarrollo si la regulación fuese menor, sin embargo, no se le 

di6 gran importancia. 
Posteriormente se rctom6 este tema en las d6cadas de los 

60 1 s y 70 1 s dándoselo mayor importancia. 

Existen diferentes versiones sobre las tcort~s ccon6micas 

de la Dcsregulaci6n, una de las cuales considera que la rcguln­
ci6n se terminó por que el inter~s pdblico que le di6 origen ya 

no iba de acuerdo con ln realidad económica actual, scgfin esta 

teorí~ ln regulación de las aerolíneas fue introducida para pr~ 

tcger esa incipiente industria, pero ahora ya no es necesaria -
pues ln industria hn madurado; la regulación del autotrnnsportc 
fue introducida para prevenir una comp~tcncia prc<lntoria duran­

te una severa dcpresi6n, pero la economia se ha recuperado, es­
to tambicn se basaba en la teoría keynesiana que consideraba -­

que el Estado dcbia establecer controles rígidos en la economía. 

Otra cxplicaci6n ccon6mica de la Desrcgulaci6n, es que és­
ta ocurri6 por que bajo las cambiantes circunstancias econ6mi-­

cas, las in<lt1strins reguladas y grupos econ6micamente interesa­

rlos lo querían. Una interpretación de este tipo se encuentra en 
ensayos de reformas re!!ulatorias realizados por Paul ~"1cAvoy y -

Scorgc Eads, dos economistas que como miembros del gobierno es­
tadounidense, (formaban parte del Consejo de Economia)CZ4l, cs­

tu•:ieron profundamente involucrados en 71.a búsqueda de la Dcsrc­
gulnci6n en los afios 70 1 s, quienes tuvieron en cuenta los efec­

tos adversos de la rcgulaci6n excesiva. 

La pucst3 en prfictica de la Reforma Rcgulatoria se vi6 - -

24. Derthich, Martha y Quirck, Paul J. The Politics of Dercgu­
lation. Washington, D.C. 1985. pp 19-22. 
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acelerada por los problemas económicos mundiales de la d6cada -
de los 70's, que provocaron el incremento de los costos, espe -

cialmente en cuanto al combustible, lo que se reflejó en tari-­
fas mfis altas entre los miembros del transpo~te y especialmente 

en el transporte a~reo colocándolo co1no inalcanzable para la m~ 

yoria de la poblaci6n. 
Aunado a esto, la situación r>olítica del pals a raíz del -

csdíndalo "Watcrgatc", había aumentado el descontento y la des­

confianza del pueblo americano en la Administración del Presi-­
dcnte Republicano Richard Nixon. 

A fin de controlar esta situación, el Gobierno apoyó la r~ 
terma conocida como "Dcsrcgulación" a través de la cual se pre­

tendia combatir la i11flaci6n, controlar los precios al consumi­
dor, reducir el control gubernamental y burocrático además de -
restau1·ar la libre empresa en áreas como los transportes y las 

comuni cae iones. 

Despu6s de realizar una serie de anSlisis y estudios para 

conocer la situaci6n prevaleciente en los diferentes sectores -

de la industria de manera que pudiera determinarse en que área 

debertan iniciarse las reformas, se encontró que el sector de -
los transportes era el mfis adecuado para iniciar los Programas. 
C3be hacer mcnci6n, que esta Reforma Rcgulatoria no se ce11tr5 

Onica y exclusivamente en el Srea de los transportes sino que 

sería adaptada posteriormente a otros sectores de la economía 

norteamericana como los banc~s y las comunicaciones. 
Así, la "Dcsregulación" se convirtió en un elemento impor­

tante <le los Programas Electorales del Partido Demócrata de los 
EE.UU. a mediados de 1970, a través de la cual, se prometían al 

~Gblico viajes mfis baratos y una mayor eficiencia e11 la Indus-­

tria del transporte para lograr mayor apoyo en las elecciones. 
Fue promocionada primeramente por el Senador Edward Kcnncdy )' -

lltcgo por los Presidentes Gerald Ford y Jimmy Carter. 

La Des'.."egulaci6n se orientó hacia el Trans:norte Aéreo dcbi 

do a que ~stc medio de transporte había aumentado sus tarifas -
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sobre el nivel promedio de los servicios de transporte, lo 
cual ponia en duda la eficacia de la regulaci6n de este scrvi-­
cio1 ya que controlado por la Junta de Acronfiutica Civil (CAB), 
impedía la variación de las tarifas aún cuando los transportis­
tas pudieran ofrecer tarifas reducidas. El Gobierno de los Es-­
tados Unidos considcr6 que el sistema aéreo existente seguia un 
camino equivocado pues no estaba satisfaciendo el interés públl 

co al haberse constituido en un transporte elitista no ascqui-­
blc al público en general. 

2,4 Inicio de la Dcsrcgulación. 

Por todo lo anterior, la Junta de Acron5tttica Civil (CAB) 
inició una serie de reformas tendientes a impulsar la competen­
cia en los servicios y de este modo a· dismi'nuir los precios del 

transporte, dando así el primer paso hacia la Dcsregulación. 
La Desrcgulaci6n en la nviaci6n de los EE.UU. significó el 

abandono del control gubernamental en materi:l de acceso, oferta 
y fijación de precios sobre lns líneas aéreas, lo que llevó a -

mejorar la eficiencia y finanzas de éstas, ya que gracias a la 
libre competencia las compafi!as aéreas debían ofrecer un mejor 
servicio y esto aumentaría el factor de ocupaci6n, así como los 
servicios para el consumidor en pos dc1 mejoramiento del siste­

ma y satisfacción de las demandas en continuo aumento del tran_! 
porte a6rco. 

En 1974, Stephcn G. Brcycr miembro del Subcomité <le Príicti_ 
ca Administrativa y Procedimiento del Comit6 Judicial, que era 
presidido por el Senador Edward Kenncdy, urgió a 6stc para lle­
var a caho aud.icncias con carácter invcstigativo en la3 cuales 
el tema principal fu6 el estudio de la regulaci611 contra la 
competencia y en las que se analizaron los efectos adversos de 
la repulaci6n excesiva; gracias a estas audiencias rcaliz~dns -
con miembros del Departamento de Transporte, la Junta de Aero-­
n5utica Civil, el Departamento de Justicia, el Con~reso y la 

33 



Climara de Representantes, la Dcsrcgulación fue ganando adcptos~ 5 

En una de las :1udiencias de Kcnnedy en la CAR en 1975, se 

dieron evidencias sobre la política anticompetitiva de la Junta 
y se mostró que las tarifas entre los Estados. de Texas y Cali-­

~ornia, no sujetas a la rcgulaci6n de la CAB, eran menores que 

las tarifas de vuelos similares que estaban sujptas a la rcgul~ 
ci6n. 

En ese mismo afio, se prcscnt6 el Informe Kcn11cdy sobre 

"Procedimientos y Prácticas de la Junta de Aeroná11tic;1 Civil" 

el cual contenía las principales J>romcsas de la Dcsrcgulaci6n, 
entre las que figuraban: 

1. La facultad de explotar libremc11tc una ruta deberla redundar 

en la mejor util izaci6n del material, la rccstructuraci6n 

m~s racional de servicios y una mejor distribuci6n de los -­
subsidios para los servicios esenciales. 

1. La vcr<la<lc ra competencia en materia de precios debería redu!!_ 

dar en tarifas más bajas, una mayor gama de productos, scrv.!_ 

cios y la participaci6n de más lineas aéreas, así como la 

eliminación de una "competencia de servicios" costosa. 
1. Las leyes antimonopolio( 26 l, serian la protección contra la 

concentraci5n de la industria, y 

4. La menor intervenci6n gubernamental aunada a un mayor aumen­

to en la eficiencia, incrementaría la estabilidad cconómic~? 
El sistema fue flexibilizándose gr:ldualmcntc con las refoL 

mas introducidas por el Presidente de la CAB, John E. Robson, -
entre las cuales cabe mcncioriar las oportunidades dadas al ser­
Yic io clrnrtcr (fletamento) para cxpan<ler su narticipaci6n y la 

25. Ibídem. !J. 33 

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

2.7. flammarskjold, Knut. La Dcregulaci6n en el campo de la Avi!!_ 
ción. Síntesis. JATA. Mayo 1984. Ginebra, Suiza. !1· '1 
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=acilidad de reducir las tarifas. 
El Transporte Aéreo de Fletamento ndquiri6 ~ran importan-­

cía al promover tarifas bajas, estimulando con ello el servicio 
aéreo punto a punto; al desarrollar la idcn d~l viaje en grupo 
)' al servir dos ciudades que no contaban con un servicio regu­

lar. 

De este modo, con el repentino crecimiento del sentimiento 
anti-rcgulaci6n, en 1975,la Administraci6n <lcl Presidente Ge- -
rnld Ford patrocinó el primer proyecto de Dc~rcgulnci6n, con el 

cual se inició el ~receso legislativo y que durante la Adminis­
tración del Presidente Jimmy Carter, en 1977, teniendo al fren­

te de la CAB al señor Alfrcd E. Kahn, 5c vil\ consolidado. 

Dicho proyecto se rcfcrín al Transporte de Carga, fi.1c con­

cluido en noviembre de 1977 y en mar•o de 1978 se aprob6 la Ley 
de Dcsrcgulnci6n, dando primeramente a las aerolíneas de fleta­

mento In mismn oportunidad en el servicio de carga regular de -
obtener certificados de opcraci6n. 28 

Entre los lineamientos que rcgion a· este tipo de transpor­
te se encontraba la solicitud de una "Carta <le Rcgistro 11 otor-­

gada ¡lor l¡l CAB, para poder operar, en la cual se limitaba el -

número de vuelos de 8 a 12 por mes entre dos puntos específicos 
y el tamafio de la aeronave que debfa ser menor de 25 000 lbs. 
de peso. 29 

\'a para octubre de ese mismo año, se promulgó el Acta de 

Dcsregulación l~cl Transporte Aéreo Doméstico aunque la política 
a6rea internacional existente continu6 aplicdndose en virtud de 
que un s6lo gobierno no puede Desrcgular el sistema a6rco mun-­

rli~l. 

Esta nueva Acta consisti6 básicamente en mo<llficacionc5 y 

28. Bcsse, G6o. 11 Ncw prospects opencd up far air fr~ight in con 
nection with thc rcgulation in thc USA and thc implementa-­
tion of ~.ts Intcrnational Aviation Policy". ITA Bnllctin. 
No. 44. Diciembre 1978. p. 11Z4. 

29. Davics, R.E.G. On. Cit. p. 453. 
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adiciones al Acta Federal de Aviaci6n de 1958 y el Acta para el 
Desarrollo de los Aeropuertos y las Aerovias de 1970 )' puede 
decirse que es el documento m5s importante de la industria de -
Transporte Aéreo de los Estados Unidos. 

El principal objetivo de este documento está contenido en 
su párrafo inicial: 

''alentar, desarrollar y lograr un sistema de 
transportaci6n aérea basado en las fuerzas -
competitivas del mercado que determinen la -
calidad, variedad y precio de los servicios 

aéreos, estimulando a los transportistas a -
obtener beneficios adecuados y atraer cnpi- -

tal". 30 

Indudablemente se hacia hincapié en el principio de la li­
bre compctcnc:ia al pcrmi tir que las fuerzas del mercado contro­

laran esta industria, dando la oportúnidad a todo aquel trans-­
portista que descara participar ofreciendo sus servicios, low -
granda con ello diversidad en precio y cnlida<l. 

El Acta de Desregulación de las Aerolíneas (ADA), se con-­
centra en una Dcsregulaci6n de tipo econ6mico, sin nfcctar la -
rcgulaci6n de factores t~cnicos; a través de ella, el Congreso 
de los EE.UU. cre6 un programa para hacer desaparecer rcgulaci2 
ncs de la CAB en cuanto a entradas, tarifas, fusiones, finali-­
zar los subsidios al servicio local y con ln CAD misma termina~ 

do con ello 40 años de regulación del Transporte Aéreo. 
Este giro se ha basado c·n la tradicional filosofin ccon6-­

mica norteamericana del lihrc mercado y se fu11da en que la re-­
gulaci6n respondió pero no responde mfis al interés del público. 

Los principales aspectos contemplados en el ADA son los 

30. Gerencia de Planeaci6n de ~quipos. Op. Cit. p. 6. 
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siguientes: 
1. Reducir la rcgulaci6n econ6mica de la industria, 
2, Desaparici6n gradual de la CAB en tres etapas: 

a) Eliminaci6n del control sobre las rutas a finales de 1981 
b) Tcrminaci6n del control sobre los precios a finales de 

1982 
c) Desaparici6n de la CAB en 1985. 

3. Proteger los servicios aéreos que sirven comunidades peque-­

ñas. 
4. Rcvisi6n de los subsidios otorgados a las aerolíneas que 

unen comunidades pequeñas. 
5. Liberalizar la entrada de nuevas empresas tanto a la indus-­

tria como a nuevos mercados. 
6. Autorización para bajar los precios hasta un SOi sin la ne-­

cesaria aprobaci6n de la CAB. 
7. Autorización para aumentar los precios hasta un 5\ cada ano 

en mercados competitivos sin requerir autorizaci6n de la CAB 
8. Protecci6n a los empleados de las Aerolíneas en caso de ban­

carrota, provocada por la Desrcgulaci6n, otorgfindoles asis-­
tencia federal, 

9, Posibilidad de fusi6n para las compafiías previa autorización 
de la CAB. 31 

Al ponerse en práctica el Acta de Desregulaci6n 1 se provo­
caron diversas reacciones en los diferentes sectores de la in­
dustria, había por supuesto, 11na severa oposici6n de la mayoría 
de las líneas aéreas a la climinaci6n sustantiva de la reglamc~ 
taci5n existente, pues temían que Jos principios de ''libre mer­
cado'' no funcionaran en la industria de la nvinci6n y que oca-­
sionaran entre otros: 

31. Ibidem. p. 6 y 7 
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La concentración de los servicios en las rutas más ntractivas 
(generalmente las rutas m5s densas y de larga distancia), lo 
que conduciría a un exceso de capacidad en las mismas y una -
disminuci6n de los servicios en rutas de menos tr~fico, espe­

cialmente hacia y desde las comunidades má5 pequeñas. 

Precios devastadores (cuando las tarifas cu~r~n costos vari! 
bles pero no contribuyen a los costos fijos) o unos precios -
piratas (establecimiento de tarifas inferiores a los costos-­
para eliminar a los competidores del mercado). 

- Serias p6rdidas financieras para los transportistas. 
Que los transportistas más 3randcs arrinconaran a l:ls 1 incas 

a~rcns m1s pequeñas causando mayor conccntraci6n en ét seno 
de la industria, 
La incertidumbre que impide una planificación comercial 

efectiva. 
La clisminuciñn en la seguridad ya que los transportistas tra­
taran de economizar cortando costos. 
Gasto excesivo de combustible como resultado de la experimen­
tación del mercado y el incremento de la capacidad de nuevos 
transportistas. 
Que los empleados pierdan sus puestos o sean transferidos 
porque la 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 disminución de la posi­
bilidad de elccci6n <le co~pafi!a, 

A pesar de la gran desconfianza que cxistin hacia la Des­
rcgulaci6n, se continu6 su puesta en pr5cttca, rcsalt6ndosc los 
beneficios que la eliminación Je las regulaciones proporciona-­
rian y scftalnn<lo que el aumento de la competencia reducirin los 
precios en beneficio de los usuarios; aumentaría el factor de -
ocupaci6n que al incrementarse produciría mayores utilidades lo 
cual significaría que las líneas aéreas mejoraran su cconomtn y 
p~dicran adquirir un mayor número de aeronaves estimulando su -
producción y con ello, beneficiando la cconomfn. 
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Esas consideraciones se alejaron un poco de la realidad, -
ya que existían factores que no fueron contemplados y que alte­
raron el resultado previsto, pues aunque la competencia reduce 
los precios y aumenta el factor de ocupaci6n, una oferta no - -
siempre se traduce en mayores utilidades, pudiendo por el con-­
trario, ocílsionar problemas financieros que lleven a alguna o -
al~unas aerolíneas a la quiebra. 

La promulgaci6n del ADA coincidi6 con una si tuaci6n econ6-
mica fnvorahlc y sus primeros resul taclos fueron evnluados como 
buenos, ya ~uc motivaron, en virtud de la libertad que se otor­
gaba a las empresas una expansión formidable de la industria 
que dentro del contexto econ6mico, se tradujo en importantes 
ganancias financieras para toda la industria de transporte aé-­
reo. 

Como ya se mencionó, el ADA preveía la dcsaparici6n de la 
CAB; administrativamente, sus funciones se transferirían a -
otros cuerpos de la orgnnizaci6n del transporte aéreo de los 
nstados tJnidos. El Departamento <le Estado estaría a cargo de 
las negociaciones internacionales, en tanto que el Departamento 
de Transporte (IlOT), respaldado por los expertos de la CAD, se­
ria responsable en 111 formulación de la política a6rea. 

Al aprobar el Acta de Desregulaci6r1 de Aerolíneas de 1978, 

el Congreso Je los Estados Unidos demand6 que la variedad, cal! 
dad y precios de los servicios de las aerolíneas, se determina­
ran siguiendo. las fuerzas competitivas del mercado y ascver6 
que la seguridad debcria tener la m5s alta nrioridad en el co-­
mcrcio a6reo y que se deberla adoptar toda disposición adecuada 

para nrcvcnir el empeoramiento en los proccJimicntos de seguri­
dad establecidos, con el prop6sito de proporcionar el Sistema 
de Transporte A6reo qt1c se necesitaba, 

Para hacer asequible el transporte a6reo al pfihlico, el 
Congreso or<lcn6 que deboría evitarse la irrazonable conccntra-­
ci6n industrial, el dominio excesivo o exclusivo del mercado y 
el monopolio; con ese objetivo, íortalecl6 los servicios pcrmi-
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tiendo la entrada de nuevas compañías de transporte aéreo en el 
mercado y alent6 la cxpansi6n de los servicios de las compañías 
existentes para incursionar en nuevos mercados. 

Además, el Congreso rcconoci6 la necesidad de sc~uir ofre­
ciendo servicio continuo a las comunidades pequeñas, que de 
otro modo dejarían de contar con el servicio, ~or ~cr rutas de 
poco tráfico y por lo tanto 1 con menor atractivo ccon6mico, - -

otorgando subsidios a las líneas a~rcas que operaran estas ru-­
tas, preservando de esta manera la faceta de servicio pfiblico -

que cumple el transporte aéreo. 

2.5 Cambios Iniciales a la Adaptación. 

El impacto inicial de la Dcsregulaci6n sobrepasó las cs­
pcc ta. t h·ns que et Conv.rcso y la CAB misma habían previsto, ya 

que su puc~t:t ~n práctica fué mucho más acelerada, provocando 

que las ~~tructuras del sistema de transporte aéreo se modifi-­
caran hasta adecuarse a las necesidades del nuevo sistema. 

2.5.1 Líneas A~reas. 

Con la creación de la CAB y el surgimiento del sistema rc­

Rulador de la aeron5utica, en los Estados Unidos se 11izo paten­
te la necesidad de clasificar a las líneas aéreas en cuatro - -

grupos: 
a) Ltncas Troncales.- aquellas que brindan servicio a las prin­

cipaleS rutas de alta densidad y en par-­

ticular de largo recorrido. 
b) Líneas Je Servicio Local.- las que brinJa11 servicio en rutas 

de corto o pequeño recorrido, algunas con 
un al to volumen de tráfico aéreo, que en 

comparaci6n con las troncales tienen un -

bajo volumen de tráfico. 
e) Líneas 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 están exentas de ccrtif:ica­
ci6n por la CAB. 32 

Dentro de esta clasificaci6n, las acrolincas troncales son 

consideradas los más importantes por presentar las siguientes -
características: 

1. Sus servicios son transcontinentales; van de norte a sur 
)' de este a oeste o ambos. 

2. Se establecieron con anterioridad a 1.1. Segunda Guerra - -

Mundial. 
3. Permanecieron operando rutas detalladas en un ''ccrtificn­

do de conveniencia y necesidad pfihlicos'', extendido por -
la Junta de Aeronfiutica Civil (CAB). 

4, No ser sujetos de subsidio federal para el servicio públi 

ca o percibir una renta. 
S. Sus servicios se conectan a los centros claves de trans-­

portc. 

6. Operan conforme a la Reglamcntaci6n Fc<lernl de Aviaci6n 
(FAR). 

I.as aerolíneas troncales que recibieron su ccrtificaci6n 
permnne11te conforme al Acta de 1938, fueron las siguientes: 

American Airlines. 
Braniff Airways. 
Chicavo nnd Souther Airways. 
Continental Airlincs. 
Delta Air Corporation. 
Eastcrn Airlincs. 
Inland Airlines. 
Mid Continental Airlines. 

32. Frandenburg, Leo G. Op. Cit. p. 4 
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National Airlines. 
Northcast Airlincs. 
Northwcst Airlines. 
ncnnsylvania Central Airlines. 
Transcontinental and Western Air. 
l1ni ted Airlines. 
Western Air Express. 

~idminr.ton Catalina Airlines.33 

Pan American World Airways surgi6 en el mismo periodo que 

las otras troncales, pero no cst5 cnlistadn pues era totalmente 
una acrolinca dedicada al transporte a~rco internacional, ya 
solo se dedicaba a efectuar vuelos al exterior. 

Todas las lin~as a~rcas de Estados Unidos opcrnban bajo 

las directrices de la CAB, pero una vez promulgada el Acta de -
Desregulación con la consecuente flcxibilizaci6n de las condi-­
cioncs de opcrnci6n que permitieron el surgimiento de nuevos 
transportistas y, en virtud de la acelerada cxpansi6n de las 
aerolíneas, en 1979 la CAB decidió n<loptnr una nucvn clasifica­
ci6n de las empresas dividiéndolas en base a sus ingresos: 

- Aerolíneas Mayores.- las ex-troncales, con algunas adicio­
nes como US Air and Rcpublic¡ con in­
gresos de más de 1 000 millones de 
dólares al año. 

- Aerolíneas Nacionales.- las ex-locales, con ingresos anua­
les entre 75 y 1 000 millones de d61! 
rris. 

- Aerolíneas Regionales Mayores. - incluidas varias aerolí- -
neas de reciente creación con ingrc-­
sos entre 10 y 75 millones de dólares 
anuales. 

33. Ibidein. p.5 
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- Acrolincas Regionales Menores.- también con algunas acro­
linec'\s de nueva crcaci6n, con in· 

gresos menores de 10 millones de 
d6larcs al año. 34 

Cuya participaci6n ccon6mica en el Sistema de Transporte -
Aéreo de los Estados Unidos se puede apreciar en la gráfica si­
guiente. 

GRAFICA # 1 

Pnrticipaci6n de las lineas aérea en 
los ingresos totales de la Industria 
en 1982. 

C~n la aparición <le nuevos transportistas, la presi6n com­
petitiva sobre las l!ncns aérc1s establecidas aumentó, ya que -
estas nuevas acrolincns se enfrentaban a una estructura de cos­
tos l'l.Ucho más simplificada, puesto que solo una pcqucf\a propor­

ci6n de sus ventas se realizaban n través de los agentes de 

34. Wcssbergc, Erik. "Airlinc Mcrgers in thc contcxt of United 
States Dcregulntion" ITA. Monthly Bullctin, l'larzo 1982. · 
p. 1. ~ 
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vinjes y por lo tanto, sus pagos de comisiones eran limitados, 
anicamente utilizaban uno o dos tipos de aviones, contrntaban -
sus servicios de mantenimiento a terceros y su tamaño les pcrm.!. 
tía adaptarse más rápidamente y de manera más fácil al mercado. 

La intensa competencia provocada por la Desrcµulaci6n) de~ 

bida a la gran cantidad de nuevos transportistas en el mercado, 
di6 lu~ar a que varios de ellos se afiliaran o fusionaran(3S) • 

con el fin de hacerle frente a la cambiante situación ccon6mica 
que nodría llevarlos a la bacarrota, sacándolos del mercado. 
Estas fusiones, se dieron en primera instancia entre las acrol! 
neas más pcqucfias, pero posteriormente afectaron a todas. 

Estas nuevas condiconcs, dieron paso a que se hiciera una 
rcvisi6n de la lcgislaci6n, especificnmcnte, se hicieron enmic~ 
das en el Acta Federal de Aviaci6n de 1958, incluyendo al Acta 
de Desrcgulaci6n de Acrolineas de 1978 en lo referente a las 
fusiones. 

Est.as enmiendas tcnian la intención de permitir que la in­
dustria aérea fuese gobernada por las fuerzas del mercado en 
bien del intcr6s público. Dichas enmiendas, coincidían con la 
secci6n 7 del Acta Clayton, la cual prohibe las fusiones que 
puedan reducir la competencia sustancialmente o que tiendan a 
crear mononolios en los Estados Unidos. 

Sin embargo y a pesar de la legislación antimonopolio, el 
Con~reso intentó hacer el sistema a6rco lo mds flexible posible 
dcclarnndo, que una fusi6n podrin ser aprobada en dos casos: el 
primero, si se consideraba blen justificada por la necesidad de 
transporte de una comunidad, y el segundo, si no cxistfan otrns 

35. Una fusi6n tiene lugar cuando una sociedad an6nima en fun·· 
cionamicnto, adquiere las acciones de una o más sociedades 
anónimas y luego disuelve lns empresas adquiridas haciendo· 
las formar parte de la primera. Una afiliación tiene lugar 
cuando una sociedad anónima compra acciones de otrns empre· 
sas, controlándolas sin que pierdan su personalidad. 
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soluciones que no permitieran que se frenara la compctcncin; es 
decir, ln cxcnci6n ~e las leyes antimonopolio garantizaba que -
al llevarse a cabo la fusi6n, la acroltnca ·fusionada se benefi­
ciara. 

De 1979 a fines de 1981, fueron concluídas cuatro fusiones 

North Central y Southern que formaron Republic Airlines (1979), 
Pan Am-Nqtional (1980); Republic Airlines - llughes Airwest -
(1980) y Flying Ti~er - Seaboard (1990). 36 

La fusión de North Central Airlincs y Southcrn Airways, se 

realizó facilmentc debido a que estas dos aerolincas de carga -

no compet1an entre si y su fusi6n en lugar de reducir la compe­
tencia, las hizo capaces de responder al reto presentado por 
los transportistas más grandes en el mercado como Scaboard -
World y Tiger International. 

El caso de National Airlincs fue Oifercntc, p'.tcs inicial-­
mente tres aerolíneas deseaban adquirirla: Texas Intcrnntional, 

Pan Am y Air Florida, que fue sustituida ~or Eastern Airlines. 
La solicitud de Eastern fue rechazada por varias razones. todas 
ellas por considerar que rcduciri la competencia en ciertas ru-­

tns corno las de Ncw York y Washington. 
En 1978, Pan Am y Texas lntcrnational adquirieron menos 

del 10\ de las acciones de National, con autorizaci6n de la CAB 
la ~1c al registrar los dos proyectos, permitió aumentar a 25\ 

su pnrticipaci6n; posteriormente, en el mes de julio, fue apro­
bada por principio una fusi6n entre National y/o Pan Am o Texas 
lntcrnational )' ln CAB numcnt6 el límite de compra de acciones 

~ 51\. 

A fines del mismo mes, Texas Intcrnational dccidi6 vender 

36. Wessbergc, Erik. "Dercgulation and Airlinc Mcrgcrs in thc -
U. S. rcsul ts and bearing of sorne rcccnt dccisions 11

• ITA 
n~lletin No. 37-E noviembre 1979. pp. 843-845. 

45 



sus acciones a Pan American Airways, :rnciéndolo propietario del 

51.6\ de las acciones de la compañía National que después aume!! 
t6 a 7St, convirtiéndolo en el 1nico cnndi<lato µarn adquirir n 
la compañía aérea National Airlines. 

Como resultado de la ola de fusiones, la industria aércn 
de los Estados Unidos, pas6 de la dominaci6n de 16 aerolíneas 
~l control de 8 transportistas: 

Texas Aí r Corpora t ion. 
United Ai rlincs. 
AJTJerican Airl incs. 

- Delta Air Corporatian. 
Northwest Airlincs. 
Trans World Airlincs. 
Pan Am. 
US Air. 37 

Esta situaci611 de cambio del control del Transporte A~rco 
de una gran cantidad de transportistas en manos de unos cuantos 
dil..i como resulta do la formaci6n de empresas "Holdl ngs". ~ 8 

Un ejemplo de este tipo de empresas lo tenemos con Texas -
!'Ur Corporation, que es una compañía holding con inversiones en 

~crolincas y negocios relacionados con el mercado coman de Con­
tinental Aírlincs lnc., Eastcrn Airlincs lnc. y en el Si~tcmn -
Uno de Reserva por Computadora para agencias de viajes. 

Por otro lado, Texas Air integró el capital y las opcraci2_ 

nes de Fronticr Airlincs Inc., Pcoplc Express lnc. y Ncw York -

37, ºTexas Air 1 s Hard Bargaincru. Ncw York Times. E.E.U.U. Sep 
16' 1986. 

38. 111Joldings 11 son aquellas compañías que tienen como finalidad 
comprar las acciones de otras empresas con el objeto de con 
trolarlas, manteniendo la compctcncin dentro de límites cs7 
trccl1os, reglamentar las ventas y obtener el mayor nómcro -
posible de las ventajas provenientes de la producci6n y del 
control en gran escala. 

46 



Air en Continental Airlincs Inc. 
Eastcrn y Continental son los mayores transportistas aé· -

reos certificados en Estados Unidos con centros de operaciones 

en Miami y Houston respectivamente, 
Bs importante sefialar, que esta nueva organizaci6n ha pcr­

Aitido a las empresas n6rcas construir una red de rutas mfis am­
plia, brindar una mayor variedad de servicios sobre una mayor -
estabilidad econ6mica. 

2.5.2 Rutas 

En cuanto a las rutas, con la desaparici6n de la CAB en 
1981, el número de aerolíneas aumcnt6 dando lugar a una verdad~ 
ra locura colectiva por ingresar a las rutas, ya que todas las 
compañias quer'í.an expandir sus servicios y volar a todas partes. 

El ejemplo más notable lo constituye Braniff International, 'l.Ue 

solicit6 autorización para volar rutas obteniendo 60. 
Esta situación de querer volar a todas partes y en todas -

direcciones, llcv6 a lns aeroltneas grandes a reestructurar sus 
sistemas de servicios en base a operaciones radiales para mini­
~izar costos y aumentar la eficiencia de los servicios, dejando 
atrás, los sistemas de rutas lineales utilizados anteriormente. 

GRAFICA 02 
Esquema de Tráfico Lineal. 

B 

A 
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La gráfica anterior, muestra un sistema de ruta lineal tí­

pico del mercado antes de la Desrcgulaci6n, en el que una aero­
línea para cubrir una ruta necesitaba realizar varias escalas, 
no importando el nGmcro de pasajeros transportados, es decir, -
que la aeronave fuera llena o no. 

El desarrollo de las operaciones radiales, cstfi considera­
do como la más importante innovación en la industria, consccuc!!_ 

cia de la Desrcr,ulaci6n. Un sistema radial es todo aquel siste­
ma de rutas por el cual los scrvicos aéreos de diversos puntos 
perif6ricos (spoke) se concentran y parten de un punto central 
(hub) (ver r.ráfica 13), Un "hub" se convierte en un centro de 
conccntraci6n y distribución de grandes volúmenes de tráfico a! 
reo, aunque también es un punto de origen y destino múltiple. 

GRAFICA 13 

Esquema de Tráfico Radial. 

B~ r1 ff~ H~J / 
~ /, ff"!:=::::===::::;-?· HUB K 

C ~HUB.:: 

/ f¡'\., ,/ ~"' 
E 

En este sistema de rutas, el vuelo se inicia en un punto -
perifErico co11 destino al centro sin importar el destino final 
de los pasajeros, al cual llcgnrfin después de realizar una ca-­
nexi6n en el punto central. El objetivo de este sistema es al-­
canzar un alto factor de ocupación. 

El resultado del uso de estos sistemas es que las lineas -
a6rcas operan con aeronaves de tamaño adecuado para el mercado 
dejando en el pasado el antiguo hábito de volar una ruta lineal 
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de muchos segmentos con aeronaves casi vact.'.ls. Este sistema 

ofrece mds destinos para el viajero, particularmente hacia y 

desde pequeñas comunidades y este hecho a su vez, ayuda a lle­
nar las aeronaves, incrementando positivamente los factores de 
ocupación 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 razón debe existir una gran 
coordinaci6n entre ln llegada y salida de éstos vuelos y una 
adccuaci6n de la infraestructura para evitar congcstionamicntos 
y retrasos. 

Con la adopci6n de esta red de rutas, se ha estimulado el 
servicio a6reo, al realizarse vuelos únicam~nte con una escala, 
desapareciendo casi totalmente los antiguos vuelos de tres o 

m5s escalas, lo que ha disminuido el tiempo de viaje; por otra 
parte, las tarifas han bajado debido a que hay un alto factor -
de ocupaci6n y las lineas a6reas pueden ofrecer a los viajeros 
mayores destinos en los horarios de su preferencia. 

Los ncropucrtos centrales (hubs) m§s importantes de Esta-­
dos Unidos por su volumen de tráfico, en 1986 se pueden ver en 

la gr§fica siguiente: 
GRAFICA 

AEROPUERTO 

l. Chicngo (O'Hare) 

2, Atlanta (Hartsficld) 

3. Dallas - Forth Worth 

4, Los Angeles International 

14 

BASE DE OPERACIONES PARA 
LA AEROLINEA. 
United Airlines. 
American Airlines. 
Delta Air Corporation. 
Eastcrn Airlincs. 
Braniff Jnternational. 
American Airlines, 
Delta Air Corporation. 
Unitcd Airlines. 
Western Air. 
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AEROPUERTO 

s. Dcnver 

6. St. Louis 

7. Pittsburr.h 

8. Minneapolis 

9. Houston 

10. Detroi t 

l.5.3 Tarifas. 

BASE DE OPERACIONES PARA 
LA A E ROL INEA. 

American Airlincs, 

Uni tcd Airlincs 
Frontier Airlines 
Continental Airlincs. 

Tran5 World Ai rlincs 
Oz.ark Airlincs. 

Allegheny Airlincs 

Northwcst Airlincs 
North Central. 

Continental Airlincs. 

American Airlines 3 Delta Air Corporation. 9 

Al reducirse los costos, las compafilas <le vuelos de fleta­

mento perdieron pran µarte <le su atractivo (tarifas reducidas) 
ya que la Dcsrcpulaci6n puso a todas las aerolíneas rc~ulares -
en i~t1aldad de condiciones, pcrmiti6n<lolcs igualar los precios 
ofrecidos por los operadores de vuelos de fletamento. 

En lo co11cernicntc a las tarifas, las lineas a6rcas compe­

tían entre sí bfisicamcnte en tfirminos <le servicios y frccuen- -

cias, ya ~ue bajo el control·de la CAB, los precios eran csta-­
blecidos en base a los costos promedio de la industria de tal -

manera que las compañías obtuvieran un porcentaje razonable de 
retorno n su inversi6n. 

39, Baucr, Paul. "Competition, Concentration 1 and Fares in the 
U.S. Airlinc Industry". Economic Commentary. Federal Reser­
ve Bank of Clcvcland. scptcmbcr 15, 1987. 
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La Dcsregulaci6n introdujo mayor flexibilidad para compc-­
tir en base a los precios, lo que provoc6 un desequilibrio gen~ 
ral de la estructura tarifaría, ~uc a su vez se tradujo en el -
deterioro de la cconomia de ias compañias y por lo tanto en p6r 
didas financieras. 

Tanto antes como despu~s de la Desrcgulaci6n, el promedio 
de las alzas de tarifas ha sido tradicionalmente bajo. L~ libe! 
tad en ln fijación de los precios ha provocado variedad, co~pl~ 
jidad y disparidad en las tarifas, que varían frecuentemente 

entre las rutas y de una fecha a la siguiente . 
. :\lgunas disparidades fueron expresadas en el 11Timc Magazi­

ne" del 8 de octubre de 1984 del que se cita el siguiente cjem­
;ilo: 

Un boleto de la ciudad de New York a Los Angeles (2 475 mi-· 
llas) en People Express costaba $119 d6lares y al menos 5 -
transportistas ofrecían asientos en vuelos entre Dallas y Hous­

ton (217 millas) por 25 dólares¡ al mismo tiempo, sin embargo, 
un boleto sencillo de Frontier Airlines de Dcnvcr a Nort11 Platc 
Nebraska (207 millas) pod1a costar $163 d6lares. 40 

En otras palabras, la milla volada entre Ncw York y Los A~ 
5clcs se ofrecía en $0.048 d61arcs en tanto que la milla entre 
Dallas y Houston costaba $0.115 dólares y la ~illa 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 se cntorpeci6 el flujo de 
informaci6n¡ tanto los consumidores como los agentes de viajes 

y las nerolincas mismas, se confundian fácilmente ante las m5s 
variadas restricciones de compra, capacidad y estancia entre 
otros conceptos de aplicación tnrifaria. 

~O. Brenner, ~lelvin A. ~· p. 38 
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En las rutas más competidas, como e 1 11 amada Cor redor -

Transcontinental, que comprende aquellas rutas que recorren el 

país de norte a sur y de este a oeste; así como los vuelos a lo 
larp.o de la costa este de los Estados Unidos, se introdujeron -

fuertes descuentos y promociones. De particular importancia re­
sultaba la prolifcraci6n de programas de bonificación a los 11~ 
mados 11 viajcros frecuentes". Bajo este prop,rama los viajeros se 
cnlistaban c11 una o más aerolíneas a fin de ganar viajes gratis 
o tarifas reducidas en proporci6n al namcro"dc millas que acu-­
mulaban. 

La Dcsrcgulaci6n brindó un cambio radical a las con<licio-­
ncs de aplicaci6n de descuentos a las tarifas. Antes, la tarifa 
bdsica era establecida por la CAB, sin embargo éste órgano fre­
cuentemente aprobaba las propuestas de transportistas para apli 

car descuentos promocionalcs a ~as tarifas de fórmula básica. · 
El objetivo de tales descuentos, era el de estimular m5s viajes 

en el mercado para llenar asientos que de otra manera estarían 
vacíos. 

A fin de evitar que los precios continuaran bajando y que 
la situaci6n ccon6mica de las lineas aéreas llegara a un punto 

insostenible, se pusieron en práctica medidas y programas ten-­
dientes a racionalizar sus costos y aumentar la productividad -
de las lineas aéreas. 

Entre estas acciones, se encontraban: el reemplazo y la m~ 

dcrnizaci6n de lns flotas, mediante el retiro de aquellos avio­
nes que resultaban incficienfcs por el consumo de combustible; 
la reducci6n y el control de costos, en algunos casos, a · 
través del recorte de personnl o ln rcducci6n de los precios. 

Toda esta situaci6n generó beneficios para el usuario pues 
aumentó su capacidad para viajar, gracias a la gran variedad -
de tarifas que se le ofrecieron; pero el affin de las lineas a6-
rcas por introducir tarifas más bajas mediante el abatimiento 
de los costos de explotaci6n, se reflej6 en ln calidad de sus -

servicios en el mercado, 
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2.6 Resultado Interno. 

Los resultados de la Desregulaci6n A6rea en el fuero in-­
terno de los Estados Unidos fueron muy vnri~dos, ~.cbido nl gran 
cambio que se profujo en esta industria al romperse un periodo 
de gran estabilidad que durante 40 años se has~ e~ el esquema 

regulador establecido por la CAB. 
Por primera vez en la Aviación de los Estados Unidos se 

eliminaba el control gubernamental en materia de acceso. oferta 
y fijaci6n de precios para que las fuerzas del mercado contro-­
laran el desarrollo de la industria aérea. La Dcsregulaci6n rc­
baz6 el li~itc de las cspcctntivas, al evolucionar de manera 
m~s rápida a la prevista en el Acta de Desregulaci6n de las Ae­

rolineas de 1978, provocando con ello, que ~os efectos fueran -
n~s <lif!cilcs de controlar, de manera que al permitir la entra­
da de más transportistas al mercado, la competencia se incremc~ 

t6 a tal grado que propició una guerra de tarifas, provocando -
fuertes presiones econ6micas en las acrolíncns mfis débiles que 
no pudieron hacer frente a esta competencia en precios. 

Con la Desregulaci6n, se dieron dos cambios significativos 

respecto a las tarifas, primero, el nGmcro de las tarifas numc~ 
t6 dramáticamente; el segundo cambio mayor fue que las tarifas 
se utilizaron como herramienta de publicidad y los descuentos -
:ueron mucho más grandes. La necesidad de maximizar la producti 
vidad del capital y minimizar costos llegó a ser una motivaci6n 

fundamental para las acrolineas. 
La situaci6n econ6mica dada, di6 lugar a nuevos tipos de -

afiliaciones o fusiones entre aerolíneas que buscaron de esta -
forma contrarrestar la creciente presi6n c~cl mercado. Los serv!_ 
cios fueron concentrados por las líneas néreas mfis capaces. 

cucstionandosc así, l~ validez de uno de los objetivos primor-­
diales de la Desregulaci6n encaminados a evitar el monopolio de 

la industria. 
La creación de las llnmadas operaciones radiales, sin lu·-
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gar a dudas, fue uno de los resultados más importantes pues 
~umcntó el núm~ro de pares de ciudades servidas ofreciendo n 
los viajeros un mayor na!Tlcro de destinos, un~ gran variedad de 
tarifas y un servicio más eficaz. 

Estos resultados no fueron definitivos, y fue necesario 
realizar ciertas adecuaciones para resolver prohlomas que sur-­
gieron a rníz de esto como el congcstionamicnto de los aeropuer­
tos (consecuencia visible de la creación de los 11hubs 11

), que 

provocó a su vez el problema de que los 11 slots" o la asignaci6n 

en plataforma en detcrmina<los horarios fuesen vendidos o arrcn­
dac1.os a aquellas aerolíneas que así lo solicitaban. 

Aunado a este problema, los sistemas de control de tr6nsi­
to a6rco tuvieron que adecuarse a la gran demanda del servicio 
con el fin de mantener un nivel de seguridad satisfactorio en 
las acroví.as. 

Las agencias de viajes han cobrado mayor importancia debido 
a que constituyen una opci~n en la elección de un viaje al ofre­
cer alternativas en tarifas, horarios e itinerarios por medio -­
ñcl uso de los Sistemas de Reserva por Computadora, los que en -
la actualidad se han convertido en una herramienta indispensable 
en ~1 manejo de la información. 

Este sistema, ha reemplazado los tradicionales usos en mat~ 
ria de información ~lasmados en publicaciones de horarios y de -
tarifas como la Official Airline Guidc por las múltiples vcnta-­
jas que ofrece en la comcrcializaci6n del Transporte Aéreo. 

En suma, puede observarse que la Dcsregulaci6n fue un verd~ 
Gero elemento de cambio y cvoluci6n <lcl Trnnsportc Aéreo nacio-­
ll'll o doméstico, que aún ahora se encuentra en una etapa de adaE.. 
taci6n n un sistema sin control por parte del gobierno norteame­
ricano . 

54 



CAPITULO 

LA DESREGULACION EN EL PLANO INTERNACIONAL 

La internacionalización de ln politica de Oesrcgulaci6n de 
los Estados Unidos fue un paso más del plan concebido para el -

Transporte A6reo de ese pais a fin de estimular la competencia 
entre todas las lineas aércns del mundo, lo que provocar1a una 
serie de cambios en la estructura del Sistema Mundial de Navcg_Q, 

ci6n Mrea. 

Dichas modificaciones variarian dependiendo de la región o 
el Estado en el que se aceptaran, debido a que se introducía -
una politica de "ciclos 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 autorida4 de los gobiernos en 
cuanto a precios a través de la rcncgociaci6n de sus acuerdos 
bilaterales, un ejemplo de esto, lo tenemos con la firma, en 
19'17 por parte de Estados Unidos y Gran Bretafia, del Acuerdo 

conocido como Bermuda II. En este acuerdo, los Estados Unidos 
prctendian introducir condiciones qu·e favorecieran más la comp~ 

tencia y por lo tanto redujeran las tarifas; sin embargo la 
Gran Rrctafia, considerando que las condiciones del Acuerdo Ber­

muda I le eran desfavorables, decidió firmar el segundo acuerdo 
introduciendo un mayor control gubernamental sobre la capacidad 
favoreciendo una política más restrictiva que le permitiera co~ 

petir en igualdad de condiciones. 

La firma de este Acuerdo significó un rev6s para la polítj._ 
en Desregulatoria de l~s EE.UU. que en lugar de desanimarlo lo 

llev6 a pers11adir a otr~s países a adoptar los principios de la 

Dcsrcgulaci6n, los Estados Unidos comcnznron a aplicar la libc­
ralizaci6n de las operaciones de las compafiias ofreciendo vuc--
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los no regulares (chartcr) y capacidnd sin restricciones. 
Otro de los pasos sev,uidos por la CAB fué ln realizaci6n 

de un estudio sobre el papel de la !ATA en la fijaci6n de las 
tarifas, en el cual consideró que ya no rcspondia al intcr6s 
del público y la acusó también de actuar como un Cártcl. Todo 
lo cual llev6 a la CAB a formular un documento conocido como 

"Show Cause Ordcr 11
•

41 

3.1 IATA Show Cause Order. 

IH 11 Show Cause Ordcr" que podriamos traducir como la Orden 

de Prcscntaci6n de Motivos Justificantes emitida por la CAB con 
el nfimcro 78-6-78 en el mes de junio de 1978 1 se rcfiri6 a las 
Conferencias de Tráfico de la JATA y a sus resoluciones. In<lic~ 

ba que ante los hechos experimentados por la política acronáu-­
tica norteamericana desde que se aprobaron desde 1946 las reso­
luciones de las Conferencias de Tráfico, se imponía una nueva -
revisión del Sistema y de las resoluciones correspondientes. 

Ln Orden indicaba que la Junta confería mayor importancia 
a la competencia comercial y habia fijado nuevas normas para 
conceder la cxenci6n antimonopolio a las Conferencias de Tráfi­
co de la !ATA. 

En esta "Show Cause Ordcr" la CAB llegó a las siguientes 
conclusiones preliminares: 

"A título preliminar consideramos que las resoluciones de 
las Conferencias de Tráfico Y acuerdos afines (los acuerdos af! 
ncs son todas las resoluciones de la IATA actualmente en vigor 
adoptadas por las Conferencias de Trlfico y por lns Confercn- -
cias Mundiales de Tráfico,, .. ), han dejado de redundar en intc· 

41. El "Show Cause Ordcr" es un proccdimi·rinto legal que el Con­
greso de los Estados Unidos emplea para presentar una ini-· 
Ciativa de Ley. 
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rés del pGblico por lo que la Junta yn no debería sancionarlas~?. 
Al mismo tiempo la CAB amenazó con reprobar resoluciones -

L\TA y retirar la inmunidad antimonopolio a los transportistas 

c:ue participaran ·en las reuniones de coordinación de tarifas. 

En consecuencia, 1~ Junta sugiri6 q11~ la TATA y otras cnti 
dados interesadas expusieran los motivos por los cuales la Jun­

ta no debería considerar definitivas las conclusiones prclimin~ 
res indicadas en la Orden; toda persona interesada que objetara 
la prcsentaci6n ele una orden que estableciera con carácter dcfi 
nitivo la validez de las conclusiones preliminares, c\ebcrí:1 en 

un plazo de 120 dias a partir de la fecha de publicación de osa 
orden, presentar a la Junta una exposici6n de sus objeciones, -
especificando las conclusiones preliminares que se objetaran y 

proporcionando al r'lismo tiempo la informacifln, :isi como cual- -
quier otra prueba que apoyara su exposición de objeciones. 

Los EF.UU. opinaron quC desde el punto de vista estratégi­
co para que la aviaci6n internacional fuese un mercado 11 librc 11 

debían ~reducirse dos cambios primordiales: 1) libertad total -
de acceso al mercado y expansión de la capacidad y 2) que los -
precios, en vez de ser fijados por los transportistas y coordi­

nados por los gobiernos, fueran solo establecidos por los tran! 
portistas de modo que pudieran hacer frente a la competencia de 
conformidad con la legislación antimonopolio de los Estados Un! 
dos, lo cual es solamente la extensión del modelo dom6stico o -

nacional al plano internacio~al. 
El reto lanzado por la CAB en su 11 s;ow Cause Ordcr" dcspc!_ 

t6 una reacci6n internacional sin precedentes. En febrero de 

1979, plazo limite de admisi6n de comentarios, un mí11i1no de 44 

gobiernos había presentado objeciones de manera directa o por -

42. Resolución sobre Conferencias de Tráfico de la !ATA. Acuer­
do CAB No. 493. 

57 



vía diplomática. Dichas objeciones se complementaron con cscri· 
tos presentados en nombre de la Comisi6n Europea de Avinci6n 

Civil (CEAC) y el Consejo Arabe de Aviación Civil (ACAC) asi 
como con resoluciones adoptadas por la OACI y la Comisión Lati­
noamericana de Aviación Civil (CLAC). 

Después de este intento, Estados Unidos ya no busc6 el ar2 
yo mundial a través de foros internacionales, sino a trav~s de 
reuniones a nivel regional encaminacln.s a conocer los motivos 
que les llevaron a rechazar rotundamente éste proyecto, al tic~ 

pode ampliarles la informaci6n acerca de la Dcsregulaci6n y 

sus posibles ventajas, raz6n por la cual rcaliz6 en ese mismo -
afio una serie de reuniones en Europa, I.atinoaméricn y Africa. 

Durante l'.!stas reuniones los países que asistieron en Amér,! 
ca, no estuvieron de acuerdo con el enfoque manejado por Esta-­
dos Unidos de presentar al transporte aéreo.como un negocio, ya 

que para ellos es un elemento de soberanía y esencial para su -
estructura econ6mica. En ln Reuni6n de Bogotá, realizada el 23 

de julio de 1979, las delcgnciones de Argentina, Brasil, Colom­
bia, Ecuador, México, Panamá, Paraguay, PerG y Venezuela firmn­
ron un documento a través del cual expresaron que 11 es esencial 
para el desar1·ol lo ordenado y arm6nico del Transporte Aéreo In­

ternacional mantener un mecanismo internacional para la fija- -
cidn de tarifas justas e iguales, compatible con los compromi-­
sos bilatcralcs'1 C43l, adcmds de que rechazaron toda acci6n uni­
lateral que condujera a ln desaparición de los mecanismos coto~ 

ces existentes. 
En ln Reunión de Aírica, celebrada en Nnirobi, Kenya, el -

30 de julio de 1979, los paises se opusieron abiertamente a es­
ta política, la que consideraron podría convertirse en un agcn-

43. CAB. Inter-governmental Consultations on the United States. 
Civil Acronautics Board's. 11 IATA Show Cnusc Ordcr". Bogotli, 
Colombia. Z3 julio 1979. pp.134 y 135. 
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te desestabilizador de un sis tema que duran te 30 años hab fo -
permitido el desarrollo ordenado de la Aviación lntornacionnl y 
con ello poner en peligro la existencia de sus lineas a6rcas. 44 

A diferencia de las dos reuniones antes mencionadas, en E~ 
ropa empezaron a dividirse las opiniones puesto que alRunos pa! 
ses vieron la posibilidad de alcanzar una mejoría aceptando va­
rios cambios a fin de que el sistema evolucionara ya que si los 
aceptaban todos, se propiciaría una revolución en la cual snl-­
drinn victoriosos los más aptos. En base a éstas reuniones, EE~ 

UU. vi6 la posibilidad de introducir cambios en cada mercado t~ 
mando en cuenta el país de que se tratara; por 6stn raz6n, con­
tinuo en su politica bilateral, introduciendo clndsulas m5s li­
berales para persuadir a otros de los beneficios que ln Dcsrcg!.!_ 
lacián traería consi~~· 

En resumen, las opiniones vertidas ~or los Estados reprc~­
scntados en Bruselas, Bogotá y Nairobi pueden scfinlnrsc de Ja -
siguiente manera: existía una marcada preferencia por la. cstnb! 
lidad clc un sistema en el cual las tarifas eran prjmcro propuc~ 
tas y discutidas entre las lineas a6rcas y luego remitidas a 

los gobiernos si no se logral>a un acuerdo; algunos gobiernos C! 
taban preocupados respecto n la situación de sus transportistas 
nacionnlcs en un ambiente abierto compitiendo con los poderosos 
transportistas nortcamcric3nos. 

Muchos se mostraron preocupados por la dcsorganizaci6n, 
caos y molestias que se producirían como consecuencia de la dc­
saprobnci6n por parte de los EE.UU. de ln maquinaría de IATA. 

3.2 La Dcsregulacíón en Diferentes Regiones. 

En base a las condiciones rnteriorcs, la política de Desr~ 

44. CAB. Intcr-govcrnmental Consultations on the United Stntes. 
Civil Acronnutics Board's. 11 IATA Show Cause Order". Na.írobi, 
Kenya. 30 julio 1979. 
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gulaci6n de los Estados Unidos se centr6 en las siguientes zo-­
nas: el Mercado del Atlántico Norte, el Mercado de Asia y el 
Pacifico, el Mercado de Africa y el Mercado de América Latina y 
el Caribe, debido a que en estas zonas se movía el mayor tráfi­
' ' tanto de pasajeros como de carga hacia y desde aquel país. 

3.2.1 El Mercado del Atllntico Norte. 

El Atlántico Norte (Europa, Canadá y Estados Unidos) cons­
tituye un mercado bastante competido y es utilizado fundamental 
mente por las lineas aéreas con más experiencia de Europa y EE. 
uu. 

Esta zona tiene p.ran importancia debido al volumen de pas!!_ 

jeras y cnrga que por ahi circula y a que enlaza a dos de las -
regiones m5s i11d\1strializadas del mundo. Por esn rnz6n Estados 

Unidos <lirigi6 st1 atención hacia estos paises, ya que los acon­
tecimientos en dicho mercado tienen un impacto inmediato o po-­
tcncinl en toda la red de transporte a6reo. 

El Continente Europeo está formado por una gran cantidad · 

de paises pequeños y os una zona relativamente homoAéncn en 
cuanto a su nivel ccon6mico. Por sus caracteristicas gcogrfifi-­

cas se enlaza a trav6s de un sistema sofisticado de rutas que · 

recorren distancias cortas, lo cual permite que 11aya un gran 
número de líneas aéreas compitiendo entre si, tanto en calidad 
de servicio como en tarifas. 

A diferencia de otras re~iones, en Europa los países desa­
rrollaron un sistema de negociaciones bilaterales mGltiples en­
tre Estados y entre acrolincas sin necesidad de un.cuerpo cen-­

traliza<lo que tomara las decisiones, dirigiera y controlara el 
Transporte Aéreo. 

La rcglamcntaci6n de las relaciones entre aerolineas euro­
peas con respecto a los servicios intraeuropeos, se ha basado · 

hasta ahora en el artículo lºde la Convención <le Chicago que e! 
tipuln: 

" .•. los Estados Contratantes reconocen que cada Estado tie· 
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ne soberanía completa y absoluta sobre el espacio aéreo que 

corresponde a su tcrr i torio ... "~ 5 

Aún cuando este principio se ha visto modificado en base a 

la perspectiva que tienen los paises europeos de unificarse y • 

crear una política acron5utica similar a través de la cual ccd~ 
rían parte de su soberanía, prevaleciendo el objetivo de tener 

oportu11idades justas y equitativas, lo cual explica el desarro­

llo del Transporte Aéreo dentro de la Comunidad Econ6mica Euro­
pea (CEE), bajo ciertos principios: 

Principio 1.- En una ruta dada y después de un avalúo del 
tráfico esperado, los transportistas comparten de una manera ju! 

ta el cupo de la aeronave (algunas veces sol>rc una base del 50 
\). J,os gobiernos deben aprobar los act1erdos de las aerolíneas. 
El centro del sistema es la bilatcralidad y por lo regular no 
hay dos transportistas programados op~rando. la misma ruta. 

Principio 2.- AGn cuando dos aerolíneas compartan el cupo 
del avi6n de manera equitativa, una de ellas puede transportar 

m~s de la mitad de pasajeros y por lo tanto recibir mfis de la -
mitad de las ganancias. Existen acuerdos de agrupaci6n, que pcr 

mitcn una dlstribuci6n armoniosa de los vuelos diarios y scman.!!_ 

les, esto conduce a una mejor utilización de las flotas, la tr! 

pulación y el equipo de tierra que por consecuencia contribuye 
a reducir los costos. 

Principio 3.- En una relación de poco tráfico entre A y B, la 
aerolínea del país A desprovista de aeronaves de poco cupo pue­

de pedir a la aerolínea del país B, si tiene el tipo de aerona­

ves, operar en esa ruta en base a un acuerdo de opcraci6n con-­
junta en el cual los costos y las ganancias se repnrtirfin entre 
las dos compaf1íns. 

Principio ~.- Las tarifas se deben calcular de tal manera 

45. OACI. Convenio ~obre Aviaci6n Civil Intcrnaciona]. Partell 
Montrcal, Canadá, Doc. 7300/6, 6a. edici6n. p.2 
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que los transportistas puedan equilibrar sus operaciones en ba­
se a factores de carga razonables. 46 

Respecto a las tarifas, el transporte intracuropco se ca-­
rncteriza por una amplia gama de tarifas en la misma ruta y un 
gran número de vuelos de fletamento con tarifas bnjas. 

Esta amplia gama de tarifas ha existido desde hace mucho -
tiempo y en las (1ltimas Conferencias de Tráfico de la IATA, no 

han participado las lineas aéreas de esta zona. 
Dadas las características propias de este mercado, En. UU. 

lo consideró un 5.rea de experimentación adecuada para ver como 

?Odria funcionar el Sistema de Transporte Aéreo Internacional -
sin lns Conferencias de Trñfico de la !ATA. 

En base a lo anteriormente mencionado, Estados Unidos cmp~ 
z.6 a introducir su pol~tica Dcsregulatoria a trav6s de la nego­
ciaci6n de ucucrdos bilaterales de tipo más liberal, destacando 
ann mayor competencia con la designación de varios transportis­
tas por ruta, la libcraliznci6n de vuelos chartcr, la supresión 

Ce limitaciones a la capacidad y la fijación de precios con una 
intervenci611 oficial mtni•a. Sus negociaciones se dirigieron a 
~aiscs que estuvieran dispuestos a obtener rutas a cambio de t! 
rifas, esto es, mayor número de puntos de entrada en Estados 

Unidos a cambio de tarifas bajas y un compromiso de parte de e~ 

tos Estados de no restringir el acceso a mercados, frecuencias 
y capacidad a las lineas a6reas norteamericanas. 

El punto de partida de la nueva pal ítica aeronáutica sur- -

gi6 con la firma por parte de Estados Unidos de los primeros ~­

acuerdos bilaterales 11liberalcs 11 con Bclgica, Holanda y se am-­

pli6 con el acuerdo suscrito con la Repdblica Federal Alemana. 
El Acuerdo entre EE.UU. y Holanda, introdujo con claridad 

46. Asociaci6n de Desarrollo y Administraci6n de Aerolineas. 
"Perspectiva Europea sobre Liberaliz.aci6n en Europa". Air 
Francc. Montreal, Canadá. mayo. 1987. 



el concepto de ":>aís de origcn"C 47 ) a la comunidad aeronáutica 

internacional. Este acuerdo fue firmado en marzo de 1978. 
El Acuerdo con Bélgica abarc6 tanto la opcraci6n de servi­

cios regulares como la de los no regulares y contiene los si- -
~uicntcs elementos: la doble desaprobaci~n con respecto a las -
tarifas, en la que se re.quiere la dcsaprobaci6n de ambos gobio!. 

nos para prevenir la introducci6n de un nuevo precio en el mer­

cado por una linea aérea individual; intercambio de reglas cha!. 

ter y libera~izaci6n de operaciones de carga aérea. 
El Acuerdo con B6lgica tiene una gran importancia para EE. 

UU. porque éste país constituye un puerto de entrada en Europa 
sin restricciones y adecuada para centralizar las operaciones -
31 resto de Europ3. 

Otro punto de vital importancia, .fue la rcnegociaci6n del 
Acuerdo con la República Federal Alemana, que a pesar de· haber 
sido muy h6stil hacia las ideas de liberalizaci6n 1 concedió de­

rechos de tráfico de Sa. y 6a. libertad ilimitados¡ Estados Uni 
dos puede operar a cualquier punto de Alemania Federal, que a -
cambio recibió 6 puntos adicionales en EE.UU. El Acuerdo conti~ 
ne la regla ·del pais de origen para vuelos charter y el concep­

to de múltiple designación, que significa, la climinaci6n de 
limitaciones con respecto a la capacidad, frecuencias o el núm!'.,_ 
ro de líneas aéreas involucradas. 

Estos acuerdos fueron relevantes para Estados Unidos, que 

aunque no fueron los únicos en este mercado, ayudaron a la aceE_ 
taci6n de los principios de la Desregulaci6n en el Continente -

47. El princ1p10 sobre fijaci6n Ce tarifas por 11pais de origen" 
establece que el pats en el que se inicia el vuelo tiene 
practicamcnte el control exclusivo de los precios ofrecidos 
Generalm~nte las tarifas son elaboradas.individualmente por 
el transportista nacional y extranjero y están supeditadas 
a la aprobaci6n de la autoridad normativa del pais de ori-­
gcn. 
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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 lib~ralizados y pro- -
competitivos en Estados estrat~gicamentc localizados, sirviera 
para que la presi6n del mercado (por ejemplo el deseo de prote­
ucr un punto de entrada) pudiera ser utilizado para desarrollar 
un régimen más liberal con un Estado vecino que tuviese una po-
1 itica m~s proteccionista. Ejemplos de esto pueden ser: B~l~i-­

ca, Holanda y Alemania Federal podrían imponer prcsi6n en el 
Reino Unido, que con el Acuerdo Bermuda II había introducido 
condiciones más restrictivas; Grecia, Espafia, Portugal y posi-­
blcmentc Yugoslavia, fueron considerados como mercados poten- -
ci3lmentc influyentes para presionar a Francia e Italia. 

En diciembre <le 1987 se di6 un paso concreto cuando el Co!!, 
sejo de Ministros de Transporte de la CEE llcg6 n un acuerdo 
sobre un conjunto de medidas que liberalizan considerablemente 
la rcglamentaci6n. 

Dicho conjunto contiene dos de ellas, que concretizan la -
3~licaci6n a la industria del transporte aérr.o de las reglas de 

competencia previstas en el Tratado de Roma( 4B) y de otros A -­
c'.lcrdos que·:reduccn el control. de precios, la reducción progre­

siva de las restricciones de la capacidad, mayor acceso a los 

~creados a trav6s de la designación múltiple y el fomento de 

servicios regionales. 
Europa se ha comprometido a llevar a la pr!ictica un progr!!_ 

Ma de gran importancia para liberalizar el Transporte A~rco en 
In pr6xima década. Los Estados de la Comunidad Econ6mica Euro-­
?ea, han acordado que en 1992 surgirá un mercado único comuni·-

~8. Dicho tratado, suscrito el 25 de marzo de 1957 y puesto en v! 
gor el lºde enero de 1958, planteó los principios fundamenta­
les de la Comunidad Econ6mica Europea: el establecimiento de 
una uni6n aduanera y el inicio de una politica económica co-· 
mún. Ribera, Alfons. El Mercado Com(m. Madrid. 1986. pp.19-21. 

64 



tar~o y es cierto que esta ambición llevará a una mayor libcra­

lizaci6n ·le la reglamentación que se aplica al transporte por -
via aérea. 

La Política de Dcsrcgulaci6n ha sido acorde con el prop6si_ 

to de integración <le los paises miembros de la Comunidad Econó­
mica Europea en su primera etapa, que finalizará en junio de 
1990 y que en gran medida ha representado un beneficio en favor 
<lcl consumidor, las regiones y finalmente para las mismas aero­
líneas. 

En la segunda fase de la Dcsregulaci611 de las Acrollncas -
Europeas a partir de julio de 1990, se incluyen los siguientes 
puntos: 

Establecimiento de un sistema de fijación de precios m1s lib~ 

ral bajo el que se autoricen tarifas aéreas no dcprcdatorias 

a menos que sean prohibidas por los gobiernos en ambos extre­

mos de la ruta. Actualmente, ning1n gobierno puede impedir 
~uc una tarifa entre en vigor. 

Los derechos de tráfico serán establecidos entre todos los 
aeropuertos de la Comunidad f::uropca, contrario a la prfictica 
actual. Lus 3crolineas po<lrrtn volar en cualquier combinaci6n 
<le rutas, siempre y cuando realicen escalas en su propio tc-­

rritorio en un vuelo entre dos Estados. 
Todas las aerolíneas dcbcr511 tener autorizaci611 a transportar 
pasajeros entre otros dos Estados de la Comunidad Europea -

siempre y cuando el tráfico represente ónicamcntc SO\ de la 

capacidad de la ruta. 
Se permitirá a las aerolíneas competir por una mayor partici­

paci6n de mcrcndo en una ruta determinada con las otras comp!!_ 
~ras transportistas que vuelan dicha ruta. 49 

49 Wolf, Julie. "Inició la C.E. la segunda fase de la Desre¡¡u­
laci6n de Acrolin:as". Excclsior. lºde agosto 1989. p. llf. 
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La Comunidad Europea considera que una Dcsregulaci6n totnl 

podria poner en peligro la SCFUridad de los usuarios y provocar 
una conccntraci6n de poder en las manos de las lineas aéreas 

_P,ran<lcs. 

Aunado a esto, existen medidas encaminadas a garantizar la 
sc,uridad de las aerolíneas y el mejoramiento de la seguridad 
aeroportuaria. 

En esta segunda etapa, en el proyecto de unificación, se 

vislumbra un ''País Europa'' en el qt1c todos los l!mitcs internos 
entre paises scrfin abolidos, en que los tratados y acuerdos se­

rfin siempre celebrados como un bloque anico europeo y que cual­

quier servicio comercial entre ciudades del continente scrfi co! 
sidcrado cabotaje. 

Otros mfis 1nodcrndos, juzgan que la apertura de fronteras, 

scr5 gradl1al y qt1c 1? aviaci6n comercial que es una herramienta 
econ6mica y política, scr5 de al~una forma conservada como firea 
de reserva de la soberanía de las naciones. En las ncgociacio-­

ncs co11 otros paises existirft una base bi o multilntcral, con 
una coordinaci6n general afinada en los intereses del bloque 
europeo. 

Este paquete de condiciones de la ser.onda etapa de la Des­
TC¡!Ulaci6n, continóa siendo negociado, ya que algunas acrolí--­
neas no cst5n convencidas de los beneficios que estos cambios 
pueden prodt1cir. 

Dentro de este mercado es i~1ortantc considerar a Canadfi -
como uno de los paises que hd aceptado la Dcsrcgulaci6n abicrt~ 
mente, prueba de ello son las medidas que a este respecto el 

Gobierno ha adoptado. 

A principios de 1985 el Ministro de Transporte Canadiense, 
anunció la reducci6n de la rcgulaci6n gt1hcrnamcnt:1l en todos 

los sectores del transporte en Canadá incluyendo la revisi6n 
del Acta Nacional de Transporte <le 1967, a fin de que exista 

evoluci6n y orden. Dicho Plan analiza los 11ivclcs de competen-­

cía, las reRlas de entrada y salida, licencias y tarifas; tam--
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bi6n están bajo rcvisi6n los subsidios públicos, las ncccsida-­
dcs de servicios del t.obicrno y otras rep,ulacioncs junto con el 
impacto social y ccon6mico. 50 

At1nquc estos pasos fueron relativos al transporte domésti­
co, este n1Jcvo Plan Canadiense se asemeja al Acuerdo Experimen­
tal de Servicios a través de las fronteras, co11clui<lo con EE. -
UU. en abril <le 1985, que establece un programa experimental de 
servicios a6rcos entre San José 1 California y puntos en Canad5. 

El concepto ca.nndiensc referente a l;i expansión <le los ser. 
vicios n6rcos a trav6s de las fronteras, ''crearía un sistema 
más abierto y verdaderamente competitivo en el que las acrolí-P 
neas de Canadá y los Estados Unidos tendrían igunl<lad de oport~ 
nidndcs de pnrticipnci6n en el mercado, donde las dcsvc11tajas -
para las aerolíneas de uno y otro país fueran eliminadas o mini 
mizn<las ..• n largo plazo esto podría acabílr con la crcaci6n de 
un sistema de nviaci6n civil norteamericano completamente intc­
p,rado11. 51 

El nuevo r6ftimcn normativo canadiense divide al pais en 
dos zonas, una 1 ibcral y otra reglamentada; ln primera compren­

de la rc~d6n sur, a lo lnrr!o de la frontera con Estados Unidos, 
mfis densamente poblada e industrializada y la zona reglamentada 
cubre áreas septentrionales más escasamente pobladas que cstSn 
aún en desarrollo. El gobierno canadiense ha dividido nsr el 
país porque las lineas aéreaE del sur tienen más posibilidades 
de competir con lns grandes empresas de los Estados Unidos, lo 
cual representa 11na oportunidad de desarrollo no s6lo social 
sino económico. 

50.Giallorcto, Louis. t•A Canadian Perspcctivc on Dcrcgulatjon. 
Intcrnntional Marketing Strategyu. Air Canadá. mayo,1987. 

51. JATA. 
mana. 

Annual RcCort 1985. Hamburgo, Ropdblica Federal Al~ 
28-30 octu re 1985. n.18. 
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El 11 de enero de 1989, entró en vigor, el Acuerdo de Li­
bre Comercio entre Estados Unidos y Canndá(SZ), con el objetivo 

de formar un tí.rea de libre comercio para mejorar su comnctitivi 
dad internnc ional frente a la Comunidad Econ6tn i.ca Europea, Jn ~ -

p6n y los paises del Sudeste Asiltico. Este Acuerdo incluye las 
principales áreas de la cconomfn y dentro de ésta el Transporte 
Aéreo. 

Una de las ventajas que el gobierno canadiense ve en este 
Acuerdo, es la posibilidad de compartir el tráfico a~r~o, a 
trav6s de la creación de un centro de distribución del trftf ico 
afireo en el sur del pnis, lo que tambi~n beneficiarla a EE.UU. 
al descongestionar l0s principales aeropuertos del norto del 
paS's como el aeropuerto 0 1 Harc <le Chicago. 

3.2.2 E1 HcrcaJo Asia y e1 Pacífico. 

Esta regl6n comprende 34 Estados, asl como territorios de 
Australia, Estados Unidos, Francia, Nueva Zelandia, Postugal y 

el Reino Unido. 53 

Los Estados que la constituyen van desde los menos dcsarrg, 

52. Castro Hartinez, Pedro Fernando. 11 El Acuerdo de Libre Comer 
cio entre &sta<los Unidos y Canadá". Revista <le Comercio Ex7 
terior. Volumen 39 No. 4 México. 1989. pp.339-347. 

53. Afganistan, Bangladesh, Bht.!ín, Birmanía, India, Maldivas, -
Nepal, Pakistan, Sri Lanka, Brunei, Filipinas, Indonesia, -
l\ampuchca Dcmacr!itica, Malasia, Rcp. Dcm. Popular Lao, Sin­
gapur, Tailandia, Vietnam, China, Japón, Mongolia, Rcp. de 
Corca, Rep. Popular Democrfttíca de Corca, Australin, Fidji, 
Islas SalomiSn, Kiribati, Hauru, Nuc\'a Zelandia, Papua Nueva 
Guinea, Samoa, Tonga, Tuvalu, Vanuatu. 
Territorios: !long Kong, Macao, Guam, Tsln Nive, Cook, Nor-­
folk, Wallis, Futuna, Nueva Calcdonin, Polinesia Francesa, 
Samoa Estadounidense y territorios en fideicomiso de las Is 
las del Pacifico. Datos obtenidos de la Circular OACI ZOT 
AT /79. Transporte Aéreo lnternacíona l de Pasajeros y Mercag 
cíns. Asia y el Pacífico. Montrcal, Canadfi. 1986. p. l. 
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llados hasta algunos de los más avanzados, por lo que las estr~ 
tcgias que siguen en materia de desarrollo ccon6mico son muy 
diversas. En conjunto, la regi6n ha registrado el crecimiento -
~ás alto en términos de rendimiento económico y comercio cxtc-­

rior; factores que han contribuido a la expansión de su Trans-­
~ortc Aéreo que ha sido superior a la media y al incremento de 
su participaci6n relativa en el tráfico mundial. 

Al igual que en otras ~cgioncs del mundo, en la región 

Asia - Pacífico se están produciendo notables cambios en los 
criterios normativos de los Estados respecto al Transporte AS-­
reo Internacional, que apuntan en su mayor parte hacia una ma-­
yor libcralizaci6n y disminuci6n de las restricciones para per­
mitir a las línCas a6rcas gozar de mayor flexibilidad comercial 
y operacional. Pero el ritmo de dichos cambios varia scgOn los 
Estados, 

Por otra parte, la mayoría de los Estados continúa favore­
ciendo la reglamentación 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 
linea a6rcn nacional que establezca y explote rutas con pocas -
posibilidades o ninguna de ser económicamente rentables y tam-­
bi6n a fin de mantener control general sobre el finico transpor­

tista nacional. 
Una de las relaciones de mayor importancia en ln región es 

la que existe entre Japón y Estados Unidos, cada uno de los cu~ 
les se encuentra a la vanguardia en aviación en sus rcspectjvas 
regiones, aunque no por ello comparten su opinión respecto a la 
reglamentación a6rea. 

Jap6n en sus relaciones bilaterales ha tratado de lograr -
"orden en el aire" con medidas del siguiente tipo: equilibrio -
(1: las ventajas econ6micns al intercambiar los derechos de trfi-
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fico, supcrvisi6n cuidadosa o control de la capacidad, fijación 

multilateral de las tarifas a trav6s de la !ATA y aceptación g.s_ 

ncral de las prácticas cooperativas seguidas por las lineas a6-
reas. Sin embargo, Japón dej6 de aplicar recientemente su cri t~ 

rio de designar s6lo un transportista, Jnpan Airli11cs (JAI.) pa­
ra las operaciones internacionales regulares, con lo que proba­
blemente aumentar& la competencia en su red intc1·ior. 

El patrón de rutas de la regi6n se caracteriza por la -
creación de varios ejes o centros importantes como son: Tokio, 

Hong Kong, Singapur y en menor medida Banr.kok, que hacen la fu!!. 

ci6n de centros de traslado de pasajeros de una linea a6rca a -
otra y en el caso de los líneas a6rcas con sede en dichos ejes, 
proporcionar tráfico a sus propios sistemas. 

Alpunns lineas aéreas de los paises de la zona hnn podido 
sacar partido de las ventajas de las nuevas condiciones rcgla-­
mentnrins. La Malnysian Airlincs debido a la mano de obra más -

barata de que dispone y de la magnifica atención en vuelo que -
proporciona, explota servicios sumamente competitivos con Euro­
pa y Australia. 

Otras líneas aéreas que tambit!n han sabido aprovechar las 

ventajas de su mano de obra barata y adoptar buenas normas de -
servicio con objeto de aumentar sus actividades en condiciones 
de mercado desrogulado son: la SIA de Singapur, la Cathay Pací· 

fic de Hong Konr. y la Korean Airlines, 

La ventaja de la mano de obra barata se ve rcflcjad:l en 
los costos de operación de las.aerolíneas, que les permite ofr~ 

cer tarifas m5s bajas sin dctri1ncnto de la calidad del servicio 

3.2.3 El Mercado de Africa. 

La región africana cuenta con m5s 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 a@reo en esa regi6n debe con­

siderarse en el amplio contexto del desarrollo ccon6mico y so--
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cial general de la tona. 

El transporte aéreo está llamado a desempeñar un papel es­
pecial en el proceso de desenvolvimiento de Africa, debido al -
atraso relativo de los transportes de superficie (puertos, ca-­

rretcras y ferrocarriles) y a que es la única forma práctica de 
enlazar ~os 54 países y territorios de la rcgi6n, por lo que ha 
pasado a ser la modalidad básica de transporte internacional de 
pasajeros y en muchos casos dcsernpcíla un papel clave en el movi 

miento de mercancías. 
A diferencia de otras áreas del mundo, en Africa no se han 

efectuado cambios significativos en relaci6n a la reglamenta- -

ci6n del transporte a6rco que se 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 ccon6mico sino n:icionalcs--por lo que 

las reformas que se buscan pretenden el desarrollo socioccon6m!, 

co del Continente. 
El Transporte Aéreo es uno de los elementos esenciales pa­

ra el logro de las aspiraciones africanas, en relación a un cr~ 
cimiento cco116mJco, considerando que seria necesario el manten! 
miento de un sistema regulado como el que proporcionnn la OACI 

y la IAT/\, 

No existen razones para creer que las actividades sin lim.i 

taci6n, propuestas por la politica de Dcsrcgulaci6n de los Est!! 
dos Unidos, lleven a una nueva configurnci6n de los servicios -

aéreos en Africa, que les permita hacer frente a las nccesida-­
des variantes del continente, tales como nuevas rutas que unan 

paises africanos entre si y entre Africa y el Oriente Medio. 
Parece más probaUle que las actividades sin límite de las comp!!, 
f'íins extranjeras seguirán perpetuando la clásica configurnci6n 
norte - sur que une Africa con Europa. 

Indudablemente, los_problcmas de politica aérea de ese Co~ 
tinente no son los plnnteados por los. cnmbi~~de 10.S regimcnes 
normativos locales, sino por los efectos prácticos de dichos 
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cambios en las regiones vecinas como Europa donde la rcglamcnt~ 
ci6n del ruido amenaza con crear ciertas dificultades operacio­
nales y econ6micas para los transportistas africanos, por esta 
razón, la Comisi6n Africana de Aviación Civii (CAFAC) ha estado 

trabajando activamente sobre la cuestión del ruido producido 

;>or las aeronaves, en colahoraci6n con la OACI, IATA y la Aso-­

ciaci6n de Líneas Aéreas Africanas (AFRAA). 

Por otra parte, consciente de que entre el turismo y el 
transport~ existe una dependencia mutua, la CAFAC ha intensifi­
cado sus relaciones con la Organi zaci6n ~1undial de Turismo -

(O~.fT) y le ha pedido que estudie los aspectos sociocconómicos -

<lel turismo en Africa, a fin de determinar c'51110 pueden elimina!. 

se los obstficulos que entorpecen el desarrollo del Transporte -
Aéreo. 

3. 2. 4 El Mercado de Américo Latina y :c1· Co_ribe. 

La regi6n comprende 29 Estados Contratantes de la OACI y -

territorios dependientes de 4 Estados extrarrcgionalesC 54 l y en 
su conjunto forma parte de los países en vías de desarrollo. 

Desde 1981, el deterioro de la situaci6n de la balanza ex­
terior de pagos de muchos países importantes como Argentinn, 
Drasil y }16xico y el de la situaci6n econ6~ica m11ndinl 1 limitó 
seriamente la actividad econ6mic~ y llevó a un estancamiento 

54. Estndos Contratantes: Antigua y Barbuda, Bahamas, Barbados, 
Cuba, Granada, Haití, J~maica, Rcp. Dominicana, Santa Lucia 
Trinidad y Tobago; Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colo~ 
bia, Ecuador, Guyana, Paraguay, Perú, Suriname, Uruguay, ~ 
Venc:uela, Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras, M~ 
xico, Nicaragua y Panamá. 
Estados con territorios dependientes en la Región: Estados 
Unidos, Francia, Reino de los Paises Bajos y el Reino Unido 
Datos obtenidos de la Circular OACI 175 AT/65. Transporte 
Al:rco Internacional de Pasajeros y Mcrcancf.ns. Am!Srica. 
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del crecimiento económico real de la rcgi6n. 
Aunado a esto, la baja de precios de muchos de los produc­

tos de cxportaci~n de la región y los altos porcentajes de int~ 
r~s de los últimos afias 11an agravado aGn mSs la situación econ~ 
mica de mucl1os paises de la zona. 

La cooperación entre los Estados de la región cstfi bastan­
te afianzada, organizaciones como la Comisión Econ6mica para 
América Latina (CEPAL), la Organización de los Estados America­
nos (OEA), el Sistema Económico Latinoamericano (SELA) y la Or-

3nnizaci6n de los Estados del Caribe Oriental tienen como obje­
tivo común, el desarrollo ccon5mico general. 

La cooperación en el transporte a~rso se establece a tra-­
v6s de la Comisi6n Latinoamericana de Aviación Civil (CLAC) y -

también contribuye a la misma el Comí t6 de Desarrollo y Cooperf!_ 
ci6n ~el Caribe (CDCC) y la colaboraci6n entre las empresas a&­

rcas está a cargo de la Asociación Internacional de Transporte 
Aireo Latinoamericano (AITAL). 

Ln estructura org5nica de la explotación de aeropuertos en 
l\F\érica Lntina y el Caribe es variada, en la mayorla de los pal 

ses se manej~n generalmente por la Administrnci6n Nacional de -
Aviación Civil. No obstante es com6n encontrar aeropuertos ex-­
:-ilotados por autoridades independientes, ejemplos de esto lo 
tenemos con Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) en M6.xico; 

Empresa Bras i lei ra de Infraestructura Aeroportua rin ( INFJlAERO) 

en Brasil y el Instituto Aut6nomo Aeropuerto I11Lcrnacional de 

1faiquetia (IAAIM) en Venezuela. 

Aunque normalmente las instalaciones y servicios en ruta -

en la región cst~n a cargo de las administraciones nacionales -
de aviación civil, en algunos casos, las administran organismos 

independientes, nacionales o multinacionales como por ejemplo, 
ln Corporación Centroamericana de Servicios a la Navegación ~é­

rea (CDCESNA); que acta~ en rcprcscntaci6n de Belice, Costa Ri-
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ca, El Salvador, Guatemala, Honduras y Nicaragua. 

La Aviaci6n Civil, se ha convertido en un elemento impar 
tnntc de la econom!a de los Estados de la rcgi6n y estos buscan 
con gran cmpefio, la reglamcntaci6n del Trans~ortc Afrco Intcrn! 
cional. 

La Política :-formativa de la mayorla de los gobiernos lati­

noamericanos puede caracterizarse como de estrecha participa- -
ci6n en todos los aspectos comerciales del comercio a6rco ínter 

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 la rcglamcntaci6n ha provocado 

cierto protcccionisrao, a través del cual, los Estados han pre-­
tcn~ido l1rindar ;1 ~us ![neas aéreas igualdad de oportunidades -

en la competencia con acrolincas de fuera de la región. 
A pesar de este proteccionismo, los Estados latinoamerica­

nos han tenido que abrir sus fronteras debido a diversas razo-­
ncs, entre las cuales cabe mencionar: el turismo (Am6ric1 Cen-­

tral y el Caribe) que es una fuente importante de ingresos para 
esos 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 
ll i visas. 

Tambifin a veces, para compensar su ausencia de acceso al 
nar (Bolivia y en cierta mcdi.d~ Paraguay) quienes tienen que 

utilizar el Transporte Aéreo como un medio eficaz <le comunica-­

ci6n. 

Existen también razones de tipo econó~ico y pol~tico que 
r~vorcccn el acceso de compafiias extranjeras al territorio de 

los pa!ses latinoamericanos dada la influencia de los Estados 
Unidos y la importancia que reviste el turismo como substituto 

¿e la monoexportaci6n y de la producci6n de materias primas. 

Dadas estas condiciones, las modificaciones.de la Polttica 
Aérea de los EE.UU. a fines de la década de los 70's, se han 
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reflejado en las relaciones aeron~uticas en algunos Estados de 
la región. La introducción de su Desrcgulaci6n Internacional, -
so traduce en la renegociaci6n de acuerdos a6rcos en el plano -
bilateral y el cuestionamiento del rol tarifaría de la IATA en 
el plano multilateral, lo que ha permitido a los Estados de la 
regi6n actualizar sus políticas y al mismo tiempo evaluar su 
cohesión. 

En tórmifios generales, los Estados Latinoamericanos se han 
mostrado renuentes a aceptar esta política Dcsrcgulatoria, aun­
que existen excepciones como en el caso de Chile, que ha adopt~ 

do un liberalismo propio que se encuentra enmarcado dentro del 

contexto de su política .ccon6mica general. 
La estrategia de desarrollo econ6~ico que se cst~ llevando 

a cabo en Chile, está basada en un aumento de la eficiencia 
productiva interna y en una amplia apertura hacia el exterior, 

lo que implica un incremento significativo del comercio de ex- -
~ortaci611 e importación. 

El principal mecanismo de esta estrategia de desarrollo, -

es la competencia entre las empresas, tanto dentro del paf~ co­
mo en el exterior, lo que implica una reducci611 de la interven­

ción estatal en el sector pro<luctivo, sin embargo, el Estado se 

reserva el manejo de algunas empresas estratégicas. 
La apertura de Chile, aunada a su configuración geográfica 

en donde las distancias son relativamente grandes dentro de su 

territorio, hnn determinado que su principal objetivo en m:itc-­
ria de política de transporte a6rco sc;1 la obtención en In ma-­
yor cantidad 1>osiblc de servicios de transporte a6rco de pasaj~ 
ros y de curca. de u11a variedad suficiente y aJccltada, tn11to 
¿entro de st1 territorio como hacia y desde otros paises, a 1115 

t;1rifa5 mfis bajas que sen posible conseguir. 
En el 111¡1rco normativo chileno, las empresas a6rcas nacio-­

nalcs y extrnnjcrns no tienen rcstrjcción ~l~unn en cuanto a 
capacidad, frecuencias, itinerarios y tarifas sicm~rc que cun1-­

plan con Ins normas técnicas, operacionales y de scgurid:iJ. que 
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les imponga la autoridad aeronáutica. 
Es indudable que 6ste ha sido el único de los Acuerdos Bi­

laterales liberales que Estados Unidos ha podido firmar con 
~aíses de la zona. 

Sin lugar a dudas, la regi6n latinoamericana ha presentado 
t;!Últiplcs obstáculos para la puesta en práctica de la Política 
A~rca de EE.UU., lo que ha provocado que los países de la zona 
vislumbren una posible integración a fin de presentar un frente 

comnn a esta problemática, ya que el Transporte A6reo Regional 

nuestra puntos vulnerables respecto al proceso Desrcgulatorio -
como son: la obsolescencia del material de vuelo frente a las -

pnliticas de P!otecci6n ambiental; la ausencia de una política 
coherente frente a la penetración de sistemas computarizados de 
reservaciones: ri~i<lcz tarifaria¡ la rigidez en la administra-­
ción de derechos de tráfico; bajos indices de crecimiento del -

?lB de los países, considerados globalmente en la región; la -­
clevad:l deuda externa y sus consecuencias en las finanzas cm-­
~Tcsariales, la inflnci6n y la recesión del mercado. 

Como consecuencia de esta situación y por su propia debi­

lidad, las empresas de la región requieren estar ampnradas en 
un marco regulatorio que aunque flexible, est6 dota~o de cier­
tas limitaciones que eviten la competencia ruinosa. 

Es evidente, que la Dcsrcgulaci6n no es un proceso rever­
sible y por lo tanto, los Estados deben irse adaptando a las -
Modificaciones que ella hn i~o introduciendo en el Trans¡1ortc 

:\érco lnternacionn l, 
Por esta raz6n, los paises latinoamericanos, 11an estado -

hablando insistentemente en la integración de empresas como co~ 

secuencia de la Ucsregulaci6n, ln cual no h~ sido posible de 

concretar, debido a los conceptos de soberania l\UC cxi5ten y 

que consideran que el transporte a6reo debe estar bajo Dl con-­
trol del Estado de que se trata y no pueden permitir ln injcre!!_ 

cía de otros EstaJos en la ex11lotaci611 de los servicios n6rcos 
internacionales. 



Al analizar el proceso Dcsregulntorio en la rcgi6n, pode-­
mes concluir que ni la vcrsi6n estadounidense, ni la libcrali-­

zaci6n europea constituyen dos concepciones de política aérea -
que puedan ser adoptadas para superar las actt1alcs dificultades 
con las que tropieza el Sistema de Transporte A~rco del área. 

3.3 Modificaciones en los Orga11lsmos Intcrn¡lcion:1lcs de Tra11s-­
porte Aéreo. 

Como ya se mcncio116 en el ~apitulo 1, la Jificil sit11ución 

ccotl6mica mundial de los aftas 70, propici6 una serie de modifi­
caciones al intcdor de los organismos internJcionalcs de Tran~ 

porte Aéreo, n fin de evitar que la crisis.ccon6mica rompiera -

el periodo de cstat1ilidad y crecimiento que el transporte aéreo 
habi~ cxpcrin1cntado; aunado a esto, la Politic:1 de Desrcgula- -
ción <lL Jos Estados Unidos introdujo nuevos elementos que die-­
ron ~aso a unn nueva reestructuración de estos organismos al 

tratar de simplificar la rc~Jamentaci6n existente. 

3.3.1 Organizaci6n de Aviación Civil Internacional (OACI). 

La OACI como principal orpanismo rector de las actividades 

a!rcas realiza pcri6dicamcnte reuniones, a fl11 Je dar soluci6n 
n los rirohlemns rle orden técnjco que surgen dentro del Tr1.rnGpO.:!:_ 

te Aéreo Internacional, aunque en la actt1alidad participa acti­

vamente en los aspectos comerciales, a raíz Je los cambios ra-­
dicalcs que registra la Aviación Civil, como el aumento consid~ 
rahlc de Estados Co11tr¡1tantcs y de transportistas con servicios 

regulares. Cambios que produjeron dificult:1dcs económicas y re­
su1tallos ccor16micas cxagcraJ:11ne11te bajos. 

ne ahí que ln sjtuación económica 111un<lial haya dado r:1so a 

Ja celebraci6n de Ja Co11fercncia Especial de Transporte A6rco -

en abril de 1977, en la que se dcstac6 Ja nC'ccsidnd de m:intcncr 

la conti11uida<l y la coopcrnci6n. 
Durnntc esta Conferencio, se analizaron cuatro temas ínter-
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dependientes, en los cuales se pensaba, residían las dificulta­

des económicas de la industria: 

a) La situaci6n tarifaria de los servi~ios regulares y de 
fletamento, a fin de evitar abusos • 

b) Reconocimiento de la regulación de un 11mcrcado único", 
que comprenda los servicios regulares y de fletamento -
en el que pueda armonizarse la capacidad y la demanda y 

en el que puedan aplicarse equitativamente tarifas pro­
puestas multilatcraln1cntc. 

e) La capacidad, que en ausencia de un régimen regulador 

ccnvcnido internacionalmente, propiciaba una excesiva -

oferta de la capacidad. 
d) El mecanismo para la fijación de las tarifas, en el 

cual se estudian los mecanismos tarifarías, en especial 

el de la JATA y se recomendaron mejoras ya que no ha 
respondido cual era de desear a los intereses de los 
Gobiernos, Líneas Aéreas y Usuarios.SS 

En base a estos aspectos, se acordó la creación de dos 

Grupos de Ilxpertos, que se ocuparían del cst11dio de las tarifas 
y de la re~larncntaci6n. 

De11tro de 11n acuerdo general, se hizo necesaria la adcc11a­

ci6n del sistema rcgulatorio en base a los siguientes puntos: -
el deterioro económico de las operaciones del transporte a6rco 

internacional dura~tc los afies 70, las necesidades anticipadas 
de servicios de los usuarios y los requerimientos financieros -
de las lineas a6reas en los anos siguientes. 

En esta Conferencia, se cxhort6 a los Estados que evitaran 

la toma de mc~idas unilaterales que pudiesen afectar 1:1s ncgo-­

ciacioncs t:trifarins de las lineas a6reas. Esta rccomcndaci6n -

SS. OAC:I. fnformC' de la Conferencia Especial de Transporte Aé­
reo. !loe. 9199 SAIC (1977). Montrcal, Can:idfi 13-2ú ~1hrTl­
T!JTI. 
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a<lquirí6 relevancia a raíz. tlc la prescntaci6n del "!ATA Show 

Cause Order" por la Junta de Aeronáutica Civil de los EE.UU. en 

junio de 1978, la cual fu6 considerada una medida unilateral 
que ponía en peligro la estabilidad del sistcmn aéreo. Teniendo 

en cuenta, las conclusiones de la Confcrcncí~, el Consejo de ln: 

OACI adopt6 en dicicmhrc de 1978, una rcsolw~ión en la que se -

solicitaba a los Estados Contratantes qltC sP :1bstt1vieran de to­

m.:tr medidas unilatcrulcs que pudieran poner C'n pcl igro los sis­

temas ml1ltilatcralcs de fjjnción de tarifas. 

En febrero de 1980, se cc1ehr6 la Scgt1n,la Co11fc1·cncin de -

Transporte A6rco Jntcrni1cjonal, en In cu;1l se cSt\1diaron las 

tarifas y ln r~g1amcntaci6n, <lchido a la persistencia del dete­

rioro de l.:i. sittiaci6n <·co116micn mundial. 

Est~ Re11r1i6n Internacional proporcion6 a Jos Gobiernos la 
oportunidad <le c::audiar los problemas que afcctabnn al Trans--

9or1c ~~reo Internacional lias4n<losc en las co11clusioncs de los 
CrupiJ:; <le Expertos que venían trabajando desde la Conferencia 

de Transporte Aéreo celebrada en 1977. 

~irantc el cxSmcn de los acontecimientos en materia de rc­
glamcntaci6n de la capacidad de las aeronaves cr1 las rutas in-­

tcrnncionalcs y fijaci5n de las tarifas internacionales de pas~ 

jeras y carga, se expuso y dcl1ati6 la posLtira de Estados Unidos 

y otros países que apoyaban el establcclmiento de un mercado 
mfis liberal y la de muchos gobiernos que dcseab;1n tin mcrcaJu 

intcrnacionn1 firmemente regulado. 

La Conferencia tuvo lu~?<fr en un momento de creciente preo~ 

cupaci6n ante el panorama ccon6mico de las líneas a6rcas frente 

a los gastos de cxplotnci5n en aumento, en particular los rela­

cionados con el combustible, A este respecto, la Confercnciíl 

form11l6 tres rccomcnJacioncs, una de c11ns expres;111Jo la ncccs! 

dad de prestar mayor atcnci6n a las consecuencias de los ere- -
cientes precios del combustible en los costos y tarifas de las 

lineas aéreas y otra, exhortando a la cclchrnción de consulta5 

entre los Estados sobre est:ibilidad del precio del combustible 
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y la disponibilidad y conservación de éste. 
Tras un prolongado debate sobre las prácticas actuales de 

rcglamcntaci6n de la capacidad, la Conferencia aprobó los si-­
guicntcs puntos, para que los Estados los tomasen en considcra­
cl6n en sus negociaciones bilaterales: 
a) Una Claúsula Modelo de Predeterminaci6n, según la cual, los 

gobiernos establecen la capacidad de acuerdo con las necesi­

dades del mercado; 
b) Método de la Libre Detcrmi11aci6n, según el cual, la capaci-­

da<l es fijada principalmente por las líneas a6rcas en rcla-­
ci6n con las fuerzas del mercado, y 

e) N6todo de Tipo Bermuda I, por el que las lineas a6reas deter 

minan la capacidad en base a las necesidades del mercado a 

reserva de un examen posterior por parte de los gobiernos. 56 

Es importante sefialar, que la clllúsula de prcdctcrminaci6n 
de la capacidad era el criterio seguido en la mayoría de los 

acuerdos bilaterales y los dos m~todos sig11icntcs fueron pro- -
puestas de tipo mds liberal manejadas a raíz del surgimiento de 
1 a Poli ti ca Mrea de los Estados Un idos. 

Con rcspncto a Las tarifas internacionales de pasajeros y 

carga, las Jiscuslo11cs de la Conferencia se vieron influidas 
rior ciertos hechos registrados en la !ATA y por la dccisi6n de 
la CAB de Estados Unidos en el sentido de permitir solamente 

una participaci6n limitada de las Lineas A6reas estadounidenses 
en las actividades de coordinación de tarifas de la IATA. La 
Conferencia convino en que debía evitarse que los gobiernos to­

masen medidas unilaterales que podían contrarrestar los esfuer­
zos de los transportistas por llegar a un acuerdo y que las ta­
rifas internacionales debían fijarse multilateralmente, nsimis-

56. OACI. Segunda Conferencia de Transporte Aéreo, Montrcal, -
CanatJ¡í, AT-CONF/2 Carpeta para el lnforme. febrero, 12-28 
1980. 
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mo, se sugirió que cuando fuera posible, se adoptara como p1·im~ 

ra opci6n el mecanismo de coordinación de tarifas de la IATA. 
La mayoría <le los participantes, manifestaron su oposición 

a la propuesta de F.statlos Unidos, por considerar que esta medi­
da perturbaba las negociaciones multilaterales y poni:l n la 
coopcraci6n internacional en peligro, por lo que era 1.:ontraria 
al cs\liri tu del Convenio de Chicago; y dehiüo a su in(luenc:ia -

dcscstnbilizadora amenazaba en conjl1nto el rendimiento ccon6mi­

co del sistema de aviaci6n internacional. 
Estados Unidos scfHllÓ que se habían introducido, en cicr- -

tos acuerdos bilaterales, dos conceptos diferentes de fijación 

de tarifas, uno, en el que la aprohnci6n o dcsnprobaci6n de la 
tarifa compctia exclusivamente al pais de donde provcnia el 

tráfico (pais Je origen) y otro, en el que lns tarifas se fija­
ban y mantenían en vigor n menos que la desaprobaran los dos 
gobiernos afectados (doble desaprobación). EE.UU. propuso que 

las clatlsulas tipo sobre tarifas, basad:ls en estos conceptos, 
fuesen admitidas por la Oi\Cl para completar ln cliiusula tipo 

existente, se~fin ln cual, las lincns a6rcas dcl>c11 pedir a 1os 

Estados que a~ruch~n lns tarifas. 

Estas propucst3s, al igual que las anteriores, fueron re-­
chaz.aclas por la mayoría de los delegados, ya que podrían fomen­

tar la adopción de medidas unilaterales. Estas ideas se bnsaba11 
en el principio de la libre competencia, que favorecería n las 

lineas a6rcas importantes, en detrimento de lns de menor envcr­
~adura (principalmente las de los paises en dcsarrol lo) puesto 
que podian ser perjudiciales para ln viabilidad económica <le 

las lineas aéreas pequeñas a largo plazo en ciertas regio11cs e 
incluso :lfcrt:lr las normas de seguridad. Dadns las condiciones 
de rechazo, Estados Unidos decidió retirar su propucst¡l. 

Dentro de la Tercera Conferencia de Transporte A6reo, ce-­
lebrada en Mcr1trcn1 del 22 de octubre al 7 tlc novicmb1·0 de 1935 

una de las cuestiones abordadas se refirió a los efectos que 
las medidas unilaterales pudieran tener en el Tra11sportc A6rco 
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Mundial. 

En esta Conferencia se estableci6 una distinción entre el 
derecho soberano de un Estado de adoptar nic<li<las unilaterales -
en ciertas 5reas, tales como las que afectan a st1 seguridad 11a­

cional, y el derecho de adoptar mediditS u11il:1tcralcs qtJC po­
<lrfnn contradecir la coopcroci6n i11tcrnacion;1l. 

Dichas medidas unilaterales, se rcfcri:1~ principalmente a 
la puesta crt prficticn de las leyes nncionnlc~ en m¡1tc1·ia de 

compctenciu al transporte a6r~o internacjon:il, cspcci:1lmcnte se 
scña16 ln aplicaci6n <le este tipo de leyes por parte <le EE.UU. 

en ciertas activi<l:idcs de 1.:i IATA. 

Gr3n parte tic lo~ dclcg~1J0s l1i:o hincnpi6 en 1~1 univcrsa-­
lidud del tran~¡1ortc a6rco intcrnncionnl y In in1porL:1ncia de 
preservar el cspfritll de coopcr:1ci6n entre todos los Est;1dos 

micmbrus ~ así como las cstructurns y acuerdos bi!t1tcralcs y mul 
tilntcr~1i0s existentes que han permitido la funcionalidad de 
este s.isti::ma, en vez de un meUio compctjtívo abierto favorecido 

¡101· la a<lopci6n de este tipo de medidos. 

Por otra parte, se analiz6 el peligro tic qu~ otros organi~ 
mos internacionales con menos experiencia y conocimie11tos del -
Transporte A6rco Internacional intcrviJ1iera11 en e1, reducic11do 

el cnmpo de acción, atribuciones y responsabilidades de la 
OACI, específicamente el Acuerdo General sobre 1'\rancclcs y Co- -
mcrcio (GATT) y la Organizaci6n de Coopcrnci6n y llcsarrollo lo-· 

con6mico (OCOE). organismos interesados en el desarrollo del 
intercambio de los servicios,· 

Otra cucsti6n examinado durante esta Confc1·crtcia, n16 la 
fu11ci6n de los Gobiernos en la fijaci6n de las tarifas de los 
transp~rtistns a8rcos internacionales, al respecto, se rccono-­

ció que las funciones a<lonta<las por los gobiernos, estan deter­
minadas por la ncccsi<latl <le proteger el i11tcr6s pGblico median· 

te un equilibrio apropiado entre los intcrc&!..'S, a menudo en CO!! 

flicto, de las líneas a&rcas, los usuarios y los intereses na-­

cianalcs. Se discutieron prolo11gadamcnte, las dificultades qt1c 



se encuentran para lograr ese equilibrio y se llcg6 a In concl!:!, 

si6n de que no cxistia ninguna f6rmula universal para armonizar 
los diferentes grupos de intereses, pero que era preciso que 
los Estados tuvieran en cuenta las circunstancias especiales de 
cada mercado. 

La OACI, además de realizar estas conferencias, lleva a 
cabo cada tres años, asambleas en donde se estudian todos los 

problemas que surgen en ese periodo; existen sin embargo, gru-­

pos de cxµcrtos que trabajan permanentemente en virtud de los · 
continl1os cambios que tiene el Transporte A6reo Internacional. 

A partir del Z4°pcriodo de sesiones de la Asamblea, reali­
zado en 1980, se cmpcz6 a discutir con más profundidad el pro-­

blcma de la Dcsrcgulaci6n, que por ser una medida uniJatcral 
desestabiliza el Sistema de Transporte A~rco y pone en duda el 
marco regulatorio de la OACI. 

Es importante resaltar, que la OACI no ha sufrido cambios 

en su estructura, sin embargo, la deteriorada situación cconómi. 
ca mundial, en un principio, y la política de Dcsregulaci6n de 

los Estados Unidos han propiciado la celcbraci6n de Confcrcn· · 
cias Especiales y la crcaci6n de grupos de expertos que anali·· 

ccn más cuidadosamente el funcionamiento del Transporte Aéreo -

Internacional. 

Las decisiones adoptadas en este foro, no tienen carácter 
de obligatoriedad, sino quo son recomendaciones para los Esta·· 
dos a fin de permitir el desarrollo armónico de este transporte 

y mantener el rol de la OACI, como principal órgano rector del 
Sistema de Transporte Aéreo Internacional. 

3.3. 2 Asociación de Transporte Aéreo Internacional (IATA). 

Esta Asociaci6n 1 al igual que la OACI. se ha cnfrcnta<lo a 

una serie de problemas con la aparición y e1 impacto de los se!. 
vicios no regulares y sus efectos con respecto a los s~rvicios 
n6rcos regulares; con fallas repetidas en las Conferencias de -
Tráfico y; dcsafios tanto de la Comunidad Aeronfiuticn Europc;1 -
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a partir de que no ha participado en las Conferencias de Tráfi -
ca, así como de la Política Aeronáutica de los Estados Unidos. 

Los afectos de la política aérea de los EE.UU. sir.nifica-­
ron un p:olpc para la IATA, en primer lugar, porque plantearon -
el objetivo de disminuir las tarifas para beneficio <lel usuario 
y además porque criticaron a la Asociación por actuar como un -
C5rtel ccon6mico. 

Quizás el golpe m6.s duro que recibió la IATA en sus prime­
ros 30 att.os de existencia fué el desconocimiento que se hizo de 
su papel en el Acuerdo Bermuda II. En dicho acuerJo, la cláusu­
la tarifaria equivale a privar a la lATA de su rol normativo y 

de estandarización en ese campo y a desafiar su mecanismo mul-­
tilatcral al ~ropiciar 11n <liálo~o bilateral. 

A estos serios problemas, la IATA en su Asamblea {'lencral -
Anual de MadriU, en noviembre de 1977, decidió buscar remedios 
i~ualmcntc severos, la decisi6n princi!Jal, fué llevar a cabo 
una revisión completa de la estructura de la IATA, su mecanismo 
<le fijación de tarifas y los procedimientos usados respecto a 
ln reglamentación tarifaria. 

Las principales modificaciones de lns Conferencias de Trá­
fico entraron en vi~or en octubre de 1979 y son las siguientes: 

1. Participnci6n de los miembros en las Conferencias de Trá­
fico en dos niveles: 

a)Participaci6n bfisica en las actividades de carácter prof~ 
sional, es decir, técnicas de facilitación, normalización 
del despacho de pasajeros, etc •.. 

b)Participaci6n facultativa en las actividades de coordina­
ción de tarifas, es decir, ne~ociaci6n de los niveles y -

condiciones de las tarifas de pasajeros y car~a, la fija­
ción de la cuantía de rcmuncraci6n a los intermediarios. 
Lns compañías aéreas no afiliadas pueden participar en 
las actividades de carácter comercial como la Cámara de -
Compcn~aci6n y los Acuerdos Multilaterales entre Lineas. 

2. Participación de terceros y observadores c11 las Conferen-



cias. Las disposiciones se han enmendado para que l:1s 

personns u organizaciones ajenas a la IATA, puedan cxpo-­
ncr sus puntos de vista en las Conferencias. 

3. Tarifas Innovadoras. ScgGn la cual, los miembros ~ucdc11 -
introducir tarifas de pasajeros )' car~a para el tráfico = 
de tercera y cuarta libertades para responder a los c~m-­
bios que se produzcan en el mercado, una vez que haya en­
trado en vip.or un acuerdo, sin necesidad de rescindirlo. 

Gracias a esta enmienda, los transportistas pueden hacer 

frc11te a la rá9ida cvoluci6n de las condiciones, critc- -
rios de los gobiernos y necesidades del consumidor. 

4. Organiiaci6n Regional. Con ohjcto de que las Conferencias 

puedan llegar más f4cilmcnte a u11a dccisi6n, las rcRioncs 

se han dividido en varias subregioncs, las cuales pueden 
ser modificadas por el Comit6 Ejecutivo a medida que lo -
exijan las circunstancias. 

S. Rcducci6n al mlnimo de los re1Jamcntos. El Comit6 Ejecu-­

tivo ha instado a las Conferencias a liberalizar los re-­
rlamcntos Tclativos n comidas, ventas a bordo y amcnida-­
dcs <lurantc el v11clo, 

6. Acu~r<los Limitados. Estos acuerdos solame11tc son conccr-­
tados ¡1or trar1snortistas de tercera y cuarta lihcrtndcs~7 

En muchos aspectos, las disposiciones enmendadas de las 
Conferencias de Tráfico de la !ATA, recogieron las opiniones 

manifestadas por los gobicrnoa en las recomendaciones de la la. 
Conferencia Especial de Transporte A6rco de la OACI, celebrada. 

en 1977, ton1an<lo en cuenta las deficiencias scftaladas por la 
primera rcuni6n del grupo de expertos de ln OACI sobre el meca-

57. Bogolask1· S., Jos6 Claudia. l.a t.ibera1izaci6n del Trnn~ 
te Aéreo lntcrnncionnl: Evolución o Reyoluci6n. XVI Confc-:­
rencin de Transporte A~rco y X Jornadas de ALADA. Miami, 
Florida. 23·25 de abril 1980. np. IV-2,3,4. 
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nismo de fijación de tarifas. 
Los cambios efectuados por los miembros de la lATA a la -

estructura de la Asociaci~n no dejaron du provocar controver- -

sias al seno de la misma, pese a ellas, cxisti6 unanimidad en -
l:i. creencia de que debía concederse ticmro suficiente para po-­

ncr a prueba la nueva estructura. Se concedió un tiempo límite 

de dos a~os, nara observar los resultadas que estas propuestas 
introdujeron al sistema. 

Al mismo tiempo que la !ATA estaba revisando su estructura 

y procedimientos, !a Junta de Acron6utica Civil (CAR) de Esta-­
dos Unidos, como se mencion6 anteriormente, cacstionnba el rol 

normativo de la Asocinci611 1 ~cr lo que la OACI en la Primera 
Conferencia Es11ecinl de Transporte Aéreo aprob6 un1 rcsoluci6n 
en In que solicit6 a los Estados Contratantes se abstuvieran de 
tomar medidas unilaterales que pudieran 11oncr en peligro los 
sistemas Jnllltilatcrales de fijaci6n ele tarifas. 

flu rante 19 7 8, la JATA cclcbr6 reuniones en materia de tu- -

~ifas de pasajeros en todas las regiones, en algunas de las - -
cuales se habi~n fijado las tarifas en base a los ajustas de la 
nueva estructura tarifaria. Varias regiones importantes de trfi­

fico, permanecieron en régimen de libertad, por ejemplo el 
Atlfintico Scptc11trional. 

En noviembre de ese mismo año, se celebró en Ginebra, unn 

Conferencia Mundial de la lATA en la cual se adoptaron nuevas 

tarifas de comisiones aplica~les a las ventas realizadas por 
las agencias. 

Durante muchos nños, la JATA ha tratado de conciliar los -

intereses de los gobiernos, líneas u6rcas y usuarios, sin emhar.. 
go, l.1 problcm!itica existente en cnda región, ha impc<li<lo que 

se concrete dicho objetivo. 
El Informe Anual de la JATA marca el aiio de 1980 como el 

peor de la historia de la Industria, en el aspecto ccon6mico, 
debido al alza del pctr61co combinada con la rcccsi6n mundial y 

la baja del comercio mundial. 
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Los esfuerzos realizados por la !ATA en 1980, para adcpt~r 
un nuevo sistema de conversi6n de divisas para la fijación de -
tarifas de pasajeros y carga, no tuvieron éxito. En materia de 

tarifas de carga, uno de los aspectos problemfiticos, se rcsol-­
vi6 en la Conferencia ~undial de Coordinación <le Tarif:1s celc-­

br~~a en mayo, en la que camhi6 el procedimiento de entrega 
contra reembolso, a fin de exigir el empleo de los tipos de 
cambio bancarios corrientes pnra todas lns transacciones. en 
vriz de los tipos nominales de la IATA. 58 

En el transcurso de 1981, fue necesario cclcbrn1· rc11nioncs 

subrcgionalcs, rclacionadns con las tnrifas de pasajeros y car­

ga. Se celebraron dos reuniones extraordinarias de ncgociacio-­
nes tarifarías, con la finalidad concrct:1 de revisar las tari-­
fas como consecuencia del aumento üel precio del cornbustiblc, y 

se acordaron aumentos extraordinarios de 11n 5\ en la mayor par­

te de las rutas, que habrian de repercutir en las tarifas exis­
tentes de pnsajcros y carga, ya fuera a lilS ~stablcci<las fuero 

de la Asoci:1ci6n, como a las fijadas c11 ella. 
En octubre de 1982, el Comité l.jccutivo de la LATA, aprobQ 

la segunda fase Ucl plan estratégico, fijando los objetivos na­
ra los siguic11tcs anos, dichos objetivos estuvieron encaminados 

a ayudar a las líneas a6rcns a reducir costos y aumentar el re~ 
dimicnto, fomentando así, una industria de transporte aéreo sa­

na y productiva en todo el mundo. 
Las principales actividades del Plan fueron: 

. La Coordinnci6n de Tarifns. El medio econ6r'lico hostil fue la 
causa princi1ial del notable aumento de actividades de las Conf~ 

rencias, et1 Jos acuerdos sobre transporte de pasajeros, el prirr 
cipal probl~ma siguió siendo la definici6n del producto, la po-

58. JATA. Informe Anl1al. XXXVII Ju11ta General Anunl. Canncs, 
Francia. :6 ¡1f 29 de octubre de 1981. 
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sibilidad del transbordo entre compo.iiías r la competencia cxtc!. 
na a la JATA • 

. La Integridad de las Tarifas. La Asociaci6n continfio prestan­
do ascsoria n las líneas a6rcas, sobre los m6todos para dcscu-­

brir infracciones y aplicar sancione!; a aqt1cllos tr:l11sportistas 

que no respeten las tarifas . 

. Tendencias de ]a Política Aeronáutica. Se pn,::::i\'ui6 hacia una 

política normativa más reflexiva y renlist:l, h;1cia un ci1mbio 

más escalonado y ordenado. Sin cmhnrr,o, hon habido casos en que 

la politica nacional no Ita tenido en cuc11ta los im¡1crativos <le 

la interdependencia y del consenso internacional intcrgubernu-­
mcntal . 

. La 1Jtili:aci6n Jcl Espacio A~rco y la l~ficacia O¡lcrativu. Se 
siguió ge~ticnando cnérgicamcntc, el rcplantl.'ilmicntc ele las ru­
tas ~Grc~~ y otr:1s rnc<li<las 011 toJo el n1u11Jo, par:• rct111ci1· lo~ 

rccorJ·i=los, riinimi=ar el combustil1lc utili:a<lo y conseguir la -
l1tiliza2i611 óptima del espacio nGrco . 

. lll Progreso Técnico. Se celebraron convrrsacioncs con la Org~ 
nizaci6n Internacional <le S:J.t.Glitcs Marítimos (IN~IARSAT) para -
In prcstaci6n de servicios de comunicaciones acron5uticas para 
la tra11smisi6n de datos aire-tierra . 

. Seguridad. Se intensificaron las actividades del Programa de 

Seguridad Acronfit1ticn, ~ara evitar el terrorismo y otras acti­
vidades que perjudican a la aviaci6n civil 1 como el trfifico de 

drogas . 

• Programa para las Lineas A6~eas de los Países en Desarrollo. 

Se contin116 apoyando financieramente a las líneris aGreas para -
fortalecer Slt desarrollo, asr como la introducci6n de los :lvan­
ccs t~cnicos en la infrnestr11cturn. 59 

59. JATA. Informe Anual e Tnforme d(.•I Comité Ejecutivo_ . 
.XXXfX Junta r.ener3J Anual. Nueva Ilclhi, India. 2-l r 25 de 
octul>rc de 19S3. ¡1p. 15 - 23. 
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Todas estas actividades se llevaTon a cabo en CB.da una de 
las regiones, teniendo en cuenta que éstas tienen característi­

cas específicas y que reaccionan en forma diferente a los caíl\- -

bias en la aviación. 
Uno de los problemas que ha tenido que afrontar la Asocia­

ci6n, es la aplicaci6n cstraterritorial 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 gcncraliznci6n de éste tipo de posturas que amena­
zan el desarrollo arm6nico de la Aviaci6n. 

En su 41ava, Asamblea General de 1985, en llamburgo, una de 

las resoluciones, se rcfiri6 al posible desarrollo de una cláu­

sula bilateral tipo, con el objetivo de asegurar que la Avia- -
ci6n Internacional continue siendo gobernada por acuerdos <le 
servicios aéreos y no por conflictos dn leyes nacionales de 
competcncia. 60 

En esta Asamblea, se hizo hincapié en la necesidad <le man­

tener la coordinaci6n multilateral dentro del sistema de trans­
porte aéreo internacional a fin de reforzar la coherencia y es­
tabilidad que lo ha caracterizado. 

En ese mismo año, el Comité Ejecutivo de la Asociaci6n, en 
su Reuni6n 132, aprob6 la tercera fase del Plan Estratégico, 
siendo sus objetivos prioritarios: la coordinaci6n tarifaría, 

las relaciones de política aérea, automatización, sistemas de 
distribución, zonas tarifarias y pron6sticos para el período 
1986-1990. 61 

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

60. JATA. Annual Rcnort. 41st. General Annual Meeting. llambu!. 
go, Alemania Federal. 28·3ü de octubre <le 1985. 

61, lbidem. ~.14 

89 



actos terroristas sufridos en la aviaci6n, principalmente en el 
tráfico entre Arn6rica del Norte y puntos de Europa 1 lo que se -

reflcjñ en la caída del tráfico aéren. Sin cm9argo, el tcrrori~ 
mo no fue el ónice elemento que detcrior6 los niveles de segu-­
ridad, sino que también se considcr6 a la polític3 de Dcsrcgu-­
laci6n como partícipe de esta situaci6n, ya que al proponer ta­

rifas bajas, se deben reducir los costos con lo que también se 
reducen los gastos de mantenimiento, se vuela con equipo inope­
rante y no se renuevan las flotas. 

Por este motivo, la IATA, consideró la posibilidad de -
crear un equipo de supervisores para las aerolínc:\s, similar a 
los grupos que tiene la Asociación, para supervisar la segur.i-­

c1.ad en los aeropuertos, pero no se concluyó pensando en las 

consecuencias sobre la responsabilidad que tendría dicha acci6n 
Durante 1987, el incremento de trfifico provocó grandes 

nglomcracioncs en los aeropuertos y congcsti6n ¿el control de -

trfinsito a6reo, especialmente en los centros in1portantcs y en -
las 11oras pico, por lo que se hizo imperativo, ln formación de 
un frente común para la soluci6n de este problema. 

Es importante considerar que el aumento de trá(ico, se 
dc~i6 en parte a la disminución dé interferencias ilicitas en -

la aviaci6n comercial, aún cuando es necesario continuar forta­
leciendo los sistemas de seguridad a6rca. 

Por otra parte, la creciente competencia en los mercados, 
obligó a las líneas aéreas a modificar sus estrategias, aleján­
dose r~pidamcnte del réginen normativo y a los gobiernos a re-­
considerar sus criterios con objeto de alcanzar los objetivos -

perseguidos por la Aviación Internacional. En un intento por 
s:ltisíacer las nuevas demanJas y orientarse J1:lcia u11a 111c11ti1li-­

dad más comercial, ln TATA reestructuró su Plan Estrntégico n 

fin de tener muy presente que las ncccsidndcs de los miembros -

son muy distintas. 
I.a Industria del Transporte A~rco Internacional sigue de-­

mostrando que es perfectamente capa;:; de adaptarse rápidnmentc 
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a un entorno dinámico en constante evoluci6n. No obstante, el 

ritmo al que se suceden los cambios, impulsados por la expnn--­
si6n del comercio y del turismo mundial, no es uniforme en todo 
el mundo. Los gobiernos cvalaan constantemente su política ge·· 
ncral con objeto de alcanzar los objetivos que se han fijado en 
materia de Aviación Internacional, lo que, junto a los avances 

de la técnica (que van desde la automatizaci6n de la informa- -
ci6n y las comunicaciones hasta la disponibilidad de aviones 
cada vez más perfeccionados), obliga a su vez a las líneas aé-­

rcas a modificar su estrategia. 

Si bien, muchos de los aspectos que repercuten en el ritmo 
que sip.uc el desarrollo, están en sus origcncs relacionados con 
la técnica o la comercialización, las soluciones que tratan de 
encontrar las líneas aéreas que no están en condiciones de ha-­

ccr frente a.cambios radicales, serfin inevitablemente de carác­
ter político, lo que irá en detrimento de muchas actividades 

colectivas esenciales para la ~viaci6n internacional. A las lí­

neas aéreas de cierta magn~tud, que prestan servicios en merca­
dos desarrollados, les interesa un marco normativo que ofrezca 

las máximas oportunidades para su expansión, pero otras compa-­

fiias que quieren avanzar a su propio ritmo, lucharán con la - -
principal arma que poseen: el apoyo de sus gobiernos. Debido a 
lo cual, es probable que en el futuro, los conflictos de políti 

ca aéren aumenten en número e intensidad. 
La !ATA trata de mitigar el efecto de éste desequilibrio 

en el desarrollo del Transporte Aéreo Internacional, haciendo 

presente a los gobiernos el carácter peculiar d~ la Industria 
del Transporte AEreo y haciendo 6nfasis en ln necesidad de que 
las actividades colectivas de las líneas aéreas cuenten con el 

debido apoyo, aún cuando el marco normativo sea de concepci6n -

liberal. La !ATA colabora estrechamente con la OACI para garan­
tizar que los gobiernos comprendan clnramcntc las característi­
cas multilaterales básicas del Transporte Aéreo y que éstas no 

se vean lesionadas por la adopción de medidas unilaterales. 
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3,3.3 Otros Organismos. 

Como ya se ha mencionado, la Política de Desrcgulación 
Norteamericana, al internacionalizarse, despertó un gran intc-­
rés no s61o en los or~anismos directamente r~lacionados can la 
actividad a6rca, sino también en aquellos organismos relaciona­
dos con el Comercio internacional, como el Acuerdo General so-­
bre Aranceles y Comercio (GATT) y la Organización de Coopera- -
ci6n y Desarrollo Económico (OCDE), 

Recordemos que el _Lcuerdo General sobre Aranceles y Comer- -

cio naci6 a la vida internacional destinado a servir de base 
normativa del comercio entre países; desde el inicio de sus ac­
tividades hasta el presente, las negociaciones formales se dc-­
dicaron_ al ámbito del comercio de bienes. Progresivamente, sin 
embargo, se fue generalizando, dentro de diversos paises miem-­
bros del /\cuerdo, una fuerte corriente de opini6n favorable a -
ln incl11si6n de los servicios dentro de las Negociaciones del -
GATT nsí como, una corriente opuesta, no menos importante que -
ponrn en dudn la idoneidad del foro para tratar estos asuntos. 

A mediados del mes de septiembre de 1986, tuvo lugar en la 
ciudad de Punta del Este, Uruguay, la rcuni6n de ministros del 
GATT, a la que asistieron 75 de los 92 paises miembros del -
Acuerdo. ( 62 l La originalidad de la Ronda de Negaciaciones la 
constituyó la intenci6n de incluir a los servicios junto a los 
tradicionales rubros de la agricultura, materias primas y bic-­
nes industriales. 

Durante In cclebrnci6n de esta reuni6n, se lleR6 a una se­
rie de deliberaciones que condujeron finalmente a la adopci6n -
de diversos acuerdos recogidos en una declaración ministerial -
que entre otras cosas se refiere a las negociaciones sobre ca--

62, H.E., Sara. "Comercio de Servicios: la posici6n de los Esta­
dos Unidos Americanos". En: Perspectiva Econ6mica. No. 62. -
México. 1988/1. p.53. 

92 



mercio de servicios en los siguientes t~rminos: los ministros -
deciden tambi6n, como parte de las negociaciones comerciales 
multilaterales, iniciar negociaciones sobre el comercio de ser­
vicios. 

En esta esfera, las negociaciones tcndr5n por finalidad, -
establecer un marco multilateral de principios y normas para el 
comercio de servicios, incluida ln clnboraci6n de posibles dis­
ciplinas para sectores particulares, con miras a la cxpansi6n -

de dicho comercio y en condiciones de transparencia y de libcr! 
lizaci6n progresiva. como medio para promover el crecimiento 
econ6mico de todos los interlocutores comerciales y el desarro­

llo de los paises menos avanzados. Este marco respetará los ob­
jetivos de politica general de las leyes y reglamentaciones in­

ternacionales aplicables a los servicios y tendrá en cuenta la 
labor desarrollada por los organismos internacionales pcrtinen­
tes. 6S 

Ln idea de incorporar a los servicios, reconoce intentos -
anteriores de los EE.UU. de compensar el déficit de su comercio 
exterior t por las crecientes importaciones de manufacturas, con 
la exportaci6n de su industria de servicios en condiciones de -

libernliz.acj6n. Ahora bien, el Transporte Aéreo se cncontrar1'a 
abarcado en la nómina de ~crvicios a ser negociados en el seno 

del comercio multilate~al, aunque el centro del problema se en­
cuentra en descntrafiar, si tl Transporte Aéreo difiere del res­
to de las actividades económicas para desembocar en la posibi--
1 idnd tk su tratamiento en el seno del GATT, 

Existen presupuestos politices y econ6micos del Transporte 
A6rco Internacional que lo apartan de un tratamiento gcnerali--

63. Secretaria de Comunicaciones v Transnortcs. Seminario so-­
brc los servicios de ComunicaCiones Y Transportes en el 
contexto de las negociaciones del GATT. México, D.F. 9-10 
diciembre 1987. pp. 1 y 2. 
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zado como servicio. En efecto, no existe un criterio uniforme -
en cuanto a considerar su naturaleza, escogiendo algunos Esta-­
~.os sus preferencias por reconocerlo como seryicio pOlil ico, po­

sici6n que se enfrenta con la de aquellos que le adjudican el 
carácter de acto de comercio puro. 

Independientemente de ello, es una roaliduJ indudable el -
:'lecho que aún considcránt!olo como acto puro de tipo comercial, 

al existir casi 2000 acuerdos bilaterales sobre el Transporte -
A6rco, el acceso al mercado queda limitado a las ventajas y 

equilibrio de benC'ficios ahí consagrados, por lo cual, hasta el 
:ircscntc no se <la el caso de un sometimiento claro del sistema 

de transporte· aéreo al juego de la ofertar ln demanda. 

Reiteramos, que el acceso al mercado acrocomcrcial de cual 
~uicr lí11ca a6rc¡1, aan de la posici6n m~s liberal, queda sujeto 

a una serie de factores condicionantes: VJlorcs rcctprocos de -
los men:..idos o entradas, equilibrio en los beneficios del tráf.!_ 
co explotado, designación de la linea a6rca escogida, prc-requi 

sitos administrativos relativos al personal, .. ~<;itcrial,. etc., t.Q. 

~os los cuales, no se engloban en el concepto de cciñípetoncia P!:!. 
ra, solamente sujeta a las fuerzas del mercado. 

Lo expresado anteriormente, nos permite expresar las difi­
cultades y los resultados adversos que traería aparejada la in­

corporación del transporte aéreo en el "paquete de servicios" -
que podrían ser negociados en el seno del GATT de prosperar di­

cho intento. Su progreso implicaría cambios sustanciales sobre 

los mecanismos y principios en base a los cuales se desarrollan 

las relaciones nerocomcrciales con grave perjuicio de la cali-­

~ad del servicio. 
La aceptación de una franca libcrnlizaci6n a la que se 

tiende como consecuencia de su inclusian, sustituir!n el rfi2i-­
mcn del transporte a6rco internacional en rclaci6n a la normati 

vtdad, por el de la libre competencia, el que tendría que ir 

aco~pañado de un estricto control basado en las leyes antimono­

!161 ic:is. 



Ademds de ello debe recordarse, que el GATT tiene un papel 
limitado, restringido por la ausencia de impcrntividad en sus · 
decisiones y porque sus procedimientos son lentos, altamente 
influenciados por el factor político, no técnico, como se demo! 
tr6 en las últimas reuniones de ministros. La incorporaci6n de 
los servicios aéreos llevaria indudablemente a la necesidad de 
un acuerdo especifico, paralelo al ya existente, proporcionando 
un conjunto de obligaciones sobre la conducta en materia de 
servicios comerciales. 

Al igual que el GATT, la Organización de Coopernción y De­
sarrollo Económico (OCDE), procura la liberalización de servi-­
vicios entre los cuales se encuentra el transporte aéreo. 

Con este fin el Comité sobre Usos Comerciales Rcstriccti·· 
vos, fijó la necesidad de examinar la gradual liberalización y 

privatizaci6n de los servicios entre los Estados miembros, in-­
cluyendo, el transporte aéreo, Los prop6sitos de liberalización 
sur~ieron a partir de la publicación en 1961 de un código de li 
beralizaci6n de las transacciones actuales abarcando al comcr-­
cio. incluyendo el ramo de servicios. 

La posible injerencia de este organismo en el tema relati­
vo a In transferencia de datos a través de las fronteras, ha -­
despertado una gran prcocupaci6n en el sector acrocomcrcial, -­
porque en relaci6n con este aspecto, cada país cuenta con una -
lcgislaci6n especifica para proteger la confidencialidad de al­
gunos datos, lo que podria entrar en conflicto con la necesidad 
que tiene el Transporte A6re0 Internacional de disponer de un -
acceso fluido a la información. 

Independientemente de lo que se ha explicado con respecto 
a la exclusi6n del servicio aéreo en el rubro general de servi­
cios a ser incluidos en el seno del GATT, debía reflexionarse -
sobre los riesgos, teniendo en cuenta además las repercusiones 
en el terreno de la seguridad y la injerencia de políticas na~­
cionalcs sobre el intercambio de datos. 
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CAPITULO 

LA DESREGULAC!ON EN MEXICO 

Como se mencionó anteriormente, la actividad aeronáutica • 
guarda una estrecha relación con la situaci6n económica, tanto 
a nivel mundial como del pa[s, raz6n por la cual algunos paises 
han decidido proteger su transporte aéreo mediante la reglamen­
tación de cada uno de los aspectos que lo integran. 

Debido al gran interés que despertaron las prácticas aé­
reas de los primeros afios del siglo XX, M6xico ha sido uno de 
los paises que ha considerado importante mantener un control 
directo sobre la aviaci6n desde que se iniciaron los primeros -
vuelos en su territorio. 

Inicínlmente, la atenci6n se dirigi6 hacia la construcción 
de aeronaves y sus componentes ya que en 1910, fu6 creado el 
primer motor de explosión nplicado a la aviaci6n mexicana por ~ 

los Hermanos Juan Pablo y Eduardo Aldasoro Suárcz y tres años -
dcspu6s, se instalaron los primeros talleres de construcción de 
aviones, en los cnmpos de Bnlbuena, de tipo Duperdussin con 
una orden inicial de construcci6n de S aparatos, de los cuales 
s6lo uno pudo concluirse por los acontecimientos militares de -
la época. En dicha aeronave, Manuel Lcbrija, logró elevarse a -
una altura de 1 000 mctros. 64 

En 1917, en medio de los trnnstornos politices y militares 
derivados de la Revolución Mexicana, iniciada en 1910 y prolon­
gada hasta 1920, se inauguró el primer correo aéreo. 

64. Salazar Rovirosa, Alfonso. Jµstprja de ln AyinciQn Mundial 
y ·Mexicana. Desde sus inicios ·hasta 1970. México, D.F. 
1912. 
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A fines de 1919, se present6 una de las primeras solicitu· 
des de permiso para la explotaci6n de un servicio de transporte 
a6reo desde la capital hacia Pachuca, Toluca y la ciudad de 
~uebla, para el transporte de los principales diarios, por lo 
cual, el gobierno vi6 la necesidad de crear una legislación y 

reglamentnci6n especifica para la aeronavegaci6n, creando ast 
el Departamento de Aviaci6n Civil encabezado por el Ing. Juan 
Villasana; asi en 1921, se inaugur6 la primera ruta comercial 
de la Aviación Civil Mexicana, cubriéndose la ruta: México-Tux­
pan·Tampico·Laredo·Hatamoros·Saltillo·Monterrey·San Luis Poto·· 
si. 65 

En el periodo que comprende de 1920 a 1940, hubo un gran 
auge de la aviación en el pais, tanto a nivel nacional como 
internacional, durante el cual se desa.rrollaron sus dos princi­
pales líneas a~reas, Mexicana de Aviación y Aeronaves de México 
nhora Aerovias de M6xico, asimismo, en este periodo empezaron a 
volar hacia M~xico algunas aerolincas extranjeras como Pan !lfne­
rican Airways, Transportes Aéreos Centroamericanos (TACA), en-­
tre otras. 

Indudablemente, el factor más importante en el desarrollo 
ñe la Aviaci6n Comercial en México, fue la actuaci6n del Gcnc-­
ral Francisco J. Mújica, como Secretario de Comunicaciones y 
Obras Públicas, el cual contribuy6 activamente para el estable­
cimiento de leyes y reglamentos que hicieron verdaderamente na­
cional el sistema de transporte aéreo, ya que únicamente se les 
permitió ejercer la profesión ce pilotos de transportes a ciu·· 
dadanos nacidos en ?16xico; y para desarrollar las vias aéreas -
de comunicnci6n, consciente de que serian la forma de integrar 
al pais y lograr la unidad naciona1. 66 

65. Villela Gómez, José. Breve Historia de la Aviaci6n en M6xi· 
S!?.• México, D.F. 1979 p. S 

66. lbidem. p. 30Z, 
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Estas acciones fueron la base del control que el gobierno, 
a partir de ese momento, tuvo sobre la aviaci6n ~cxicana, sin -
embargo, y a pesar de que las condiciones fu~ron favorables pa­
ra el desarrollo de In misma, la Industria A6rea Nacional fue -
rezagándose, por no contar c~n la inversi6n necesaria que se 
requerfa para ir acorde con los avances t6cnicos en materia de 
infraestructura aeroportuaria, construcci6n de aeronaves, sist~ 

~as de navegaci6n a~rea, etc., que a nivel mundial se realiza-­
han, colocándo a !-féxico en una si tuaci6n de dcsvcntaj a frente a 
otros paf.ses. 

Es precisamente por el retraso que en materia a6rca prese~ 

ta M6xico, que la reglnmentaci6n se convirtió en el medio a tr! 
v6s del cual se ha protegido a las lineas a6reas nacionales de 
una competencia desigual frente a las aerolíneas extranjeras. 

4. 1 Reglamentaci6n del Transporte A6reo en N6xico. 

La actividad aeronáutica en general y los servicios de 
transporte a6reo en particular, son quizás áreas muy rcglamcnt~ 
das, tanto en el aspecto t6cnico como en el econ6mico, a trav6s 
ñe diversas disposiciones generales de la Ley en la materia, 
reglamentos, circulares, boletines t~cnicos, cte., cuyo cumpli­
miento es observado por los propios concesionarios y permisiona 
rios< 67 l, aplidado y vigilado por las autoridades acronáuticas­
dc nuestro país, 

La excesiva y compleja rcglamentaci6n en materia aeron~uti 
ca, no es circunstancia exclusiva de nuestro país, sino que se 

67. La concesión es un acto que permite a los particulares o corr 
cesionarios, el manejo de un servicio pablico o la explota-­
ci6n y aprovechamiento de bienes del dominio del Estado, sin 
embargo no existe una diferencia clara entre concesi6n y PC! , 
miso. Fraga, Gabino. Derecho administrativo. M6xico. D.F. 
1973. p. 311. 
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deriva del dinamismo que caracteriza a la aviación, la cual re­
quiere de la actualizaci6n permanente de su normatividad. 

En ~léxico, el Transporte Aéreo encuentra su primer elemen­

to de reglamcntací6n en el artículo ~7 constitucionnl, el cual 
cStnblcce que ºcorresponde a la Nación, el dominio directo de -
todos los recursos naturales de la plataforma continental, in-­

cluyendo, al espacio aéreo que se encuentra sobre su tcrrito- • 
rio" .. Señala, ademds que este dominio es inalienable e imprcs-­
criptible y que su cxplotaci6n, uso o aprovechamiento por los -

particulares o sociedades constituídns conforme a las leyes me­

xicanas, no podrá realizarse sino mediante concesiones otorga-­
das por el Ejecutivo Fcdcrnl de acuerdo con las rcglns y condi­
ciones que establezcan las leycs. 68 

Complementariamente, la Ley de Bienes NacionalesC6~). cla­

sifica a éstos, en bienes de dominio pablico y bienes de domi-­
nio privado y considera como bienes de dominio pat>lico al espa­

cio aéreo, estableciendo en su artículo 16, que las concesiones 
sobre bienes de dominio·directo, cuyo otorgamiento autoriza el 
artículo 27 constitucional referido, se rcgirirán por lo dis­

puesto en las leyes reglamentarias respectivas, en este caso, -
por la Ley de Vías Generales de Comunicaci6n. 

La Ley de Vías ~cncrales de Comunicaci6n 1 vigente desde el 

19 de febrero de 1940 y sus reglamentos, es el ordenamiento le­

gal que regula las comunicaLioncs y los transportes en nuestro 
pa!s. El libro I contiene las disposiciones generales que nor-­

mnn, entre otras vías de comunicación, al espacio a6rco nacio-­

nal. En part.icular, el libro IV denominado Comunicaciones Acre-

68, Constituci6n Polftica de los Estados Unidos Mexicanos. Méx.!_ 
ca, D.F. 

69. Diario Oficial de la Federaci6n. Ley General de Bienes Na-­
cionales. 8 enero 1982. 
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nfiuticas, regula el transporte aéreo, estableciendo los linca-­
¡11icntos especificas para llevar a cabo dicha actividad, rcfi- -

rién<lose a las aeronaves, personal, tipo de ~ervicio, concesio­
nes, entre otros. 70 

El articulo 306, que forma parte del libro IV de la Ley 
.1ntcs menciona, establece que el espacio aéreo sobre el. tcrrit.Q, 

rto mexicano, está sujeto a la soberanía nacional; en relación 

con ello, el articulo 12 de la misma Ley establece que las can­
cc5iones para la construcción, establecimiento o cxplotaci6n de 
las vías generales de comunicaci6n, sólo se otorgará a ciudada­

nos mexicanos o sociedades constituídas conforme a las leyes -­
rlel pa1s, l 7ll siempre y cuando, quede incluida dentro de las 
estatutos sociales de 6stas Qltimas, la Clfiusula Calvo, scgfin -

la cual, 11 Jns partes extranjeras renuncian ·en caso de dificul-­

tadcs emanadas del contrato, a solicitar ampnro diplomli.tico de 
su pnis y se comprometen a someter todas sus reclamaciones a 
las leyes y autoridades judiciales o administrativas del Estado 

con el cual o en el cual, están contratando 11
•
72 

En congruencia con la Ley de Vt.as, la Le}' para Promover la 
Inversión Mexicana ; Regular la BxtranjeraC 73 l en su art[culo -

4~ reserva de manera exclusiva a mexicanos o a sociedades mexi­

canas, con cláusula de exclusión de extranjeros, la actividad -
del transporte aéreo nacional, debido a que se considera un el~ 

mento extrat6gico de la cconomla. 

70. 

71. 

S C T ~~de Vías Generales de Comunicaci6n y Reglamentos, 
nir~c~i~Cenern.1.de Asuntos Jur'idicos. MiSxtco, D.F. 1984. 
pp.10,83-84. 

~-p. 84. 
72. Barros Jarpa, Ernesto. Derecho Internacional PÍlhlico. San~ 

tiago de Chile. 1955. p. 209. Aunque es bien sabido que se 
encuentra contenida en el art. 27, inciso I de la Constitu­
ci6n Politica de los Estados Unidos Héxicanos. 

73. Diario Oficial de la Federaci6n. M6xico, D.F. 16 de mayo de 
1989. 
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En este mismo sQntido, el articulo 313 de la Ley de Vias 
establece que s6lo ciudadanos mcxi~anos o personas jurídicas 
mexicanas podrán inscribirse en el Registro Aerontiutico Mexica­

no y matricular aeronaves destinadas a servicios públicos de 
transporte aéreo nacional, o a servicios privados, trabajos 
agrícolas aéreos, acrofotografra, aerotopografia y otros servi­
cios análogos. 

Por otra 9arte, el establecimiento y explotaci6n de otros 
servicios de la industria aeronáutica, tales como los de rcpa-­
raci6n y mantenimiento de aeronaves o los de instrucción acro-­
naOtica entre otros, que se rigen tanto por las disposiciones -
de la Ley de Vías como por sus reglamentos específicos, tienen 
las mismas condiciones, es decir, ninguna persona jurídica o 
moral así como sociedades mexicanas que no tengan cláusula de 
exclusión de extranjeros, podr& tener·participaci6n alguna en 
los derechos que ampar3 el permiso o autorización respectiva. 

Es asr que tanto la Constituci6n Politica de los Estados 
Unidos Mexicanos como la Ley de Vías Generales de Comunicaci6n 
establecen que el espacio aéreo nacional, su explotación y los 
roed ios de tr:rnsportc que operen en 61, quedan bajo el dominio -
exclusivo de la Nación y que como el Transporte Aéreo es una -
actividad que se realiza en el espacio a~rco territorial sobre 
el cual el Estado ejerce plena soberania por razones de seguri­
dad, defensa y control, ese transporte adquiere una posición 
cstratGgica, por lo que no se puede permitir el intervencionis­
mo, cxpansionismo o dominio económico en este fimbito. 

Es importante recordar que en distintos momentos se ha ma­
nifes tndo la necesidad de revisar y actualizar el texto de la -
Ley de Vías y sus Reglamentos en materia aeronáutica, que pcr-­
mitan al Estado, a través de la autoridad aérea, cjercr.r Ja 
rectoría en esa actividad. Asimismo, si bien el texto de Ja Ley 
no -ha sufrid~ prácticarr..:ntc ninguna modificaci5n, de hecho, las 
disposiciones t6cnicas en materia neronfiutica se han venido 
adecuando en la pr5ctica mediante la adopci6n y adaptaci6n de -
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las reglamentaciones y resoluciones internacionales que se han 

originado en la Organizaci6n de Aviación Civil Internacional, 
de la cual México es miembro desde junio de 1946. 74 

Como puede observarse, el Transporte Aéreo en Mfxico es -
una actividad sujeta a una reglamcntaci6n muy estricta que va -
de acuerdo a los objetivos nacionales del sector y <lcl subscc-­
tor planteados en los Programas de Desarrollo, dentro de los 
que cabe mencionar: 

. Fortalecer la independencia y sobcrania nacional, cxtcn 

dicndo el Transporte Aéreo a toe.lo el territorio nacional y mc-­
jorando la vinculaci6n con el exterior . 

. Contribuir a la dcsccntralizaci6n de la vida nacional, es­
tableciendo una mejor vinculación entre las distintas regiones 

del país y coadyuvar al desarrollo de los centros turísticos, 
comerciales, agropecuarios e industriales, así como a zonas 
marginadas, n través de la intcgraci6n de un sistema de Trans-­

portc Aéreo Troncal, Alimentador y Regional . 
• Avanzar hacia la autosuficiencia financiera de lns entida­

~cs del subsector por medio de la actualización de tarifas, in­

cremento en la productividad y racionalizaci6n en el uso de re­
cursos • 

. t1odcrnizar los sistemas administrativos y operativos de 
las entidades del subscctor y las empresas parncstatalcs encar­
gadas de la prestación de los servicios . 

. Lograr mejores 'indices de seguridad y eficiencia en las 

operaciones acronfiuticas. 75 

Como puede observarse ~stos objetivos establecen las dircf 

74. Alvarcz de la Cuadra Ramírez, Mariano. La Polftica del Go­
bierno Mexicano ante el Transporte Aéreo Intcrnac1onal. 1'c­
s1s UNA"!. México, D.F. 1975. p. a6 

7S. S.C.T. Pro rama a Mediano Plazo del Subsector Trans orte • 
A6rco. Dirccc1 n General e Acron.ut1cn Civil. M x1co, D.F. 
T98'r. p.14. 
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trices sobre las cuales el transporte aéreo fundamenta su desa­
rrollo y a trav~s de los cuales, el gobierno pretende brindar 
un servicio eficiente, seguro, de calidad y al alcance de toda 
la población, utiliiando las estructuras administrativas que ·­
intervienen en la industria aérea. 

Para tal efecto, la Dirccci6n General de Aeron5utica Civil 
dependiente de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, -
regula y coordina las acciones y estrategias del transporte aé• 
reo. Asimismo, es la autoridad que tiene la facultad de contro­

lar aeronaves, personal acroniutico, aeropuertos, los servicios 
auxiliares de la Navegaci6n Aérea y velar por la seguridad y el 
desarrollo del Transporte Aéreo en México. 

Los Servicios de Ayuda a la Navegación, los proporciona el 
órgano desconccntrado llamado Servicios a la Navegación en el 
Espacio Mreo Mexicano (SENEAM), es decir, brinda a todas las -
aeronaves que se desplazan en el espacio aéreo mexicano, los 
servicios de mctcorologia aeronáutica, radio ayudas a la navc­
gaci6n a6rca, telecomunicaciones aeronáuticas, control de trán­
sito a6rco y servicio de des~acho e información de vuelos. 76 

A su vez, el organismo público descentralizado Aeropuertos 
y Servicios Auxiliares (ASA) conduce la administración, opcra-­
ci6n, conscrvaci6n y modernización de los 57 aeropuertos que 

integran la red a6rca nacional, junto con las entidades mcnci~ 
nadas ahtcriormentc, son responsables de que la actividad aero­
náutica funcione como un sistema integrado de operaci6n cficic!!. 

te, participando directamente en la transportación a6rca comer­
cial nacional e internacional, a trav6s de dos aerolíneas: Mexi 

cana de Aviación y Aerovias de México. 
A nivel internacional, los servicios aéreos del país y so-

76. Servicios a la Navegación en el Espacio Aéreo Mexicano. 
Folleto Informativo. 
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bre territorio mexicano, se rigen por el articulo ~Q7 y subsc-­
cuentes de la ~ey de Vias Generales de Comunicaci6n,C77) que en 
su parte relativa a las comunicaciones neron5uticas, asienta 
como norma obligatoria cumplir los tratados y convenciones in-­
ternacionales que el gobierno de M~xico ha.ya suscrito y ratifi­
cado constitucionalmente como en el caso de la ndopci6n del 
marco multilateral establecido por el Convenio sobre Áviaci6n -
Civil Internacional también conocido como Convenio de Chicago, 
aprobado por la H. Cámara de Senadores del Congreso de la Unión 
en 12 de abril de 1946 y ratificado por el Ejecutivo el 1G de 
mayo de ese mismo nño. 78 

Sin duda alguna, la actitud que prevalece en México con 
respecto a la concc~ci~n de su política aeronáutica internacio­
nal, es que é?sta debe ser determinada por principio, por los 
objetivos e intereses nacionales en materia de defensa y segu -

ridad nacional, politica exterior y comercio internacional, de 

modo que, el logro de esos objetivos nacionales hace entrar en 
juego la fuerza política, militar y econ6mica relativa del país 
y es frente a estas consideraciones que funciona su Transporte 
Aéreo Internacional. 

En virtud de la pluralidad de intereses que los Estados 
tienen en los servicios aéreos y de la dificul tnd que existe 
para integrarlos todos a través de un acuerdo multilateral, se 
ha recurrido al bilateralismo, como se mcncion6 en el capitulo 
1, con el fin de intercambiar derechos de tr:ifico sobre una ba­
se de igualdad, en el que ambos paises tengan las mismas posi-­
bilidadcs de competir en el mercado. 

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

77. Ley de Vías • . • • • • . Op. Cit. p .. 83 
78. Villela G6mez, José. Op. Cit. p. 301 
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le~ sohrc Transporte A~reo (ver anexo), cinco de los cuales no 
cstfi11 vigentes, Estos acuerdos han sido negociados en base al 

modelo de predctcrminaci6n de la capacidad, exceptuando el de 
los Estados Unidos, que muestra características liberales, la -
raz6n de lo anterior, cstfi ft1ndamcntada en la estrecha relnci6n 
que México guarda con el país del Norte y el gran número de ac­

tividades comunes que se realizan, principalmente sobre comer-­
cío y turismo. 

4,2 Posición de Mlxlco frente a la Desregulaci6n. 

Al presentarse el documento conocido como 11 IATA Show Cause 

nrdcr" de la Junta de Aeron5utica Civil (CAB) de los Estados 

Unidos, a nivel internacional, Mfaico foc invitado a participar 

en la Reunión celebrada en Bogotá, Colombia en 1979, en donde -

mostr6 su rechazo total a la iniciativa norteamericana de Dcs-­
regulnci6n del Transporte A6reo Internacional. 

En dicha reunión, Héxico estuvo representado por el Lic. -
Fernando Silva, Director de Transporte Aéreo de la Dirección de 
Aviación Civil, y por el Lic. H6ctor Macias, Jefe de Transporte 
Aéreo Internacional y del Departamento de Licencias. El Lic. 
Silva, durante su intervenci6n, expresó que esta política fun-­
cionaria en mercados en donde todos los participantes cuenten o 
contasen con igualdad de oportunidades para competir, como en -
el mercado del Atlántico Norte, donde las acrolincas poseen un 
potencial tecnol6gjco y económico semejante, en contraste con 
el mercado Latinoamericano en el que introducir un sistema de 
esta naturaleza, sería tratar de establecer una posición de 
igualdad entre países diferentcs. 79 

79. CAB. Inter-governmcntal Consultations on the Unitcd States. 
Civil Aeronaut1cs Board 1s "ÍATA show Cause Order". Bogotií, 
Colombia. 23 de julio 1979, p. 102. 
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Asimismo, la delegaci6n mexicana se opuso a que l.a libre -

compcten~ia se convirtiera en el principio rector del transpor­
te al!reo, al considerar que existen lineas aéreas más fuertes y 

eficientes que otras, lo cual colocar ta a las. más d6biles en 

una situaci6n de quiebra que podria sacarlas del mercado. 
La posición mexicana está basada en que el TTansportc Aé-­

reo no responde únicamente a un punto de vista mera.mente comer­
cial o ccon6mico, como en el caso de Estados Unidos, sino que -
es un vinculo de intcgraci6n nacional y un medio de relaci6n 
internacional. Dicha postura fué reafirmada en otros foros in-­

ternacionales como la Organizaci6n de Aviación Civil lnternaci~ 

nal (OACI), la Asociuci6n de Transporte A6reo Internacional 
(IATA), y la Comisión Latinoamericana de Aviación Civil (CLAC). 

Respecto al proceso de Desregulaci6n, las autoridades ae-­
ronáuticas de nuestro pa!s, se han venido manifestando en con-­
tra de ésta política, en virtud de las características que pre­
sentaba el transporte a6reo nacional, entre las cuales están: 

1) Las aeronaves utilizadas en el aerotransporte de pasaje-­
ros, mercancía y carga, son muy viejos y contaminan el 
ambiente, situaci6n que frente a las políticas de protcc­
ci6n ambiental de la OACI, provoca que algunos países no 
permitan que éste tipo de aviones se desplacen en su cs-­
pacio a6reo, 

2) Dependencia Tccno16gica en cuanto a la fabricaci6n de ae­
ronaves y sus componentes, debido a que la industria ae-­
ronáutica nacional se limita solamente a la fase de oper~ 
ci6n y conscrvaci6n. 

3) Insuficiente lnvcrsi6n para adecuar la infraestructura a 
los adelantos técnicos y para la rcnovaci6n de los cqui-­
pos de vuelo. 

4) Participación mayoritaria del Estado en las lineas aéreas 
limitando la invcrsi6n privada, a pesar de que su funcio­
namiento sea deficitario. 

5) Capacitación inadecuada del personal, que se rcflefa en -
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un servicio deficiente. 

Es importante señalar que todas estas características se -

encontraban vinculadas con los aspectos ccon6micos que afecta-­

han y continuan afectando al pars, como la deuda externa, el 

proceso inflncionario, la inestabilidad de la moneda nacional -

frente a otras divisas y la consecuente recesión del mercado. 
Por todo lo anterior, M6xico no ha entrado de lleno a los 

cambios que la Dcsrcgulación prctcn<lc introducir en el Transpo!. 

te Aéreo Internacional, no obstante esto, Estados Unidos ha 
continuado presionando al gobierno mexicano con objeto de flcxi 
bilit.ar las condiciones del convenio, introduciendo cláusulas -
de designación múltiple en algunos mercados, nuevas rutas regu­
lares, mayor apertura para los chartcr, rutas especiales de 
carga y rutas para aeronaves pequefias. 

La múltiple designación, no sería.benéfica, debido a que -
México s61o cuenta con dos aerolíneas 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 compctcn-­
cia en desventaja para las aerolíneas nacionales. 

Las nuevas rutas regulares podrían 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 que no contaran con él. 

Una mayor apertura para los vuelos chartcr o de fletamento 
provenientes <le puntos no servidos por lfneus u6rcas mexicanas, 
sería objeto de análisis, ya que, desde el punto de vista tu--­
r!stico representan un mayor número de visitantes al país. 

Dentro de este paquete n negociar, se encuentran las rutas 
especiales de carga, con el objeto de impulsar el Programa úc · 
Fomento a las Exportaciones y las rutas para aeronaves pequeñas 
en zonas fronterizas como complemento del transporte regular. 

Indiscutiblemente, éstos elementos· de negociación han sido 
objeto de un largo proceso de estudio por parte de las autorid~ 
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<les mexicanas, quienes han tenido que analizar de manera con--­
junta la situación del transporte aéreo influenciados por la 
política econ6mica general del país. 

Esto es, con el ingreso de M~xico al GATT, en 1986 1 y su 
paulatina apertura comercial, se iniciaro11 una serie 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, situaci6n 
que se generalizó a todas las empresas, incluso a aquellas que 

se encargan del servicio aéreo. 
La presión, taJl'to de Estados Unidos como de la economía, -

ha propiciado un cambio en la conccpci6n de la Dcsregulaci6n, -

que ha coadyuvado a que se den los primeros pasos hacia la lib~ 
ralización ucl Transporte A6reo. 

4.3 Cambios hacia la Liberalización. 

Como se dijo en el apartado anterior, con el ingreso de 
M6xico al GATT, ln polfticn económica general cambió de un pro­

teccionismo gubernamental hacia una apertura comercial sin pre­

cedente. 
Esta nucvn visión económica contempló la mejora de emprc-­

sas para que a mediano plazo tengan ln capacidad de ofrecer 
productos de calidad a fin de competir con aquellos provcnicn-­

tes del exterior. 
Con el propósito de darles a las empresas el apoyo necesa­

rio, el gobierno mexicano estableció unn serie de medidas como 

la puesta en marcha del Programa de Fomento al Turismo y el de 
Fomento a las Exportaciones, además de modificaciones a la Ley 

para Promover la Inversión ~exicana y Regular la Extranjera, 
para fortalecer de este modo el desarrollo económico del pais. 

Dentro de las acciones para aumentar la competitividad de 

algunas empresas, se considcr~ la privatización de aquellas 

propiedad del gobierno o con participación gubernamental, ya 
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que éste no contaba can los rQcursos suficientes para obtaner -
una producción adecuada, raz6n por la cual, en vez de tener una 
participaci6n positiva para la economta, se convirtieron en una 
carga. 

Con respecto al Transporte A6rco, rubro en el que el go- ·­

bierno tenía una participaci6n directa a través de la línea 
a6rca Aeronaves de México, empresa de su propiedad, y de la Co~ 
pañía Mexicana de Aviaci6n, de la que tenia la mayor parte de -
sus acciones. Pero debido a la crisis ccon6mica y n que durante 
muchos años la aviaci6n no fue un negocio de gran rcntabilidaJ 
por las constantes pérdidas o bajos márgenes de utilidad de las 
empresas aéreas, el gobierno se vi6 obligado a venderlas. 

Sin embargo, la adquisici6n de Gstas empresas estuvo rcse!. 

vada a capital nacional, ya que la aviación es determinante pa­
ra sostener y acrecentar la unidad nacional y las relaciones 

internacionales¡ y sólo con la participaci6n de inversiones pri 

vadas que tiendan a ser mayoritarias, se podrá asegurar la ex-­

pansión, crecimiento y consolidación de la industria aérea na-­

cionnl. 

El caso de la quiebra de Aeronaves de M6xico, se dcbi6 a -

la suma de todos los problemas que no fueron resueltos con ºPº!. 
tunidad, a los creados por las características de la Aeronfiuti­

ca Mundial asf como a la difícil situaci6n ccon6micn nacional. 

Su operación dcficltaria se Jebia a que gastaba más en pago y -

renta de aviones, combustible, salarios y prestaciones, manten.!_ 

miento y administración de lo que percibfa como ingresos por la 

venta de boletos y el transporte de carga. Su servicio no logró 
alcanzar el nivel de calidad deseado, ya que casi el 4\ de los 

vuelos cra11 cancelados, y el 35\ demorados, además de qt1c la 

avanzada c<la<l de su flota rcqueria un constante mantc11imicnto~O 

RO. S.C.T. "Hacia un mej<;>r Sistema Nacional de Transporte n.6 -
reo". Novedades. M€xLco, D.F. 27 de abril de 1988. p.10 
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Al mantenerse ~stas condicione~, la empresa cay~ en un 
proceso de deterioro que la condujo a su desaparici6n, al reti­
rar cada vez más aviones de su funcionamiento, incrementando 

los costos de operaci6n, reduciendo sus ingr~sos y provocando -
una disminución de los nivcl~s de atención al pdblico ust1ario. 

La compra de la empresa, se rcaliz6 por el Grupo !CARO 

(sector privado), el Sindicato de Pilotos ASPA (sector social), 
y BANCOMER (sector financiero), compartiendo todos el los, la nt.!:. 
ta coman: satisfacer en M6xico, las necesidades de comunicaci6n 

aérea, tanto internas como externas, de manera cficntc y renta­

ble. Cabe hacer mcnci6n que la empresa cambi6 su nombre n Aero­
vias de México, aunque continúe operando como Acromcxico desde 
el 1ºde octubre de 1988. 81 

Es importante señalar, que la venta de lns Líneas Aéreas 
formn parte de la Política de Apertura A6rca que el gobierno 

mexicano Jia iniciado, por los cambios que ha experimentado la 
Aviaci6n Mundial a raíz de la Política de Dcsregulaci6n de los 
Estados Unidos. 

En nuestro país, la Política A6rca ha cambiado notablemen­
te hacia la Liberalizaci6n, como se observa en los objetivos 
del Plan Nacional de Desarrollo 1989-1994, en el cual se busca 

promover el desarrollo de las comunicaciones y transportes para 
apoyar las políticas de crecimiento y estabilidad econ6mica, 

integraci6n y desarrollo nacional, promoci6n del empleo, impul­

so al comercio exterior, atenci6n a las demandas sociales y fo­

mento industrial y turístico.· Dichos objetivos son: 
Actualizar el marco normativo e institucional. 

Modernizar, elevar la eficiencia y la calidad de los scrvi-­

cios. 

81.Acroméxico. Documento Informativo. México, O.F. 1989. 
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Fomentar la compet~nci.a y evitar h aparici6n y persistencia 

d~ monopolios. 

Fomentar la invcrsi6n privada en los t8rminos y casos que la 
l.ey lo pcrmi ta. 

Mantener los precios a un nivel adecuado para la competencia 
en los mercados internacionales. 82 

De la misma manera, la Secretaria de Comunicaciones y 

Transportes clabor6 un programa para la modernizaci6n de este 
sector, que refleja la tendencia hacia la libcralizaci6n del 
subscctor Transporte Aéreo cspcc!ficamcnte, el cual contiene 

los siguientes elementos: 
· Para consoli<lar y fortalecer este proceso de transformaci6n 

es preciso modificar el marco rcgulatorio y dar mayor apertura 
a la competencia; modernizar y mejorar la infraestructura y las 
ayudas a la navcgaci6n aérea; sustituir equipo y emplear la ca­
pacidad de la flota; diversificar los servicios y apoyar el de­
sarrollo de la industria aeronáutica, cumpliendo la estrategia 
basica seftala<la en el Plan Nacional de Desarrollo para captar -
divisas y mejorar la imagen del país en el exterior. 

- En materia de transporte aéreo nacional, se modernizará la 
red de acropt1crtos para resolver el congestionamicnto en las 
fireas snturadas de las instalaciones de mayor i11tensidad de - -
tráfico, como en los aeropuertos de la Ciudad de M6xico, Guada­
lajara y ~~ntcrrcy, buscando aeropuertos alternos hacia donde -
se dirija una parte del tráfico. Además se impulsará la inver-­
si6n de los gobiernos de los Estados y <le los particulares, en 
la ampliación de terminales de pasajeros y en servicios conexos 
con el fin Je llevar a cabo el proyecto de dcscc11tralizar las -
labores del sector y cficicntizar sus servicios. 

82. Diario Oficial de la Federación. Plan Nacional de Desarro-­
llo 1989-1994. México, D.F. 31 mayo 1989. 
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- Con fundamento en la dimensi6n t1rbann, turistica, politica 
y social de las poblaciones del pais, se estimulará la creación 

de empresas en los niveles troncal, regional y alimentador. 83 

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 más importantes del pais, 
las cuales contarán con el servicio de las regionales ademrts de 
las aerolíneas troncales, cuando la demanda así lo justifique. 

En este mismo nivel se encuentran aquellas ciudades medias cuya 
dimensión y mercado justifican la presencia de una de las acro­
!!neas troncales, además del servicio complementario de lineas 
regionales en varias de ellas. 

5bº ~· GRAFICA 1 s 
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R3. S.C.T. Esquema Rector del Sistc~a Nacional de Transporte AE­
!.!!'?.· México, D.F. abril ilc 1988. p. 11 
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El conjunto <;\~ J.a:; ruta,. pr~yi,.t¡is_ para l,as ~os Uneos aé· 

reas troncales nacionales muestran la cob~rturp do ejes trans-­
vcrsales y enlaces directos que suprimen el uso desmedido de -­
las escalas, permitiendo el uso adecuado y eficiente de las ae­
ronaves evitando con ello el desgaste innecesario por los cons­
tantes despegues y aterrizajes de las mismas. 

Por otra parte, con base en el desarrollo comercial y tu-­
ristico de las distintas regiones y en rclnci6n nl volumen de -
pasajeros que durante 1987 transportaron las lineas a~reas que 

operan en el país, destacan dos zonas que deben ser atendidas -
por lineas regionales: la del Pacifico y la del ~olfo·Caribe. 84 

• • 

84. Ibide1~ p. 12 
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GRAFICA #7 

Cabe señalar que el servicio internacional lo prestarán -­

lns aerolíneas de todos los niveles (troncales, regionales y -­

alimentadoras) a fin de satisfacer adecuadamente la demanda de 

los mercados transocefinico, continental y fronterizo. 
La estructura <le las rutas y el tipo de ¿¡crolíncas que se 

han ~lantcado determinan el tamaño de la empresa y la clase de 
equipo con que debe contar cada una de ellas para ascp,urar su -
rentabilidad, por lo que se J1acc indispensable que, desde st1 -­

origen, surjan con la dimensión ndccuadn pnra que permita una -
sana opcraci5n fundamentada en la buena calidad del scrvicio. 85 

85.s,C.T. 11 Esquerna Rector del Sistema Nacional de Transporte -­
Aéreo". En: El Financiero. Lunes, 30 de mayo de 1988. p. 62. 
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Las rutas dis~ñadas para el ár~a del Pacífico pueden ser -
cubiertas por una o dos aerolíncaS que ati~ndñn el noroeste del 
país y extender sus servicio al área del Pacífico Sur, lxtapa, 
Zihuatancjo hastn Bahías de fluatulco, asr como del mercado del 
suroeste de los Estados Unidos. 

En la regi6n del Golfo-Caribe el desarrollo petrolero, pe~ 
qucro y turístico requieren el transporte aéreo de distancia -
media, es decir, el regional que puede ser atendido poi una em­
presa que incluya el servicio .D:- ciudndcs en el extranjero como 
Uouston, Miami y Nueva Orlcans. Actualmente este servicio es -­
prestado en la regi6n sureste del pais por la línea aérea Aer2 
caribe y en el noroeste con destino a Los Angeles por Acrocali· 
fornía. 

Una de las características de las aerolíneas regionales -
es que operan rutas paralelas con hora.rios diferentes y de a--­
cucrdo a las necesidades de los usuarios, haciendo más eficie~ 

te el servicio y d~ndole la oportunidad al usuario de elegir e~ 
trc varias empresas. 

Finalmente, el Programa de Modernización del Transporte 
Aéreo, con el objeto de suprimir los vuelos cortos del cuadro -
de rutas de las líneas aéreas troncales, ha previsto que la - -
aviación alimentadora reemplace esos servicios y cumpla así una 
función complementaria significativa, al racionalizar el luso de 
las aeronaves aprovechando la capacidad de la flota al máximo. 
De manera natural, este tipo de aviaci6n presenta los siguicn-­
tes centros <le distribuci6n: para la Región Noroeste, ffcrmosi--
110; para la Región Noreste, Monterrey; para In Rcgi6n Oeste -­
Centro, Gua<lnlajara; para la Centro Sur, Oaxaca y para la Sute,! 
te, Mérida. 

Una comhinaci6n de las regiones cuyos centros son GuaJala­
jara y Onxaca, origina una quinta zona con base en las ciuda-­
des de México, Toluca y/o Puebla con el fin de satisfacer Ja d~ 
manda del servicio a poblaciones como Morelin, Poza Rica, León, 
Veracruz, Ixtapa y Acapulco entre otrns, 
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Como puede oaserv~rse, el goQi~rno m~~icano est5 apoyando 
los principios de ln liQre empresa bajo la iden de que los be­
neficios de la ~ompctcncia redundan en beneficio de los usua-­
rios ~n precios, calidad y disponibilidad de -servicios, sin cm­
barRo, se hace necesaria In vigilancia y rectoría del Transpor­
te A6rco, con el prop6sito de fortalecer el_dcsarrollo de la -­
Industria Aeronáutica Nacional, sin la cual, las Irnens a6ras 
nacionales corrcrian peligro frente a lns extranjeras. 

En el tráfico internacional, con la Políticn de Apertura 
A6rca establecida por el gobierno mexicano n partir de 1989, se 
han tomado las siguientes medidas para aumentar el número de -­
vuelos y la oferta de asientos en vuelos regulares, el aumento 
de las frecuencias y la liberalizaci6n de la capacidad, con la 
autorizaci6n a las empresas de la utilización de un equipo de -
mayor capacidad y/o un mayor namcro de frecuencias que el esta­
blecido en sus permisos de opcraci6n. 86 

El sistema de exclusividad de ruta se ha flexibilizado al 
permitir que las líneas aéreas interesadas en operar una ruta 
que permanezca sin servirse, aunque ya haya sido asignada a -
otra línea a6rca, sea operada previo anfilisis de cada caso en 
particular. 

Con rclaci611 a los Programas de Vuelos de Fletamento, han 
sido encausados con mayor atenci6n aquellos servicios que por -
sus caracteristicns particulares sean factibles de operar a si­
tios no servidos regularmente, lo que ha motivado el surgimien­
to de empresas a6rcas de serVicios especializados. 

Pese a que los vuelos de fletamento representan una campe-

86. Diario Oficial de la Fedcraci6n. Op. Cit. p.ZZ 

116 



tencia desleal para las lineas aéreos nacionales, se han incre­
mentado los permisos· para este tipo de Operaciones, ya que ha -
aumentado el ndmero de pasajeros que llegnr~n a México Jiacia -­
los destinos turls~icos de Cancfin, Acapulco, ·puerto Vallarta, -
La Paz, Manzanillo, MazatUn y Bahías de l!uatulco n través de -
empresas como Varig, Continental, Canadinn Pncific, TACA, Esta­
te of Quatar entre otras. 87 

Este tipo de operaciones tienen consecuencias negativas ya 
que sus vuelos es~~n canalizados hacia destinos servidos dia-­
riamente por aerolineas nacionales; adcmfis de que el turismo -­
que viaja en este tipo <le vuelos, genera una cantidad reducido 
clc divisas al país ya que todos los gastos son pagados previa-­
mente desde sus lur;ares de origen; se hospedan generalmente en 
hoteles de cndcnns transnacionales y cuando no traen sus alimc~ 
tos a bordo éstos tambien vienen cubiertos en los restaurantes 
de los hoteles que los reciben, de tal manera que el ingreso de 

-divisas es mtnimo 1 lo que impide alcanzar una de las metas cstn 
bleci<lns por el Gobierno Federal en lo relativo a la mayor cap­
taci6n de divisas n través del turismo. 

Asimismo se ha promovido la celebración de nuevos conve- -
nios bilnterales y se han actualizado los vigentes, a fin de in 
cremcntar el namero de pasajeros n los destinos turísticos na-­
cionalcs y permitir una mayor participaci6n ele las empresas aé­
reas de diferentes regiones alcanzando con ello la diversifica­
ción de mercados, incrementan~o el servicio y el tr5fico hacia 
nuestro país. 

Dentro <le las negociaciones encaminadas a formalizar nuc--

87. Hern5ndez Vélez, Avelino. "En aumento, vuelos fletados, -­
competencia desleal: pilotos11

• El Financiero. 9 mayo 1988. 
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vas convenios a fin de pbrir nuGvas altcr~ativas se cncucn-­
tran: el convenio firmado con la República de Perú, que permi-­
tirá reforzar el mercado sudamericano! se prorrogaron los con-­
venias suscritos con los Paises Bajos, la República Italiana, 
Colombia y Bélgica 1 además de realizarse pláticas con la Repú-­
blica Socialista de Checoslovaquia con el p~opósito de ampliar 
el mercado en la región de Europa Oriental y diversificarlo, 
ya que se encuentra atendido únicamente por Acroflot. 88 

En este mismo sentido y dada la estrecha relación de - -­
nuestro país con Estados Unidos, la Política de Dcsrcgulaci6n 
hn propiciado Ja aceptaci6n de algunos de los principios de la 
libre competencia que se han plasmado en el Mcmorandum de Ente!! 
dimiento suscrito entre ambos países, del 26 al 29 de enero de 
1988. Este documento no tiene equivalente con ningQn otro. 

Es importante mencionarlo ya quc·a traV6s de él, el gobie! 
no mexicano ha aceptado la doble designaci6n de lineas 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 condici6n de que una ruta debía ser -
servida por tina sola aerolínea. 

Por lo que respecta a capacidad, frecuencia o tipo de aer.2. 
nave empleada sobre cualquier ruta no existe11 restricciones, es 
decir, la empresa a6rea puede utilizar la aeronave que desee y 

transportar el namoro de pasajeros que pueda. 
Con rclnci6n a las tarifas, se acord6 ofrecer servicios 

con tarifas lo mús bajas posibles y proponer y aplicar innova-­
cienes en tarifas de pasajeros y carga justificadas, en rcla- -
ción a los costos de cada una de las líneas aéreas, utilidades 

BB. Direcci6n r.eneral de Aeronáutica Civil. Informe de ln Serna· 
, na de la Aviaci6n. M~xico, ·D.F. 1989. p. -----
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razonables y las caractcristicas d~ cada servicio siempr~ que · 
no se constituyan en una competencia ruinosa .. 

Es dentro de este contexto, que M€xico ha iniciado un pro­
ceso de Liberalización del Transporte A~rco Nacional~ poniendo 

de manifiesto, la ineficiencia y el rezago de la Industria Acr~ 
n~utica, debido a que siempre se le ha tratado como un irca de 
menor importancia, en algunos casos sujeta a sobrcprotccci6n y 

en otros, vista con desinterés. 
Esta situación de competencia frente a empresas cxtranjc-­

ras, coloca a las aerolíneas nacionales en desventaja, pues no 

cuentan con un equipo y calidad de servicio al mismo nivel que 
las grandes líneas aéreas del mundo. No debe perderse de vista, 

qu~ las aerolíneas de otros países se estfin agrupando y absor 
viendo otros servicios como las cadenas hoteleras, restaurantc­

ras y los servicios por tierra, de tal manera, que sr México no 
se prepara para ésta reñida competencia, se limitará a ver como 
llegan y salen Jos turistas, transportados y atendidos en su 

totalidad por consorcios internacionales, lo qt1c obligará a las 
compañías nacionales a convertirse simplemente en aerolíneas 

alimentadoras de ~stos consorcios aéreos, reduciendo su campo -
de acción al interior del país. 

Sin embargo, es importante sefialar, que el proceso de Dcs­

rcgulaci6n del Transporte Aéreo In tcrnacional ha provocado la -
modificación de las estructuras reglamentarias de México, con -

el fin de mantener su presencia internacional, por lo que dcbc­
rfi mejorar paulatinamente su Industria Aérea. 
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CONCLUSIONES 

Despuás de haber realizado nuestra investigaci6n del tema y 

en base a los resultados de la misma, podemos hacer las siguien­

tes conclusiones: 

Durante las seis primeras d~cadas de su existencia, la in-­

dustria aérea estuvo muy reglamentada en todo el mundo, vir- -

tualmente en todas sus actividades; ejemplo de ello ha sido la 

re9lamcntaci6n técnica en pro de la seguridad que era y sigue 

siendo reconocida universalmente como un elemento esencial en 

las actividades aéreas. Las bases de la reglamentaci6n se die­

ron gracias al mecanismo de la cooperaci6n internacional, que 

de esta manera, se convirti6 en el elemento primordial del de­

sarrollo de la aviaci6n y sobre el cual se ciment6 todo el ac­

tual sistema de transporte a~reo. 

Hasta hace pocos años, la mayor parte de los pa!ses tambicn 

aceptaron la idea de que la reglamentación econ6mica, 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 naci6n. 

Dentro de estos intereses encontramos primeramente el con-­

trol de su espacio aéreo y .por tanto la defensa de su sobera-­

n!a nacional que es un privilegio inalienable e imprcscripti -

ble de cada pa!s. 

La Desregulaci6n y liberalizaci6n de las actividades del 

transporte a6reo presuponen que las condiciones del mercado 1! 

bre proporcionan servicios aéreos mejor adaptados a las necee! 

dades del consumidor, este cambio ha modificado todas las con­

diciones anteriores proporcionando servicios m~s variados y en 

JZO 



algunos casos m~s eficientes pero en otros ha bajado la cali­

dad del servicio o hasta se ha suspendido. 

Algunos cambios de la estructura reglamentaria han tratdo 

consigo otros acontecimientos que han repercutido profundamen. 
te en la red general del transporte a~reo, particularmente en 
lo que atañe a las nuevas dificultades surgidas en la infrae~ 

tructura aeroportuaria y en los servicios de control de tr&n­
si to a~reo. 
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A grandes rasgos, los cambios m&s importantes efectuados -
en vuelos del interior de los Estados Unidos desde que se in!. 

ci6 la Desregulaci6n, se traducen a: 

la concentraci6n oligopolí~tica de líneas a~reas, a trav~s 
de la forrnaci6n de empresas "holdings" o tenedoras de accio­
nes de otras compañías, en forma ma~oritaria, a pesar de las 
Leyes Antimonopolio. 

el mayor relieve de las operaciones en los centros distri­

buidores de trSfico, a ra!z de la creaci6n de las redes cen­
tro - periferia o radiales. 

el dominio de los aeropuertos mSs importantes por un solo 

transportista, que es una empresa holding, por contar con -­
más equipo y capital de inversi6n más amplio. 

el papel dominante de algunos sistemas de reservaci6n com­
putarizada por la gran cantidad de vuelos en tan diferentes 

horarios y con tanta diver9idad de destinos. 
el mejor uso de las flotas a~reas de las diversas campa- -

ñ!as como consecuencia de la nueva estructura de mercado ad~ 
cuandolos a las diferentes rutas. 

mayor libertad para las l!neas a~reas de abrir y/o abando­

nar mercados no servidos anteriormente o poco rentables, con 

la desaparici6n de la Civil Aeronautics Board (CAB) , 6rgano 

rector del transport.e a~reo en Estados Unidos. 

En el plano internacional las actividades de las l!neas -



a~reas siempre han sido y seguir&n siendo reglamentadas por -
acuerdos bilaterales de servicios de transporte aéreo, canee~ 

tados entre Estados ya que en ellos se establece de manera 
equitativa la participaci6n de las l!neas aéreas de cada uno 
de los Estados signatarios en los mercados y/o rutas fijadas. 

La consecuencia inicial m§s importante de la liberaliza-­

ci6n internacional ha sido la proliferaci6n de las líneas aé­
reas que compiten por el mismo tráfico, con lo cual se han 
agravado los problemas de congestionamiento aeroportuario en. 

los centros de tráfico más importantes. 
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Los cambios a nivel internacional no han sido tan grandes 
como en el caso de los Estados Unidos, pues la cooperaci6n in 
ternacional reafirmada por la presencia de organismos como la 

O.A.C.I. y la I.A.T.A. ha demostrado que las decisiones unila­
terales en relaci6n al transporte a~reo, no pueden ser toma-­
das como normas obligatorias para la comunidad internacional. 

A pesar de la oposici6n respecto a la aceptaci6n de la 

Desre9ulaci6n, ~sta ha ido ganando terreno en mercados donde 
las líneas 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 política a~rea cornGn caracte­
rizada por una liberalizaci6n que les permita hacer frente a 

las aerolíneas provenientes de Estados Unidos. 

Las modificaciones más importantes hacia la reducci6n del 

control reglamentario han tenido lugar en las rutas del mere~ 

do del Atlántico Norte, en rutas que van hacia y desde los -
Estados Unidos y especialmente en aquellas que unen el Reino 

Unido con los Países Bajos, fundamentadas en la calidad y ca-



pacidad de sus empresas aéreas y en la igualdad que se prese~ 

ta en cuanto al desarrollo aeronáutico alcanzado. Por otra -

parte, la creaci6n de un solo bloque de negociaciones a tra -

v~s de la Comunidad Europea es un cambio m_fis palpable para la 

aviaci6n mundial ya que se deja al criterio multilateral cue~ 

tienes de quinta libertad en bienestar de la comunidad. 

En regiones del mundo donde la aeronáutica no ha alcanza­

do aún un gran desarrollo, la política de Oesregulaci6n no ha 

sido aprobada del todo, debido fundamentalmente a las grandes 

desventajas que esto representa para ellos, pues al depender 

econ6mica y tccnol6gicamcnte carecen de un equipo adecuado p~ 

ra competir con otros más avanzados. 

En Am6rica Latina el proceso desregulatorio se ha manifes­

tado en un cierto aflojamiento de la rigidez de la estructura 

reglamentaria y una marcada tendencia por la privatizaci6n de 

las lineas aéreas nacionales aún cuando permanece la idea de 

mantener la regulaci6n sobre el transporte a6reo, lo que indi 

ca que no existe posibilidad de una conversión radical del -­

sistema de transporte a6reo regional, sino que se esperan al­

gunos cambios graduales que profundicen la acci6n concertada 

de bloque, creando las aptitudes que esta demandando el nuevo 

orden del transporte a~reo internacional. 

La evoluci6n del Sistema de Transporte A~rco Internacional 

ha sido tambien objeto de intcres por parte de organismos que 

no tienen injerencia directa sobre la materia, corno el GATT y 

la OCDE, en cuyos foros se ha planteado la posible incorpora­

ci6n del transporte aéreo en el rubro de servicios para ser -

negociado por los Estados miembros en un ambiente de mayor l! 

bertad; esta situación ha propiciado que el Transporte A6reo 

sea visto por algunos Estados unicamentc como un 13ervicio m:is 

sin reconocer la importancia qua tiene como elemento clave p~ 
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ra la economía de un pa!s y en el establecimiento de sus rel~ 

ciones con otros Estados. 

En México la política de Desregulaci6n no ha sido ni se­

r~ aceptada como tal, sin embargo se han dado una serie de -­

cambios en la política aérea nacional que reflejan una mayor 

flexibilidad, dirigida aparentemente al mejoramiento del sis­

tema, buscando elevar el grado de eficiencia de las líneas -­

aéreas nacionales a trav6s de la competencia. De este modo se 

ha ingresado a la ola de cambios que vive el sistema de tran~ 

porte aéLcO internacional en general y en la que México debe 

participar, tomando lo que le convenga y dejando a un lado 

los posibles elementos negativos. 
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ANEXO 

CONVENIOS BILATERALES DE TRANSPORTE AEREO INTER­
NACIONAi. FIRMADOS POR MEXICO. 

PAIS FECHA DE FIRMA VENCIMIENTO 

Alemania Federal 8/mano/1967 8/marzo/1991 
Argentina 14/mayo/1989 14/mayo/1990 • 
B61gica 21/octubre/1965 21/octubre/1989 
Brasil 17/octubre/1966 17/octubre/1990 
Canadá 21/diciembre/1961 
Colombia 9/enero/1975 9/enero/1990 • 
Costa Rica 24/mayo/1985 24/mayo/1988 
Corca 21/julio/1988 
Cuba 31/julio/1971 31/julio/1991 
Dinamarca 20/agosto/1968 no vigente 
España 21/noviembrc/1978 21/nov./1990 
Estados Un idos 28/septiembre/1988 23/scpt./1991 • 
Filipinas 16/noviembre/1952 
Francia 14/abril/1952 
Italia 23/diciembre/1965 23/dic./1989 
Jamaica 3/julio/1975 no vigente 
Israel 10/noviembrc/1976 no vigente 
Japón 10/marzo/1972 10/marzo/1990 
Noruega 20/agosto/1968 no vigente 
Paises Bajos 6/diciembre/1971 6/dic./1989 
Panamfi 25/fcbrero/1974 16/marzo/1990 • 
Perú 16/julio/1969 no vigente 
Portugal 22/octubre/1948 
Reino Unido 18/novicmbrc/1988 
Suiza 2/ junio/19ü6 2/junio/1990 
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PAIS 

U.R.S.S. 

Venezuela 

FECHA DE FIRMA 

2/agosto/1976 

30/julio/1987 

*No registrados en la OAGI. 

VENCIMIENTO 

. 2/agosto/1991 

30/julio/ 1990 

Datos obtenidos del Departamento de Transporte Aéreo Interna­
cional de la Direcci6n General de Acronfiutica Civil. SCT. 
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