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Sinopsis

En diciembre de 2015, los gobiernos de México y los Estados Unidos firmaron un nuevo
acuerdo sobre transporte aéreo, que entré en vigor en agosto de 2016. El nuevo acuerdo
es una de las estrategias establecidas para fortalecer la integracion binacional en el
marco del Tratado de Libre Comercio de América del Norte.

La liberalizacion de los mercados emprendida por el gobierno mexicano en la década de
los noventa tuvo un alcance esencialmente doméstico. El nuevo acuerdo extiende la
apertura comercial al mercado binacional, con lo que se eliminan las restricciones
respecto al nimero designado de aerolineas por ruta, la asignacion de origenes y
destinos, y las tarifas.

Un aspecto que destaca en el acuerdo es el establecimiento de la denominada “quinta
libertad” para las aerolineas de pasajeros y la “séptima libertad” para las aerolineas de
carga, que les otorgan mayores facilidades para articular cadenas de transporte
internacional que incluyan terceros paises.

En este trabajo se presenta un breve analisis de la situacion actual del transporte aéreo
entre México y los Estados Unidos, que sirve de base para entender las razones que
explican el establecimiento del nuevo acuerdo y reflexionar sobre algunos de sus posibles
efectos en el mercado de servicios de transporte aéreo.
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Abstract

On December 18", 2015, government representatives of Mexico and the United States of
America signed a new air transport agreement which has come into force on August 21th,
2016. This agreement is not an isolated economic policy instrument, but it is explicitly
considered as a strategy to strengthen the binational integration defined by the North
American Free Trade Agreement.

The air transport markets liberalization undertaken by the Mexican Government in the
1990’s had a domestic scope. The new agreement extends the liberalization to the
binational market, thus deregulating the number of participating airlines in the routes, the
origin — destination assignments, and the fare control.

Additionally, the agreement includes the enablement of the so-called “fifth freedom” for
passenger airlines, and “seventh freedom” for cargo airlines.

This report presents a brief analysis of the current situation of the air transportation
between Mexico and the USA, which works as a basis to understand the reasons behind
the new agreement and to think over some of its expected impacts.
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Resumen ejecutivo

El 18 de diciembre de 2015, representantes de los gobiernos de México y los Estados
Unidos firmaron un nuevo acuerdo bilateral sobre transporte aéreo, que entro en vigor el
21 de agosto de 2016.

El nuevo acuerdo no es un instrumento aislado de politica econémica: explicitamente se
considera un elemento clave dentro del llamado “Dialogo Econdémico de Alto Nivel”,
establecido en 2013 por las administraciones federales de ambos paises, como una
estrategia para fortalecer y mejorar la integracion y asociacion binacional en el marco del
Tratado de Libre Comercio de América del Norte, en vigor desde 1994.

El transporte aéreo es una actividad comercial relevante que en México ha mantenido,
desde hace varias décadas, una clara tendencia de crecimiento en sus dos modalidades
funcionales: el servicio de pasajeros y el servicio de carga.

Aproximadamente la mitad de los pasajeros transportados en México pertenecen al
ambito internacional y el principal origen-destino de los intercambios con el exterior son
los Estados Unidos. No obstante la innegable relevancia de dicho pais, los registros
indican que otras naciones importantes, como las que forman la Unién Europea y
Sudamérica, han estado incrementando su participacion en el mercado del transporte
aéreo internacional, con tasas de crecimiento incluso mayores que la de los EE. UU., lo
cual sugiere una tendencia de diversificacion saludable para nuestra economia.

Para las aerolineas estadounidenses, pero mas aun para las mexicanas, el mercado
binacional es muy importante. En los afios recientes, las aerolineas se han beneficiado
con el crecimiento de la demanda y la proteccion otorgada por la exclusividad ofrecida
por el convenio bilateral. El nuevo acuerdo extiende al espacio comercial binacional la
desregulacion que ya existia en el &mbito doméstico de ambos paises.

Al eliminarse las barreras de entrada al mercado y la designacion de rutas en
exclusividad, es de esperarse que nuevos participantes comiencen a ofrecer servicios y
que se establezcan nuevas rutas.

Para las aerolineas que actualmente operan en el mercado binacional, la apertura
comercial representa un doble reto, pues por una parte se espera una mayor
competencia, pero al mismo tiempo la oportunidad de extender sus redes de servicios
actuales.

En el mercado se observa que, aun antes de la firma del nuevo acuerdo, varias empresas
se han esforzado en fortalecer su posicion dentro del mercado. Un claro ejemplo son las
asociaciones recientes entre Aeroméxico y Delta, entre Mas Air y LAN Cargo, y entre
Aerounion y Abx Inc.

XVii



El transporte aéreo comercial entre México y los EE. UU. en el contexto del nuevo convenio bilateral

Las asociaciones estratégicas otorgan a las empresas mayor competitividad, recursos
adicionales y acceso a redes de servicios de escala global que aumentan su presencia
comercial en otros mercados geograficos.

Las politicas gubernamentales de apertura comercial y desregulacion buscan facilitar la
actuacion de las empresas en el mercado y, con ello, mejorar su eficiencia econémica.
También promueven el ingreso de nuevos prestadores del servicio y buscan beneficiar a
los usuarios mediante el incremento de la cobertura de la red de servicios y la disminucion
de la tarifa que se considera una consecuencia natural de la mayor competencia.

Una de las novedades mas importantes en el nuevo acuerdo es el establecimiento de la
denominada “quinta libertad del aire”, que permite la articulacion de servicios hacia
terceros paises sin necesidad de regresar al pais de origen. Dicha medida amplia la
posibilidad de las aerolineas de aprovechar las oportunidades que se abren en los
mercados emergentes en relacion con México: Europa y Sudamérica.

En lo que respecta al transporte aéreo de carga, ésta es una actividad comercial de
desarrollo comparativamente reciente y que aun representa una parte modesta del total
de las operaciones aéreas; sin embargo, es importante destacar que la actividad en
México muestra una notable evolucidén en los dltimos quince afios, no solo de orden
cuantitativo, sino especialmente cualitativo, que se refleja en la mayor organizacion
logistica que han alcanzado las aerolineas especializadas en los servicios de carga,
nacionales y extranjeras, que operan en nuestro pais.

Por sus incontestables ventajas comparativas, el transporte aéreo de carga es una
modalidad ampliamente utilizada por las corporaciones internacionales inmersas en el
llamado proceso de globalizaciéon de la economia. Después de varias décadas de
liberalizacién y apertura comercial en los grandes espacios internacionales hegemoénicos,
importantes segmentos de la economia mexicana se encuentran plenamente integrados
en las redes mundiales de produccién y comercializacién, lo cual ha impulsado un notable
crecimiento de la demanda de transporte aéreo de carga internacional.

La dindmica de crecimiento del transporte aéreo presiona hacia la modificacion y
actualizacion de otros aspectos y servicios relacionados directa o indirectamente con la
actividad, con especial énfasis en muchos servicios complementarios que forman parte
de las cadenas logisticas de suministro, o la movilidad global de pasajeros, como los
servicios aeroportuarios, las terminales especializadas, el autotransporte de paqueteria,
los servicios de transporte terrestre de pasajeros e incluso aspectos aparentemente
menos vinculados con la actividad, como la politica de asignacién de espacios de tiempo
o slots en los aeropuertos y la regulacion del mercado de abasto y comercializacion de
combustibles para la aviacion.

En el presente documento se plantea una revision del estado actual que guarda el
transporte aéreo entre México y los EE. UU., tanto en los servicios de pasajeros como de
carga, y se destacan sus principales caracteristicas y tendencias en el mediano plazo.
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Resumen ejecutivo

Se incluye una breve exposicion de los conceptos tedricos que sustentan la regulacion
de los servicios publicos de transporte y una comparacién de los dos acuerdos bilaterales,
el vigente y el recientemente sustituido.

La intencién general del reporte es la de establecer un marco de referencia y facilitar un
analisis de las razones y condiciones que explican la decision de modificar el acuerdo
bilateral con los EE. UU. y reflexionar sobre algunos de los efectos que se pueden esperar
en el mercado, como consecuencia de las modificaciones realizadas.
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Introduccion

El 18 de diciembre de 2015, en la ciudad de Washington, sede del poder ejecutivo
del gobierno de los Estados Unidos, el titular de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT) de México y su homélogo estadounidense? firmaron un nuevo
acuerdo sobre transporte aéreo, que ha sustituido el convenio bilateral vigente
desde 1960.2 El nuevo “Acuerdo sobre Transporte Aéreo entre el Gobierno de los
Estados Unidos de América y el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos” (ATA)
finalmente entr6 en vigor el 21 de agosto de 2016.

El ATA se considera un elemento clave dentro del llamado Dialogo Econémico de
Alto Nivel (DEAN), establecido por las administraciones federales de ambos paises?
a principios del 2013 (Stapleton y Pande, 2015), como una estrategia para fortalecer
y mejorar la integracion y asociacion dentro de la politica comercial plasmada en el
Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN), en vigor desde la década
de los 90.

En 2016 se llevaron a cabo elecciones federales en Estados Unidos y el nuevo
presidente tomé posesion del cargo en enero de 2017. Hasta el momento, a finales
de 2017, el cambio negativo de actitud hacia México, expresado abiertamente por
el nuevo titular de la presidencia de los EE. UU. respecto a varios temas bilaterales,
no parece haber modificado la posicion de dicho gobierno respecto a las nuevas
reglas acordadas en materia de aviacion civil.

El nuevo ATA tiene un claro enfoque econdmico de corte liberal, basado en la
apertura de los mercados con base en la libre concurrencia de los prestadores de
servicios, la desregulacion de las tarifas y la eliminacion de la obligatoriedad de
cobertura espacial y cuotas de oferta en los mercados.

Concretamente, las nuevas disposiciones eliminan las barreras de entrada al
mercado* que se expresaban con las designaciones de aerolineas y rutas (pares de
ciudades) autorizadas, permitiendo la operacion de un numero irrestricto de
aerolineas entre cualquier par de ciudades de ambos paises. Dicha liberalizacién

1 Gerardo Ruiz Esparza, por México, y Antony Foxx, por los EE. UU.
2 Con modificaciones y actualizaciones en 1970, 1988, 1991, 1997 y 2005.
3 Enrique Pefia Nieto de México y Barack Obama de los Estados Unidos.

4 Conviene sefialar que la desregulacién a la que se hace referencia en este documento es
estrictamente de orden economico. Las regulaciones técnicas requeridas para constituirse en un
prestador de servicios aeronauticos siguen plenamente vigentes. Cada aerolinea que opera o
pretende operar en el mercado binacional debe cumplir con los requisitos impuestos por las
autoridades aeronduticas de ambos paises, a su vez sancionadas por la Organizacion de la Aviacién
Civil Internacional (OACI).
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busca aumentar la oferta, la cobertura de servicios, la competencia entre
prestadores del servicio y la relacion calidad-precio que se ofrece a los usuarios.

Adicionalmente, el nuevo acuerdo tiene un enfoque logistico mas adecuado a la
estructura de relaciones comerciales y de transporte que han resultado del proceso
de integracion econdmica y globalizacion en marcha desde hace un par de décadas.
En este sentido, las medidas desregulatorias respecto al transporte aéreo de carga
son incluso mas amplias que las relacionadas con el transporte de pasajeros e
incluyen los segmentos de transporte terrestre que las complementan, con lo que
se adopta un inédito enfoque de red internacional de transporte.

Desde antes de la firma del nuevo acuerdo, las principales empresas que participan
en el mercado binacional se han estado preparando para enfrentar la nueva
competencia prevista ante la mayor apertura comercial. Un claro ejemplo de ello
son las asociaciones (Acuerdo de Cooperacion Conjunta) recientes entre
Aeroméxico y Delta, entre Mas Air y LAN Cargo, y entre Aerounién y Abx Inc. Las
asociaciones estratégicas otorgan a las empresas mayor competitividad, recursos
adicionales y acceso a redes de servicios de escala global que aumentan su
presencia comercial en otros mercados geograficos.

La inclusion de México en el esquema de relaciones econdmicas definido en
términos del nuevo ATA tendra implicaciones de enorme interés e impacto para el
subsector del aerotransporte mexicano. Por ello, el Instituto Mexicano del
Transporte ha establecido un proyecto de investigacion sobre los cambios
registrados en la regulacion de la aviacion civil entre México y los EE. UU., asi como
sobre los impactos, oportunidades y riesgos a raiz de la entrada en vigor del nuevo
ATA.

La presente publicacion esta organizada de la siguiente manera: después de la
introduccioén, se presenta un resumen del panorama historico reciente de los flujos
de transporte aéreo de pasajeros y carga entre Estados Unidos y México; se
contindia con una breve revision tedrica de los principios econdémicos que sustentan
la regulacion y desregulacion econdmica de los mercados y las empresas de
transporte, y se concluye con una presentacion sumaria del nuevo ATA y sus
principales modificaciones en relacién con el antiguo convenio bilateral.

Al final del documento se ofrece una serie de conclusiones, se presenta el listado
de los documentos consultados y, en un anexo se incluye el texto completo del
nuevo acuerdo comercial.




1 Aerotransporte de pasajeros

El transporte aéreo tiene importantes ventajas competitivas en el traslado de pasajeros a
grandes distancias, fundamentalmente por su rapidez, seguridad y confiabilidad. La
evolucion de dicha modalidad de transporte en México le ha permitido ampliar su
horizonte de competitividad frente al autotransporte (que es su competidor mas
importante), de tal manera que el costo generalizado® del transporte aéreo ahora es muy
similar al del autotransporte para distancias tan cortas como 300 o 400 kilémetros.

En décadas recientes, nuestro pais ha sido objeto de un proceso de descentralizacion,
caracterizado por crear importantes polos de desarrollo regional, como Guadalajara,
Monterrey, Ledn o Cancun. Como consecuencia de ello, la movilidad de pasajeros entre
la regidn central y los polos regionales es muy intensa y registra claramente una
participacion creciente del transporte aéreo.

Adicional a la movilidad doméstica de pasajeros, cada afio millones de personas se
trasladan entre México y paises del exterior por razones de negocios o turisticas, pero
también por la gran cantidad de mexicanos que han emigrado a otros paises en las
décadas pasadas, especialmente a los EE. UU., y que mantienen importantes lazos
culturales y econémicos con su pais de origen.

Como se podra comprobar en este capitulo, el aerotransporte de pasajeros en México ha
mantenido una tendencia de crecimiento muy significativa, probablemente debido a la
dinamica interna sefialada y a la influencia de la globalizacién, pero también debido a las
mayores facilidades otorgadas por la desregulacion econémica de la actividad desde los
aflos noventa. En este sentido, la llegada de las aerolineas de bajo costo (ABC) ha
contribuido a que los viajes por avion se conviertan en una opcion accesible y utilizada
por un nimero mayor de segmentos de la poblacién.

Después de la desregulacién iniciada en 1988 (Heredia, 1999), el panorama general del
mercado ha cambiado significativamente (Rico y Herrera, 2014): nuevas aerolineas se
han incorporado al negocio, utilizando estrategias de gestibn mas competitivas, y las
aerolineas tradicionales han debido adaptarse a la creciente competencia y los cambios
en los requerimientos de la demanda, entre ellas el desarrollo de nuevos destinos
nacionales e internacionales.

Mexicana de Aviacién, una de las dos grandes aerolineas histéricas mexicanas, no
soportd los cambios y sali6 del mercado en el afio 2010; sin embargo, la otra gran

5 Por costo generalizado nos referimos a una funcién que depende de un conjunto de variables relacionadas
con la dificultad para moverse entre el origen y el destino del viaje, incluyendo al modo aéreo como uno de
los segmentos de la cadena de transporte. Las variables pueden incluir, costos, tiempos, seguridad, confort,
confiabilidad, etcétera.
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aerolinea, Aeroméxico, no solo fue capaz de enfrentar la nueva competencia, sino que
ha resurgido con gran fuerza en la Ultima década, especialmente en el mercado
internacional. CoOmo se comentara posteriormente, Aeroméxico ha dado un paso
importante al establecer un Acuerdo de Cooperacion Conjunta con la aerolinea
estadounidense Delta Airlines, con la que ha decidido enfrentar la competencia en el
nuevo mercado binacional, compartiendo costos, ingresos, redes y tecnologia, casi en el
nivel de una fusién empresarial.

En este capitulo, se presenta una serie de apartados en los que se muestra la destacada
relevancia del mercado entre México y los EE. UU., y se concluye con la presentacion de
los principales actores mexicanos y estadounidenses en la industria.

1.1 Importancia del segmento internacional

En este primer apartado se presenta un analisis del comportamiento del volumen total de
pasajeros aerotransportados en México en el segmento internacional; dicho andlisis se
realiza dentro de los veinte afios mas recientes (ver fig. 1.1).
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Figura 1.1. Pasajeros transportados en el periodo 1996-2016

Fuente: elaboracion propia con datos de la DGAC (2017).




1 Aerotransporte de pasajeros

Varias son las reflexiones y conclusiones que se desprenden del analisis de las series de
tiempo presentadas en la fig. 1.1. La primera de ellas es que el crecimiento de la aviacion
comercial, en su conjunto, ha sido muy significativo en los ultimos veinte afios. En 1996
el total de pasajeros transportados en el sistema fue muy cercano a los 30 millones; en
cambio, para 2016 la cifra es cercana a los 83 millones; es decir, la cantidad original fue
casi triplicada en un periodo de veinte afios (DGAC, 2017). En dicho lapso, la tasa de
crecimiento promedio anual (TMCA) de la actividad fue del 5.2 por ciento.

Cabe mencionar que el fuerte crecimiento de la demanda observada en los ultimos cinco
afos (30 millones de pasajeros por afio) ha vuelto a presionar la capacidad operativa del
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, que es la principal terminal en el
sistema, hasta llevarlo de nuevo a condiciones de saturacion. Tal situacion ha acelerado
la necesidad de ampliacion de la capacidad aeroportuaria de la megal6polis, lo cual se
piensa atender mediante la construccion de una nueva terminal con mayor capacidad en
el antiguo lago de Texcoco, al oriente de la Ciudad de México, programada para iniciar
operaciones en 2020.

En la figura 1.1 se ha desagregado la serie de tiempo de los pasajeros transportados en
el mercado internacional. En 2016 a dicho segmento le correspondio un total de 40.8
millones de pasajeros, mientras que al mercado domeéstico le corresponden 41.9 millones
de pasajeros. Estas cifras muestran que los mercados doméstico e internacional
actualmente tienen un orden de magnitud muy similar y, por lo tanto, cercano al 50% del
total. El equilibrio de la demanda en los dos segmentos se puede interpretar como una
sefal de buena salud de la economia mexicana, lo que sugiere un fortalecimiento reciente
del mercado interno.

Hasta 2015 y desde los primeros afios del nuevo siglo, el segmento internacional habia
sido mayor que el doméstico e incluso durante varios afios mantuvo tasas de crecimiento
mayores, por lo que la diferencia tendia a incrementarse.®

Dentro del proceso de fortalecimiento del segmento doméstico, es posible plantear la
hipétesis de que la desregulacion del transporte aéreo de principios de los noventa y la
consecuente restructuracion del mercado por la entrada de las aerolineas de bajo costo
han mejorado la competitividad del transporte aéreo frente al autotransporte —su
competidor natural—, lo que permite una mayor movilidad de las personas que utilizan el
aerotransporte.

Lo anterior se corrobora con el crecimiento observado en la aviacion regional, que entre
los afios 2005 y 2009 presentd una impresionante TCMA del 25% (Rico, 2011) y en la

6 En 2015 el 60% de los pasajeros todavia correspondi6 al segmento internacional, con un monto absoluto
cercano a los 56 millones de personas, contra 37 de millones de usuarios en el &mbito doméstico.
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proliferacion de aeronaves de menor capacidad, mas adecuadas para la escala de
operacion de las rutas en ese segmento.

El crecimiento de la movilidad internacional de pasajeros esta ligada al desarrollo del
sector turistico, de gran relevancia en nuestro pais, y a la creciente globalizacion de las
actividades economicas, pero también a la gran cantidad de mexicanos que emigran al
exterior, especialmente a los Estados Unidos y Europa.

Debido a la regulacién vigente, el mercado internacional de transporte aéreo es atendido
mediante convenios bilaterales celebrados tanto por empresas mexicanas como por
empresas extranjeras originarias de cada uno de los paises firmantes. Los convenios
pretenden garantizar una distribucion equitativa de la demanda, y con ello de los
beneficios, lo cual permite regular la competencia en cada una de las rutas y fomentar
alianzas comerciales entre aerolineas.

El significativo crecimiento del aerotransporte de pasajeros atrae el interés comercial de
las grandes aerolineas que atienden el mercado (especialmente las extranjeras) y por
ello presionan en busca de condiciones menos restrictivas de actuacion econémica y
operativa, es decir una mayor liberalizacion del esquema regulatorio.

Lo descrito explica varios de los hechos que actualmente se pueden observar en el
subsector, como la renegociacion del convenio bilateral entre México y los Estados
Unidos y las presiones internas y externas para mejorar las condiciones de competencia
entre las aerolineas a través de cambios en las politicas de asignacion de los horarios de
operacion (slots) en el aeropuerto de la Ciudad de México, los cuales tradicionalmente
han beneficiado a las aerolineas establecidas con anterioridad (Grand Father Rights),
que evidentemente perjudican a sus competidoras que luchan por abrirse paso en un
mercado tradicionalmente cerrado.

Respecto al punto anterior, es importante tener presente que las actividades de
transporte se realizan mediante “sistemas de transporte” estructurados por una gran
cantidad de componentes y que la liberalizacion econémica parcial, con alcance en solo
algunos de dichos componentes, normalmente no es suficiente para mejorar la fluidez y
flexibilidad de los flujos a lo largo de todo el sistema. Asi, por ejemplo, por mucho que se
liberen las condiciones de competencia entre aerolineas a través del mecanismo del
precio o la asignacion de rutas, poca ventaja puede tomarse de ello si subsisten
mecanismos poco competitivos en la asignaciéon de insumos fundamentales, como los
slots aeroportuarios o los recintos fiscales autorizados en las terminales de carga.

1.1.1 Importancia de los EE. UU.

El analisis desagregado de los flujos de pasajeros internacionales muestra claramente
que los Estados Unidos son, por mucho, el principal origen y destino entre todos ellos.
Es tan pequefa la participacién de los demas paises, con la excepcion de Canada, que
los autores hemos decidido agruparlos en regiones para facilitar el analisis y la
presentacion de las cifras y gréficas.
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La fig. 1.2 muestra la participacion relativa en el afio 2015 de EE. UU., Canada y tres
regiones que resultan importantes en la geografia del transporte aéreo internacional en
México, a saber: Centroamérica y el Caribe, Sudamérica y Europa.

La participacion relativa tanto de las tres regiones sefialadas como de Canada es
homogénea y ronda alrededor del 7 y 8%, cifras que contrastan notablemente con la
enorme participacion de los EE. UU., que en 2015 ascendio al 70 por ciento.

Evidentemente si se agregan los EE. UU. y Canada como “Norteamérica”, la participacion
conjunta es cercana al 80%, y finalmente, si también se agregan las demas regiones
americanas se alcanza el 92%. Lo anterior sefiala claramente que la movilidad
internacional desde y hacia México se encuentra muy fuertemente concentrada en el
continente americano.

Aho 2015

B ESTADOS UNIDOS DE AMERICA

@

B CANADA

CENTROAMERICA Y EL CARIBE
B SUDAMERICA
B EUROPA

Figura 1.2. Participacion relativa por paises y regiones en el aerotransporte
internacional de pasajeros en 2015

Fuente: elaboracion propia con datos de la DGAC (2016).

Conviene aclarar que la pequefia escala de los flujos de pasajeros con origen y destino
en Asia (Medio y Lejano Oriente), Oceania y Africa, sumados a la preponderancia
comercial de las aerolineas estadounidenses y europeas, provoca que dichas
operaciones se realicen con conexion en los grandes aeropuertos de Estados Unidos y
Europa, de tal manera que una parte de los movimientos que se registran con origen y
destino en dichos aeropuertos en realidad tienen un origen y destino final en otro pais o
region del mundo. Si bien lo dicho altera en cierta medida las proporciones mostradas en
la fig. 1.2, dificilmente modificara las conclusiones generales.

En este punto, es importante sefialar que la importancia de los EE. UU. como origen y
destino de nuestros flujos internacionales de pasajeros —si bien es enorme— ha venido
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disminuyendo de manera sostenida desde hace varias décadas, lo cual se puede
corroborar en la figura 1.3, que muestra la evolucion de la participacion relativa de dicho
pais en el periodo comprendido desde 1991 hasta 2015. En la fig. 1.3 se puede observar
que en 1991 los EE. UU. concentraban cerca del 90% de nuestros intercambios
internacionales, lo cual ha ido disminuyendo sostenidamente, afio con afo, hasta llegar
al 70% en 2015.

El andlisis del comportamiento en el tiempo de los flujos internacionales de pasajeros
muestra que, mas que una diversificacion amplia de origenes-destinos, lo que ha ocurrido
es el fortalecimiento de dos de ellos: Canada y Sudamérica, aunque este ultimo en menor
medida.
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Figura 1.3. Participacion relativa de los EE. UU. y los demas paises como origen y

destino del aerotransporte internacional de pasajeros en el periodo 1991-2015
Fuente: elaboracion propia con datos de la DGAC (2016).

Es razonable suponer que la disminucion en la participacion relativa de los EE. UU. como
origen-destino de la movilidad asociada con México es una tendencia preocupante para
las aerolineas involucradas (mexicanas y estadounidenses); sin embargo, es importante
tener presente que en estos afios dicha tendencia ha sido mas que compensada por el
significativo crecimiento de la movilidad en general, que les ha ofrecido a las empresas
una situaciéon de demanda creciente a lo largo de las dltimas décadas, con tasas de
crecimiento anual muy significativas.

1.2 Mercado entre México y los EE. UU.

Debido a la enorme importancia relativa de los EE. UU. en la movilidad internacional de
México (70% del total), muchas de las conclusiones obtenidas al analizar el ambito
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internacional en conjunto son validas también para este mercado en particular y
viceversa.

La figura 1.4 presenta la serie temporal especifica de los pasajeros transportados entre
México y los EE. UU. en el periodo entre 1995 y 2015, incluidos los servicios regulares y
de fletamento.
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Figura 1.4. Pasajeros transportados entre México
y los EE. UU. en el periodo 1995-2015 (regular y fletamento)

Fuente: elaboracion propia con datos de la DGAC (2016).

Se puede observar que la serie inicia en 1995 con un monto absoluto muy cercano a los
9 millones de pasajeros y alcanza en 2015 una cifra poco mayor a los 28 millones. En
este caso, al igual que en el caso internacional en su conjunto, el volumen inicial fue mas
gue triplicado en tan solo veinte afios.

Tales incrementos de la demanda indican una situacion de negocio muy favorable para
las empresas que atienden el mercado (en este caso estrictamente mexicanas y
estadounidenses) y provoca que sean muy sensibles a las condiciones de la regulacién
econdémica y a la variacion de sus caracteristicas comerciales. Una decision claramente
relacionada con esto es la estrategia de asociacion planteada recientemente entre la
principal aerolinea mexicana que atiende este mercado, Aeroméxico, y uno de los
gigantes estadounidenses de escala mundial, Delta.

La alianza entre estas dos grandes corporaciones ha creado un agente econémico con
gran poder dentro del mercado de servicios de transporte aéreo entre México y los EE.
UU. (e incluso en otros destinos enlazados desde estos paises), que puede incluso llegar
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a ser preponderante en términos econdmicos, lo cual ha provocado la natural
preocupacion de las otras aerolineas participantes en el mercado, de la Comision Federal
de Competencia Economica (CFC) mexicana y del Departamento de Transporte
(Department of Transportation, DOT) de los Estados Unidos. De hecho, es del
conocimiento publico que la autorizacion de la asociacion comercial de las empresas se
ha otorgado de manera condicionada a la entrega de cierto numero de slots
aeroportuarios, actualmente en poder de Aeroméxico en el AICM y de Delta en el J. F.
Kennedy de la ciudad de Nueva York. Este tema se tratard con mayor detalle en puntos
subsecuentes de este reporte.

La gréfica de la fig. 1.4 muestra una clara tendencia de crecimiento a lo largo de todo el
periodo analizado, similar a la encontrada para el segmento internacional (ver el apartado
2.1), con dos notables excepciones en 2001 y 2008, comunes al comportamiento de la
actividad en muchos otros paises.

En 2001, la aviacion mundial enfrenté una gran conmocién, como consecuencia de los
ataques ocurridos en septiembre en la ciudad de Nueva York, realizados utilizando
aviones comerciales como proyectiles. Después de los ataques, el gobierno de los EE.
UU. implement6 radicales medidas de seguridad antiterrorismo en aire y tierra, que
afectaron restrictivamente al sector aerondutico.

Por otra parte, en 2008 inici6 en los EE. UU. una de las crisis econdémicas
contemporaneas mas importantes del mundo capitalista globalizado, en cierta medida
vigente hasta la fecha (2016). La crisis se extendié con rapidez a multiples paises,
especialmente de la Comunidad Europea, y la afectacion a la movilidad aérea fue
practicamente de escala mundial.

La tendencia a la baja de la demanda de servicios de transporte aéreo por motivos
econdémicos se vio agravada en 2009 por la presencia de una pandemia de gripe A (H1
N1) que afectd a varios paises —entre ellos México— de manera destacada.

Ante dicho panorama, en agosto de 2010, la Compafiia Mexicana de Aviacion, una de
las aerolineas mas antiguas e importantes de México, tuvo que suspender operaciones,
y en la actualidad la mayoria de sus activos y pasivos se ha liquidado, de tal manera que
parece muy poco probable su reincorporacién futura al mercado de servicios aéreos.

Es de subrayar que, en opinion de los autores, se dio bastante rapido, ya que para 2012
los niveles de demanda de transporte aéreo de pasajeros entre México y los EE. UU.
alcanzaron de nuevo los montos récord alcanzados en 2008, y desde entonces no han
dejado de crecer con altas tasas anuales, como se puede apreciar en la grafica de la
misma fig. 1.4

La figura 1.5 presenta la participacion absoluta de las aerolineas mexicanas y
estadounidenses en el transporte de pasajeros entre ambos paises para el periodo
comprendido entre 1991 y 2015.
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Figura 1.5. Pasajeros transportados entre México y los EE. UU. por empresas

mexicanas y estadounidenses en el periodo 1991-2015 (regular y fletamento)
Fuente: elaboracion propia con datos de la DGAC (2016).

La desagregacion de la demanda de transporte de pasajeros entre México y los EE. UU.,
explicitando la participacion por separado de las aerolineas de los dos paises, resulta
relevante, debido a que el comportamiento de cada uno de ambos grupos es bastante
distinto y claramente favorable para las aerolineas de los Estados Unidos.

Si bien, como ya se comenté previamente, nos encontramos con una actividad comercial
atractiva por sus altas tasas de crecimiento que han sido sostenidas durante décadas, la
fig. 1.5 muestra que las aerolineas estadounidenses han venido incrementando
sistematicamente su participacion de mercado, a diferencia de sus contrapartes
mexicanas. Es interesante sefalar que no se puede decir que el incremento en la
participacion relativa de las aerolineas estadounidenses sea a costa de la demanda
atendida por las empresas mexicanas, pues en realidad para éstas también la demanda
ha crecido en los ultimos afios. La diferencia es que las aerolineas estadounidenses han
aprovechado mejor el crecimiento global del mercado. La grafica mostrada en la fig. 1.5
inicia en 1991, préacticamente coincidiendo con el inicio de los grandes cambios en la
politica econdmica sectorial en nuestro pais; esto es la privatizacion de aerolineas y
aeropuertos y la desregulacion de la competencia. En esos primeros afos, se puede
observar que la participacion de las empresas mexicanas y estadounidenses en el
mercado era muy similar y cercana al 50% (ver fig. 1.6).

A partir de 1993 la participacion de las empresas mexicanas comenz0 a deteriorarse
hasta llegar al 40% en 1996. A finales de 1994, en medio de una crisis econdémica
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generalizada en todo el pais, Aeroméxico y Mexicana se encontraron al borde de la
quiebra (Rico, 2001). Para garantizar su operacion fue necesario que el Estado Mexicano
rescatara de nuevo a ambas aerolineas, reincorporandolas temporalmente al sector
publico y fusiondndolas en 1995 mediante una empresa controladora a la que se
denomind Cintra (Rico, 2001), cuya exitosa creacion permitio la recuperacion comercial
de las dos aerolineas para 1996.
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Figura 1.6. Participacion relativa de las aerolineas mexicanas y estadounidenses

en el transporte de pasajeros entre los dos paises para el periodo 1991-2015
Fuente: elaboracion propia con datos de la DGAC (2016).

La recuperacion de las aerolineas mexicanas alcanzé su maximo en el afio 2000, con
una participacion conjunta del 45% en el mercado con los EE. UU. En este afio se tomo6
la decision de regresar el control pleno de las empresas al sector privado, pero
vendiéndolas por separado por el temor que causaba la posible preponderancia de Cintra
en el mercado doméstico. La fig. 1.5 muestra que en la siguiente década (2000-2010) las
aerolineas mexicanas siguieron perdiendo presencia en el mercado con los EE. UU.,
hasta llegar a una situacion extrema en los afios que siguieron a las citadas crisis de 2008
y 2009, y tocando fondo en 2011 con la salida de Mexicana del mercado (en agosto de
2010), al alcanzar una cifra histérica de baja participacion de tan solo el 24.4 por ciento.

En este recuento historico, conviene sefialar que el ingreso de las aerolineas de bajo
costo (ABC) en 2005, fundamentalmente en el segmento doméstico, signific6 un
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incremento importante de la competencia interna para Aeroméxico y Mexicana, que
debieron enfrentar mediante cambios importantes en sus estructuras de organizacion.

A partir de 2012, la grafica muestra que la recuperacion en la participacion de las
empresas mexicanas es notable (debida esencialmente al éxito de Aeroméxico), de tal
manera que en 2015 se logré una participacion muy cercana al 35%, similar a la que se
tuvo en 2008, justo en la vispera de los dificiles afios de finales de la primera década del
siglo XXI.

Por otra parte, los primeros afios del nuevo siglo han sido un periodo de éxito para las
empresas estadounidenses, pues en tan solo cinco afios practicamente duplicaron la
cantidad de pasajeros transportados, al pasar de 7.7 a 14 millones de pasajeros entre
2002 y 2007. Después del severo tropezén general de 2008, a partir de 2009 retomaron
la tendencia de crecimiento hasta alcanzar los 18 millones de pasajeros transportados en
2015. La TCMA que registraron entre 2009 y 2015 es de un notable 6.3 por ciento.

Las cifras muestran que el mercado con México es importante para las empresas
estadounidenses, no obstante su tamafo relativamente pequefio, pues constituye un
nicho comercial reservado. El convenio bilateral convierte este mercado en un espacio
exclusivo para las aerolineas de ambos paises vy, si las empresas mexicanas enfrentan
problemas internos que las debilitan en su capacidad de competencia internacional y de
crecimiento, pues entonces las estadounidenses encuentran condiciones bastante
favorables para afianzar su presencia.

Adicionalmente, es preciso sefialar que, como ya se ha comentado, México se ha
convertido en afios recientes en un destino cada vez mas importante para viajeros
europeos y canadienses, lo cual resulta comercialmente atractivo para las empresas
estadounidenses, pues al tener rutas afianzadas en destinos clave de nuestro pais, la
posible expansidn hacia terceros paises, desde los aeropuertos mexicanos, resulta una
estrategia muy atractiva.

Por otra parte, para las aerolineas mexicanas la posibilidad de utilizar los aeropuertos
estadounidenses como puntos de articulacion hacia Europa o Canada es también
atractivo; por ello, no sorprende el interés de ambos paises para renegociar el convenio
bilateral hacia la inclusiéon de la llamada quinta libertad, que permite la triangulaciéon hacia
terceros paises, como se explicara més detalladamente en el capitulo correspondiente
del presente reporte.
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1.2.1 Principales aerolineas mexicanas

En 2015 las aerolineas mexicanas transportaron entre México y EE. UU. 6.8 millones de
pasajeros, bajo la modalidad de servicio regular’, equivalentes al 97.5% del total de los
pasajeros transportados por las empresas mexicanas.

La fig. 1.7 muestra la participacion absoluta de cada aerolinea, en miles de pasajeros,

para el citado afio 2015. Un aspecto relevante de destacar es el pequefio nimero de
aerolineas participantes, pues solo son seis en total.
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Figura 1.7. Pasajeros transportados entre México y los EE. UU. por las aerolineas
mexicanas en 2015 (miles de pasajeros)

Fuente: elaboracion propia con datos de la DGAC (2016).

Las aerolineas mexicanas se pueden agrupar en tres categorias diferenciadas por su
participacion en el mercado. A la primera categoria pertenecen Aeroméxico y Volaris; a
la segunda, Interjet y Aeroméxico Connect, y en la tercera se ubican Viva Aerobus y
Aeromar. Las aerolineas en la primera categoria atienden anualmente mas de dos
millones de pasajeros, las de la segunda categoria menos de un millén y las de la tercera
categoria menos de doscientos mil pasajeros.

7 Bajo la modalidad de servicio de fletamento, en 2015 las aerolineas mexicanas transportaron 172,900
pasajeros.
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La primera categoria tiene una participacion acumulada del 77%, que, al sumarse a la
segunda categoria, la concentracion alcanza el 97.6% del total. La concentracién en la
industria mexicana del aerotransporte de pasajeros entre México y los Estados Unidos
no estd muy alejada de la relacion de Pareto 80/20, misma que se puede considerar alta.

Aeroméxico Connect es una empresa filial de Aeroméxico, que fue creada para competir
con las aerolineas de bajo costo y que en términos generales atiende rutas regionales
utilizando aeronaves mas pequefias y de menor alcance; si se agregan los pasajeros
atendidos por la matriz y la filial, la suma asciende a 3.68 millones de pasajeros,
equivalente al 53.6% del total. En otras palabras, Aeroméxico atiende mas de la mitad de
los pasajeros que son trasladados por las empresas mexicanas entre México y los EE.
UU. y se encuentra muy por encima de sus competidoras, Volaris e Interjet. La reciente
alianza de Aeroméxico con la empresa estadounidense Delta apunta a un fortalecimiento
todavia mayor de su participacion en el mercado, con la ventaja adicional de mejorar
potencialmente su actuacion en el mercado doméstico, considerando que los pasajeros
que arriben a los aeropuertos mexicanos utilizando los servicios de Delta es de prever
que utilizaran preferentemente los servicios de Aeroméxico o Aeroméxico Connect, para
sus conexiones dentro de nuestro pais.

Es importante sefialar que la participacion en el mercado de las aerolineas mexicanas
que ofrecen servicios internacionales, cambié significativamente desde la salida del
negocio de Mexicana en 2010, pues durante décadas Mexicana fue la empresa con
mayor presencia en el mercado con los Estados Unidos.

1.2.2 Principales aerolineas estadounidenses

En 2015 las aerolineas estadounidenses transportaron entre México y EE. UU. 18.3
millones de pasajeros bajo la modalidad de servicio regular, equivalentes al 98.7% del
total de los pasajeros transportados. Bajo la modalidad de fletamento solo transportaron
238 mil pasajeros. Lo que se describe a continuacion corresponde a la modalidad de
servicios regulares.

El nUmero total de aerolineas participantes en el mercado en el afio 2015 fue de dieciséis,
gue en términos generales son bastantes mas que las seis aerolineas mexicanas que
ofrecieron servicios en ese mismo afno.

La tabla 1.1 presenta la participacion absoluta y relativa de cada aerolinea, en miles de
pasajeros, para el citado afio 2015.

Como se hizo para el caso mexicano, las aerolineas estadounidenses también se pueden
agrupar en tres categorias diferenciadas por su participacion en el mercado.

A la primera categoria pertenecen las primeras tres aerolineas en la tabla 1.1: United
Airlines, American Airlines y Delta. Las dos primeras atienden mas de tres millones de
pasajeros y Delta 2.7 millones. En conjunto, estas tres aerolineas acumulan mas del 55%
del total de los pasajeros transportados.
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Tabla 1.1. Pasajeros transportados por aerolineas estadounidenses en 2015 en
servicio regular (miles)

Aerolinea Pasajeros % respecto al % acumulado
transportados total
United Airlines 3,958 21.6% 21.6%
American Airlines 3,625 19.7% 41.3%
Delta 2,748 15.0% 56.3%
Us Air 1,521 8.3% 64.6%
Alaska Airlines 1,401 7.6% 72.2%
Southwest Airlines 1,156 6.3% 78.5%
Express Jet 799 4.4% 82.8%
Skywest 620 3.4% 86.2%
Frontier Airlines 555 3.0% 89.2%
Jet Blue Air 545 3.0% 92.2%
Spirit Airlines 388 2.1% 94.3%
Mesa Airlines 321 1.7% 96.1%
Mn Airlines 290 1.6% 97.7%
American Eagle 242 1.3% 99.0%
Virgin America 156 0.8% 99.8%
Horizon Air 33 0.2% 100.0%
Total 18,357 100%

Fuente: DGAC (2016).

Conviene recordar que el grupo Aeroméxico (incluidos los pasajeros transportados por
Aeroméxico Connect) en 2015 transporté 3.68 millones de pasajeros, cifra similar a la de
sus principales competidoras estadounidenses. Estas cifras muestran que la reciente
asociacion de Aeroméxico con Delta supera en conjunto a todas las demas empresas en
el mercado.

En una segunda categoria se pueden ubicar US Air, Alaska y Southwest, que en conjunto,
transportaron entre uno y dos millones de pasajeros. En una tercera categoria se pueden
ubicar las diez aerolineas restantes, que transportan cada una menos de un millén de
pasajeros al afio. Estas diez aerolineas representan el 62.5% de la oferta y atienden tan
solo el 17.2% de la demanda. En el caso de las aerolineas estadounidenses, la
distribucion de la demanda no sigue la citada regla de Pareto, dado que el 25% de la
oferta atiende el 65% de la demanda, en vez del 20/80 paretiano, por lo que se puede
afirmar que en este caso la concentracién es menor.

United Airlines, al igual que American y Delta, es una de las compafiias aéreas mas
grandes del mundo, especialmente después de su fusién con Continental Airlines en
2010. Sus principales competidoras domeésticas (en los EE. UU.) son las mismas
American Airlines y Delta. En este sentido, se puede pensar que México es tan solo un
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pequefio mercado en el que los tres gigantes compiten, en cierta forma, como si fuera un
anexo geogréfico del mercado estadounidense.

United Airlines tiene sus dos principales centros operativos en los aeropuertos de
Houston y Chicago, dos ciudades que se encuentran muy relacionadas con el mercado
de México por la gran cantidad de mexicanos o sus descendientes que viven en Texas e
lllinois. Evidentemente, la conexion de sus grandes hubs mundiales (Houston y Chicago)
con los tres destinos principales de México —Cancun, Guadalajara y Ciudad de México—
le permite ofrecer una gran cobertura de servicios, lo cual explica su presencia destacada
en la atencion de los servicios relacionados con México, atendiendo en 2015 un volumen
muy cercano a los cuatro millones de pasajeros.

American Airlines ha llegado a ser también por temporadas la aerolinea mas grande del
mundo, especialmente por su fusibn en 2013 con US Airways (US Air). También
pertenecen a American otras aerolineas regionales que realizan vuelos regulares a
México, especificamente SkyWest Airlines y ExpressJet Airlines, que operan bajo la
marca comercial American Eagle. En conjunto, dichas aerolineas acumularon un total de
5.28 millones de pasajeros transportados entre México y los EE. UU. en 2015, superando
con ello a Delta- Aeroméxico y a United.

Aunqgue tiene su sede principal en el aeropuerto texano de Dallas-Fort Worth, American
Airlines también tiene centros logisticos importantes en otros seis aeropuertos
estadounidenses de primer nivel, localizados en las ciudades de Nueva York, Charlotte,
Los Angeles, Filadelfia, Washington, Phoenix, Miami y Chicago. American ha sido
tradicionalmente una aerolinea orientada al segmento internacional, de tal manera que,
por ejemplo, desde su base en Miami atiende practicamente a toda la regién del Caribe
y Sudamérica, ademas de México. En este sentido, su conexion con Cancun y la
posibilidad de realizar enlaces a otros paises desde dicha terminal, a partir de las quintas
libertades negociadas en el nuevo acuerdo bilateral, resultan muy importantes para esta
compafiia aérea.

Delta tiene su base de operaciones en el aeropuerto de Atlanta. A partir de su fusién con
Northwest Airlines, en octubre de 2008, Delta se convirtio en la aerolinea méas grande del
mundo, desplazando a American Airlines, volando a 375 destinos en 66 paises,
transportando unos 170 millones de pasajeros al afio y con cerca de 75,000 empleados
(Delta, 2016).

En 2016, se hizo publico un plan estratégico para realizar una alianza con Aeromeéxico,
en el que se comparten las rutas entre los dos paises y los slots asignados a las
aerolineas en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (AICM). La alianza fue
aprobada por las autoridades mexicanas y estadounidenses a finales de 2016 y
actualmente quiza sea mas propio referirse a ella como una fusion, al menos parcial, pues
Delta se encuentra por adquirir el 49% de las acciones de Grupo Aeromeéxico.
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De acuerdo con la Bolsa Mexicana de Valores (2017), actualmente Delta ya ha adquirido
el 36.2% de las acciones en circulaciébn de Grupo Aeroméxico y tiene opciones para
adquirir el 12.8% adicional a fin de alcanzar el 49%, maximo que le permiten las leyes
mexicanas en el rubro de inversion extranjera.

Aeroméxico ha sefalado que la Comision Federal de Competencia (Cofece) de México
dio por cumplidas las condiciones para concretar la alianza; entre ellas destaca la cesion
de ocho pares de slots en el AICM, que ya fueron entregados a Volaris, Viva Aerobus,
Alaska Airlines y JetBlue conforme a los horarios solicitados por dichas aerolineas (BMV,
2017).

1.3 Geografia de la movilidad binacional

En esta seccion se presenta un breve analisis de los principales origenes, destinos y
corredores del transporte aéreo entre México y los EE. UU. El analisis se realiza sobre
los servicios regulares?® registrados en 2015 y que cubren el 71% del total de los pasajeros
transportados y constituyen los flujos mas estables y caracteristicos de la movilidad entre
ambos paises.

De acuerdo con los registros de la DGAC (2016), en 2015, el numero de terminales
aéreas utilizadas en ambos paises fue de 35; de ellas, solo ocho se encuentran en México
(23%). Dicha relacion muestra que la movilidad de pasajeros entre ambos paises tiene
una mayor concentracion espacial en México (la misma cantidad de pasajeros en menos
lugares), probablemente explicada por la menor dimension territorial de México, pero
también por la alta concentracion de actividades que existe en las principales regiones
metropolitanas y las zonas turisticas mexicanas.

La tabla 1.2 muestra el listado de las 35 terminales aéreas que sirvieron como origen y
destino de los viajes regulares de pasajeros entre México y los EE. UU. en 2015. Se
incluye el total de pasajeros atendidos y la participacion relativa respecto al total; las
unidades son miles de pasajeros.

En la tabla se puede observar que el 80% de la demanda es atendida por los primeros
doce aeropuertos ordenados en importancia, mismos que representan el 34% del total
de los 35 aeropuertos. Esta proporcion se encuentra bastante por debajo de la relacion
convencional de Pareto 80/20, lo que indica un nivel de concentracion moderado.

Cinco de los primeros doce aeropuertos son mexicanos, lo cual indica una distribucion
de la demanda relativamente equilibrada en este segmento. Dicha relacion es bastante
distinta para el conjunto restante, pues dentro de los siguientes 23 aeropuertos, solo tres
se encuentran en territorio mexicano.

8 Se excluyen los servicios de fletamento.
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Tabla 1.2. Pasajeros atendidos en servicios regulares por terminal aérea entre

México y EE. UU. para el afio 2015 (miles)

Terminal Pasajeros (miles) | Participacion | Acumulado
1 Cancun 6,803.8 17.0% 17.0%
2 México 6,299.6 15.7% 32.7%
3 Los Angeles 2,920.9 7.3% 39.9%
4 Guadalajara 2,634.0 6.6% 46.5%
5 Houston 2,570.6 6.4% 52.9%
6 Dallas-Fort Worth 2,392.6 6.0% 58.9%
7 San José del Cabo 1,829.8 4.6% 63.4%
8 Miami 1,369.8 3.4% 66.8%
9 Chicago 1,355.1 3.4% 70.2%
10 | Atlanta 1,343.6 3.3% 73.6%
11 Puerto Vallarta 1,264.5 3.2% 76.7%
12 Nueva York 1,231.4 3.1% 79.8%
13 San Francisco 957.0 2.4% 82.2%
14 Phoenix 846.1 2.1% 84.3%
15 Monterrey 725.9 1.8% 86.1%
16 Denver 643.4 1.6% 87.7%
17 Las Vegas 507.5 1.3% 89.0%
18 Newark 489.0 1.2% 90.2%
19 Orlando 392.0 1.0% 91.2%
20 Del Bajio 390.3 1.0% 92.1%
21 Charlotte 344.3 0.9% 93.0%
22 Filadelfia 325.2 0.8% 93.8%
23 San Antonio 321.0 0.8% 94.6%
24 Washington 303.5 0.8% 95.4%
25 Minneapolis 248.4 0.6% 96.0%
26 San Diego 226.1 0.6% 96.5%
27 San José, California 197.8 0.5% 97.0%
28 Baltimore 183.5 0.5% 97.5%
29 Detroit 171.7 0.4% 97.9%
30 Fresno 166.7 0.4% 98.3%
31 Sacramento 163.5 0.4% 98.7%
32 Oakland 145.4 0.4% 99.1%
33 Ontario, California 122.8 0.3% 99.4%
34 Santa Ana, California 122.8 0.3% 99.7%
35 Cozumel 113.8 0.3% 100.0%
Total 40,123.1

Fuente: elaboracion propia con informacién de la DGAC (2016).
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Las dos terminales mas importantes en la red conjunta, en términos del nimero de
pasajeros atendidos, son México y Cancun, ambas con méas de cinco millones de
pasajeros anuales. En el segundo nivel de importancia se encuentran cuatro terminales:
Los Angeles, Houston y Dallas, en EE. UU., y Guadalajara, en México (las cuatro con
mas de dos millones de pasajeros por afo).

Las siguientes seis terminales, para completar el grupo de las principales doce (80% de
la demanda), atienden anualmente mas de un millon de pasajeros. Dos de ellas son
destinos turisticos de playa en México plenamente consolidados: San José del Cabo y
Puerto Vallarta. Asi entonces, las doce terminales principales son: Cancun, México,
Guadalajara, Los Cabos y Puerto Vallarta, en México, y Los Angeles, Houston, Dallas,
Miami, Chicago, Atlanta y Nueva York, en los EE. UU. Cabe sefialar que la geografia de
la movilidad de pasajeros entre los dos paises no muestra grandes sorpresas,
considerando que dichas ciudades son los principales puntos tradicionales de relaciones
(turismo, migracion e industria) entre ambos paises.

En este breve andlisis cabe destacar la importancia del estado de California en la
movilidad binacional, pues ocho de las 35 terminales se encuentran en su territorio.

En la tabla 1.3 se presenta el listado de los 30 corredores aéreos mas importantes
registrados en 2015 en los movimientos regulares de pasajeros entre México y los EE.
Uu.

Se incluye el total de pasajeros transportados en el corredor (ambos sentidos) y su
participacion relativa respecto al total (las cifras estan en miles de pasajeros por afio). La
tabla estd construida de tal manera que el orden en que se presentan los pares origen
destino (izquierda-derecha) indica el sentido del flujo mas cuantioso; asi, el par México-
Los Angeles indica que es mayor el flujo de México a Los Angeles que en el sentido
inverso, aungue en la cifra se incluyen los dos sentidos de flujo, es decir su suma.

La red principal de transporte aéreo de pasajeros de servicios regulares entre México y
los EE. UU. esta formada por un total de 35 nodos (aeropuertos) y 66 arcos (enlaces). Si
la red conectara cada par de nodos de manera directa, se tendria el nimero maximo de
enlaces posibles, que es igual a 595 [n*(n-1) /2 donde n es el numero de nodos]; por lo
tanto, los 66 arcos actuales corresponden a una relacion o indice conectividad de tan solo
el 11%. A esta razon se le conoce en la literatura especializada (Black, 2003; Segui y
Martinez, 2004) como indice gamma, y en algunos casos, se utiliza para medir el grado
de complejidad o madurez de una red de infraestructura de transporte.

El valor del indice gamma (0.11) muestra que la red opera con base en corredores
troncales que enlazan de manera directa solo los principales origenes y destinos (cada
uno en uno de los dos paises). Esto no obedece a una falta de madurez o desarrollo de
la red de transporte aéreo entre México y los E.E. U.U, sino a que el convenio bilateral
determina y regula (restringe) los pares de ciudades que pueden atender las aerolineas
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de uno y otro pais, lo que obliga a definir una configuracion de red basada en corredores
que concentran la demanda bajo esquemas de organizacion “hub and spoke”.

Tabla 1.3. Pasajeros transportados en los principales corredores de transporte

aéreo (servicios regulares) entre México y EE. UU. para el afio 2015 (miles)

Corredor (enlace origen-destino) Pasajeros Pﬁr:;cl;p;;a\\/c;o Acurgulad
1 México Los Angeles 903 4.5% 4.5%
2 Los Angeles Guadalajara 798 4.0% 8.5%
3 Miami México 769 3.8% 12.3%
4 México Houston 751 3.7% 16.1%
5 Dallas-Fort Worth Cancun 738 3.7% 19.7%
6 Houston Cancun 711 3.5% 23.3%
7 Cancun Atlanta 683 3.4% 26.7%
8 Nueva York México 669 3.3% 30.0%
9 Miami Cancun 601 3.0% 33.0%
10 Nueva York Cancun 562 2.8% 35.8%
11 Chicago Cancun 535 2.7% 38.5%
12 México Dallas-Fort Worth 524 2.6% 41.1%
13 México Chicago 501 2.5% 43.6%
14 México Atlanta 415 2.1% 45.7%
15 San José del Cabo Los Angeles 399 2.0% 47.7%
16 Los Angeles Cancun 391 2.0% 49.6%
17 México Las Vegas 389 1.9% 51.5%
18 Denver Cancuin 385 1.9% 53.5%
19 Monterrey Houston 356 1.8% 55.2%
20 San Francisco México 349 1.7% 57.0%
21 Charlotte Cancuin 344 1.7% 58.7%
22 Newark Cancun 332 1.7% 60.3%
23 Filadelfia Cancun 325 1.6% 62.0%
24 San Antonio México 321 1.6% 63.6%
25 Orlando México 283 1.4% 65.0%
26 San José del Cabo Dallas-Fort Worth 279 1.4% 66.4%
27 Puerto Vallarta Los Angeles 268 1.3% 67.7%
28 Houston Guadalajara 252 1.3% 69.0%
29 Minneapolis Cancun 248 1.2% 70.2%
30 San José del Cabo Phoenix 240 1.2% 71.4%

Fuente: elaboracion propia con informacién de la DGAC (2016).
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Este caso es un claro ejemplo de cdmo una medida de politica econémica determina la
estructura y operacion de un sistema de transporte, en vez de otras caracteristicas de la
oferta o la demanda.

La tabla 1.3 muestra, como era de esperarse, que los principales corredores enlazan a
los origenes y destinos mas importantes del sistema. Sin embargo, generalizando en
cierta medida, con base en la tabla 1.2, se puede afirmar que los principales arcos
conectan a Cancun, México y Guadalajara, con Los Angeles, Miami, Houston, Dallas,
Atlanta y Nueva York (ver fig. 1.8).

La configuracion de la red responde sin duda a la importancia de las ciudades donde se
encuentran localizadas las terminales aéreas en términos demograficos, econémicos o
turisticos, pero también y probablemente mas aun, a la organizacién operativa de las
aerolineas que brindan el servicio, pues en las que resultan ser las principales terminales
de la red, las aerolineas tienen sus principales centros operativos (hubs); por ejemplo:
United Airlines en Houston, American Airlines en Dallas-Fort Worth, Delta en Atlanta y
Aeromeéxico en la Ciudad de México.

El aeropuerto de Los Angeles es un caso interesante que sale de la norma sefialada en
el parrafo anterior, pues sin ser base operativa central de ninguna de las grandes
aerolineas, la mayoria lo utiliza como un importante nodo de articulacion, sobre todo hacia
y desde los paises asiaticos, lo cual se suma a su importancia intrinseca como centro de
concentracion demografica de mexicanos viviendo en los Estados Unidos.

Como ya se habia sefalado, en el lado mexicano la movilidad binacional se encuentra
concentrada en las ciudades de Cancun, México y Guadalajara, de tal manera que hacia
sus terminales aeroportuarias convergen 18, 14 y 12 rutas, respectivamente. Es decir,
Cancun, México y Guadalajara estan conectadas directamente con 18, 14 y 12
aeropuertos en los Estados Unidos. Conviene sefialar que estos 44 enlaces equivalen al
66.6% del total de 66 rutas en el sistema, es decir, son la mayoria.

El caso de Cancun merece una atencién especial, pues constituye un nodo significativo
de convergencia de viajes provenientes no solo de los EE. UU., sino también de Canada,
Europa y Sudamérica; por ello, junto con la Ciudad de México, representa un foco de
atencion e interés especial de las aerolineas estadounidenses para poder articular
conexiones hacia otras regiones del mundo. De ahi el interés de negociar la llamada
quinta libertad del aire en el nuevo convenio bilateral. Por su parte, las aerolineas
mexicanas pueden obtener un beneficio similar desde los grandes centros aeroportuarios
mundiales en Dallas, Atlanta, Nueva York y Chicago, articulando enlaces hacia Europa,
Sudameérica y el Caribe, principalmente.

Por el lado estadounidense, las terminales con el mayor nimero de rutas conectando con
México son Dallas, Houston y Los Angeles, con 8, 7 y 6 rutas, respectivamente. Es
interesante notar que ciudades muy importantes como Chicago, Nueva York y Miami,
solo tienen conexion con cuatro y dos ciudades mexicanas, respectivamente.
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Figura 1.8. Mapa esquemaético con los principales corredores de transporte aéreo
de pasajeros entre México y los EE. UU. para el afio 2015

Fuente: elaboracion propia con datos de la DGAC (2016).

En la tabla 1.3 se puede observar que los flujos no presentan una fuerte concentracion
en los principales enlaces del sistema, al menos notablemente por debajo de la relacion
convencional de Pareto 80/20. El total de enlaces en la red son 66, por lo que el 20% de
ellos corresponde a los 13 primeros, mismos que acumulan apenas el 43.6% del total de
los flujos, cifra bastante menor que el 80%. La baja concentracién sugiere una distribucién
relativamente uniforme de la demanda entre los enlaces origen-destino. Ninguno de los
enlaces supera el millén de pasajeros de flujo anual, pero los 13 principales, que
equivalen al 20% del total, superan el medio millon de pasajeros.
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2  Aerotransporte de carga

Durante la segunda mitad del siglo veinte, la orientacion general de la economia mundial
cambié acendradamente hacia un modelo promotor del comercio internacional de
productos manufacturados de menor peso y mayor valor econémico que los que se
producian e intercambiaban en décadas anteriores. En paralelo, las organizaciones
econdmicas han ido expandiendo espacialmente los alcances de sus cadenas de
aprovisionamiento, produccion y distribucion, todo ello en lo que se ha llamado el proceso
de globalizacion de la economia.

En este nuevo modelo, existen condiciones favorables para aprovechar las ventajas
competitivas del transporte aéreo en el traslado de objetos valiosos a grandes distancias,
especialmente sus grandes atributos de oportunidad y confiabilidad. Por ello, no es
extrafio que en la actualidad més de un tercio de los intercambios internacionales de
mercancias, medidos en valor, se realicen por transporte aéreo (Boeing, 2012; Airbus,
2013).

En México, se comenzd a transportar carga por aire practicamente desde el momento en
gue se realizaron los primeros vuelos comerciales en los afios treinta del siglo veinte. Sin
embargo, durante muchas décadas la actividad se manejé como un servicio
complementario al transporte de pasajeros, un servicio marginal con el que se
aprovechaba la capacidad de carga remanente de los compartimentos de equipaje de las
aeronaves. Durante ese periodo, el transporte de carga no fue prioritario, ni para las
aerolineas, ni para los embarcadores, de tal manera que la gran mayoria de los
movimientos de mercancias se realizaba por autotransporte y en menor medida por
ferrocarril (incluso todavia hoy subsiste dicho esquema de reparto modal).

El momento del cambio de utilidad del transporte aéreo ocurrié a mediados de los afios
noventa. Entonces comenzaba a afianzarse la transformacion del antiguo modelo
econémico mexicano, impulsada por la apertura comercial, la privatizacion y la
desregulacion de las actividades econdmicas.

Conforme la economia mexicana se integraba a los sistemas de produccion y distribucion
de los Estados Unidos, Europa y Japon, el transporte aéreo de carga comenzé a crecer
y transformar su organizacién empresarial de manera significativa. Es en estos afios que
surgen por vez primera las aerolineas especializadas en el transporte de carga y que
comienza en México la presencia comercial de los grandes gigantes mundiales
(megacarriers) de la distribucién de paqueteria (UPS, FedEX, DHL).

Se puede afirmar que la adopcién de la logistica como estrategia de gestion de los flujos
de mercancias, informacion y capitales, cambio el panorama general en el que se
desenvuelve el aerotransporte de carga. A partir de los afios noventa, la tasa de
crecimiento anual de los volimenes transportados via aérea presenta magnitudes sin
precedente, especialmente en el ambito internacional. Esto ha atraido el interés de
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nacionales y extranjeros hacia dicho modo de transporte, como una actividad econémica
prometedora en un terreno fértil y practicamente virgen.

Durante los primeros afos, el aerotransporte de carga en el ambito doméstico no
reacciond con la rapidez que lo hizo el segmento internacional, pero después le ha
seguido los pasos de manera sostenida y en afios recientes se observa un claro repunte
de la actividad.

Los prondsticos indican (Boeing, 2012; Airbus, 2013) que los paises emergentes, entre
los que México se encuentra clasificado, seran los que registren las mayores tasas de
crecimiento del aerotransporte de carga en las siguientes dos décadas, asi que la
tendencia que hemos contemplado en afios recientes apunta para continuar por varios
afios mas, lo cual evidentemente se traduce en un reto importante para todos los actores
participantes en el sistema: aerolineas, aeropuertos, agentes logisticos y, por supuesto,
el organismo rector, que es la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

2.1 Transporte de carga, una actividad floreciente

El primer aspecto que conviene destacar del transporte aéreo de carga en México es el
significativo crecimiento que ha registrado en los ultimos veinte afios.

La figura 2.1 presenta la serie temporal del total de la carga transportada en México por
el modo aéreo en el periodo 1996-2016. En 2016 se alcanzo la cifra historica de 730 mil
toneladas®, considerada histérica por el hecho de que nunca antes se habia rebasado el
monto de las 700 mil toneladas transportadas por aire.

En la grafica de la fig. 2.1 se puede observar que existe una clara tendencia general de
crecimiento en los veinte afios analizados. La cifra inicial de 325 mil toneladas en 1996
se ha méas que duplicado hasta alcanzar 730 mil toneladas en 2016. La tasa de
crecimiento promedio anual (TCPA) en el periodo total de veinte afios (1996-2016) es del
4.1%. Cabe destacar que, en los diez primeros afios (1996-2006), la TCPA fue todavia
mayor, al alcanzar el 6.5 por ciento.

En la gréfica es posible identificar tres etapas de mayor crecimiento de la actividad: la
primera hasta el afio 2000; la segunda entre 2003 y 2007, y la mas reciente a partir de
2012. De acuerdo con lo anterior, es relevante subrayar que actualmente se vive una
etapa de crecimiento que se ha mantenido por cuatro afios, con una TCMA (2012-2016)
del 4.6%, de un orden de magnitud similar al gran promedio del periodo completo de
veinte anos.

9 Esta cifra indica que el sistema de transporte aéreo es responsable de movilizar cada dia un promedio de
2 mil toneladas de carga.
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Los minimos presentados se registraron en 2001, 2009 y 2012, todos ellos ligados con
acontecimientos ocurridos en otros lugares del mundo. Esto se debe a que la mayoria de
la carga que se transporta en México tiene origen o destino en el ambito internacional,
como se describira en el siguiente apartado.
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Figura 2.1. Carga total transportada por aire en México entre 1996 y 2016
Fuente: elaboracion propia con cifras de la DGAC (AMC, 2017).

Como ya se mencion6 en el capitulo anterior, en 2001 ocurrié una serie de ataques en
los Estados Unidos, en los que se utilizaron aeronaves comerciales como proyectiles para
impactar varios edificios importantes en las ciudades de Washington y Nueva York,
hechos que afectaron con severidad el transporte aéreo mundial. En el caso mexicano
hubo una disminucion neta de casi el 10% de los volumenes de carga transportados y la
recuperacion tardé un par de afos, hasta 2003.

Sin embargo, la caida méas drastica realmente ocurrié6 unos cuantos afios después, en
2008, debido a que en los EE. UU. se inici6 una de las crisis econémicas contemporaneas
mas importantes del mundo capitalista globalizado y que, en cierta medida, sigue vigente
hasta la fecha. La crisis se extendi6 con rapidez a otros paises, especialmente de la
Comunidad Europea, y la afectacion a la movilidad aérea, de nuevo fue practicamente de
escala mundial.
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La tendencia a la baja de la demanda de servicios de transporte aéreo por motivos
econdmicos se vio agravada en 2009 por la presencia de una pandemia internacional de
gripe A (H1 N1) que afecté a México de manera destacada'®.

Los siguientes tres afios fueron relativamente inestables, con una importante
recuperacion en 2010, pero con una subsecuente recaida en 2011y 2012; a partir de ese
afo (2012), como ya se habia comentado, la tendencia de crecimiento se ha recuperado
y desde 2014 se han venido alcanzando registros historicos de la carga aérea
transportada. La tendencia de la curva es sin duda creciente, pero conviene destacar que
en 2015 se observa una aparente inflexion, que puede indicar el inicio de un nuevo
periodo de crecimiento menos rapido.

La conclusion general del presente apartado es clara: el transporte aéreo de carga en
México es una actividad que muestra desde hace mas de veinte afios una dindmica de
crecimiento significativa y en general superior que la de la mayoria de los otros sectores
de la economia.

La explicacion detallada de las causas del crecimiento de la actividad escapa a los
alcances y propoésitos del presente reporte, pero bien pueden encontrarse en la
generalizacion del modelo econémico orientado a la promocion del comercio exterior, a
la integracion de segmentos del aparato productivo mexicano en grandes cadenas
internacionales de suministro y distribucion y a las mayores facilidades otorgadas por la
desregulacion de los mercados de servicios de transporte aéreo.

Adicional a la magnitud de las cifras analizadas en el presente apartado, es importante
destacar que la evolucion del subsector del transporte aéreo de carga en México va mas
alld del simple crecimiento cuantitativo, pues en la industria se observa una mayor
especializacibn empresarial y una creciente organizacion logistica de las aerolineas y
demas compafias involucradas, especialmente con el segmento internacional.

La perspectiva de negocio de un mercado que ha resultado lucrativo y prometedor desde
hace varios afios ha traido nuevas inversiones y la presencia comercial de grandes
megacarriers de escala mundial, ahora no solo de los EE. UU., que operan con
regularidad en nuestro pais, como se podra verificar en apartados posteriores del
presente reporte.

2.2 Importancia del segmento internacional

Es importante destacar que lo que se transporta por el modo aéreo en México es
mayoritariamente carga internacional. La proporcidn que existe entre los segmentos
internacional y doméstico es de cuatro a uno, es decir, mantienen una proporcion muy

10 No olvidar que en agosto de 2010, la Compafila Mexicana de Aviacion, una de las aerolineas mas
antiguas e importantes de nuestro pais, tuvo que suspender operaciones por problemas econémicos.
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cercana a la clasica relacion de Pareto 80/20. De acuerdo con las cifras publicadas por
la Direccién General de Aeronautica Civil (DGAC) de México, de las 730 mil toneladas
transportadas en 2016, 573 mil corresponden al segmento internacional (78.4%) y las
restantes 157 mil al segmento doméstico®.
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Figura 2.2. Carga doméstica e internacional transportada por aire en México entre
1996 y 2016

Fuente: elaboracion propia con cifras de la DGAC (AMC, 2017).

La fig. 2.2 muestra la desagregacion del total de la carga transportada entre 1996 y 2016
en las categorias doméstica e internacional. Se puede observar claramente que los
montos de carga internacional son notablemente mayores a lo largo de todo el periodo,
lo cual demuestra que dicha caracteristica es estructural y no solo una singularidad
coyuntural de algun afio en especifico.

La naturaleza esencialmente internacional del transporte aéreo de carga convierte
algunos de sus aspectos especificos en peculiaridades de la actividad; por ejemplo, la
necesidad de involucrar en el proceso los tramites y actividades relacionados con la

11 Estas tres cifras de volumenes de carga aérea —total, internacional y doméstica— resultan ser histdricas,
al rebasar las tres todos los registros anteriores.
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gestion fiscal y aduanal de las operaciones de importacion y exportacion, y sobre todo, la
presencia de empresas extranjeras que se hacen cargo de una parte significativa de la
organizacion de las cadenas internacionales de suministro y comercializacién?'.

85%
80% A /(\ LN,

)J\~d//P\\b——Ch~T\\\x\‘!//!, ‘\04)3, ‘\t//v \tk\th—c
75%

70% ®)

65% T T T T T T T T T T 1
1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015 2017

=O==Carga Internacional

Figura 2.3. Participacion relativa del segmento internacional respecto al total de la
carga aerotransportada en México entre 1996 y 2016

Fuente: elaboracion propia con cifras de la DGAC (AMC, 2017).

La fig. 2.3 muestra la evolucion de la participacion relativa del segmento internacional
respecto al total de la carga transportada por el modo aéreo. Se observa que el proceso
de internacionalizacion ocurri6 con mayor intensidad al inicio del periodo, justo en los
afos que siguieron a la desregulacién del mercado y a la privatizacion de los aeropuertos,
de tal manera que la proporcion crece hasta alcanzar la relacion actual 80/20 desde el
afio 2000.

12 Se denomina servicio internacional aquel en el que uno de los dos aeropuertos involucrados se localiza
en México y el otro en cualquier otro pais. La regulacién establece que los servicios internacionales deben
ser realizados exclusivamente por empresas mexicanas o del otro pais involucrado, quedando excluidas
del mercado las aerolineas de terceros paises.
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En los afios posteriores al 2000, se observa una serie de fluctuaciones ciclicas que
muestran varios maximos y minimos, pero sin manifestar alguna tendencia de largo
plazo, es decir, se mantiene aproximadamente constante alrededor del 80%, en especial
desde el afio 2006, esto es desde hace cerca de una década.

Evidentemente, la cifra complementaria en cada afio corresponde a la participacion del
segmento doméstico, por lo que los afios de mayor participacion de una categoria
corresponden a los de menor participacion de la otra y viceversa.

Es importante sefialar que el transporte de carga internacional y el de carga doméstica
no son actividades que compitan entre si; es decir no son suplementarias y cada una
atiende mercados distintos. Incluso, al contrario, bien pueden resultar complementarias,
pues muchas mercancias utilizan los dos segmentos como parte de sus cadenas
logisticas internacionales.

En lo que puede haber una relativa diferenciacion y eventual “competencia” entre los
segmentos domestico e internacional es en la promocion y apoyo que reciben por parte
de las administraciones aeroportuarias y los gobiernos, por ejemplo, en cuanto a la
inversién en infraestructura y a las facilidades para la realizacion de la actividad por la via
de los tramites y requisitos. En este sentido, es comun que en los aeropuertos solo
existan terminales especializadas para la carga internacional, lo que incluye aduanas y
bodegas de almacenamiento. En ello se refleja la politica publica y comercial de
promocion prioritaria a dicho segmento, lo cual puede provocar un circulo pernicioso de
desarrollo desequilibrado, pues al mantenerse los flujos de carga doméstica por debajo
de ciertos umbrales de demanda, no resulta rentable invertir en infraestructura y servicios
especializados, lo cual termina limitando el desarrollo de la actividad.

En este aspecto, también el papel que juegan los cargadores es fundamental, pues en
un esquema de competencia abierta, los requerimientos de la demanda determinan las
caracteristicas de la oferta, por el mecanismo de adaptacién de las empresas a las
necesidades del cliente, que es una de las mas importantes estrategias de competencia
de los prestadores del servicio.

Asi las cosas, dado que las cadenas internacionales se gestionan con mayores niveles
de complejidad y sofisticacion logistica que las domésticas, los usuarios son mas
exigentes en términos de la calidad de los servicios de transporte, lo cual genera que
dicho segmento tenga mayores niveles de eficiencia y desarrollo. Un hecho que corrobora
la tesis enunciada es que las empresas mexicanas especializadas en el transporte de
carga se concentran mayormente en el segmento internacional, lo cual se mostrara con
mayor detalle en uno de los apartados subsecuentes.

La fig. 2.4 presenta la serie temporal del total de la carga doméstica que ha sido
aerotransportada en el periodo 1996-2016. Esta curva es la misma que se muestra en la
parte inferior de la fig. 2.2, pero con el cambio de escala se pueden percibir con mayor
nitidez las variaciones ciclicas y la tendencia general de comportamiento de la actividad.
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La curva inicia en 1996 con un monto muy cercano a las 100 mil toneladas y cierra en
2016 con una cifra también récord cercana a las 160 mil toneladas. Los afios 2015y 2016
fueron especialmente buenos para la actividad, al rebasar la cifra nunca alcanzada antes
de 150 mil toneladas. Sin embargo, de manera similar al caso del segmento internacional,
en 2014 se puede percibir una inflexion que sugiere que el crecimiento tiende a tomar un
ritmo un poco mas lento.
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Figura 2.4. Total de carga doméstica aerotransportada en México en el periodo
1996-2016

Fuente: elaboracion propia con cifras de la DGAC (AMC, 2017).

La curva de la carga doméstica parece mostrar un comportamiento ciclico con maximos
y minimos a intervalos relativamente regulares, pero con una clara tendencia general de
crecimiento a lo largo del periodo de veinte afios. Los maximos se observan en 1999,
2005 y en 2016. Por su parte los minimos se ubican en 2001, 2009 y 2013.

En forma curiosa parece que los ciclos muestran un periodo sexenal, ligeramente
coincidentes con los ciclos del cambio de gobierno federal mexicano. Es dificil atreverse
a relacionar ambos eventos con alta certidumbre, pero parece que los inicios de los
periodos de gobierno federal no le sientan muy bien a las actividades que generan la
demanda de transporte aéreo de carga domeéstica.
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La TCMA del aerotransporte de carga doméstica fue del 2.41% en el periodo de veinte
afnos, muy inferior al 4.7% que corresponde al segmento internacional. Dicha diferencia
provoca que el crecimiento en términos absolutos sea mayor en este ultimo y reafirma lo
antes sefalado de que en el transporte aéreo de carga se ha presentado un claro proceso
de internacionalizacion.

En general, las tasas de crecimiento de ambas categorias fueron mayores en la primera
parte del periodo con 2.9% y 7.7% entre 1996 y 2006, y con 2.4% y 4.7% entre 2006 y
2016, respectivamente, para los segmentos doméstico e internacional.

Un aspecto que conviene sefalar y que se tratara con mayor detalle posteriormente es
gue hay una diferencia fundamental en las empresas que atienden ambos segmentos del
mercado, pues en el segmento internacional participan tanto aerolineas nacionales como
extranjeras; en cambio, en el mercado domeéstico participan exclusivamente empresas
nacionales, debido a que la regulacion vigente prohibe el llamado cabotaje a las
compafias extranjeras. Por lo anterior, el segmento doméstico constituye un nicho de
mercado protegido de la competencia internacional, con las ventajas y desventajas que
ello implica, tanto para los usuarios, como para los prestadores de servicios.

2.3 Mercado entre México y los EE. UU.

De manera similar con lo que ocurre en el aerotransporte de pasajeros, los EE. UU. son
el origen y destino mas importante para los intercambios internacionales de carga de
nuestro pais. Tal situacién es una constante historica de la aviacion mexicana desde sus
inicios en la primera mitad del siglo veinte, pero que parece ir disminuyendo en épocas
recientes.

Mediante el andlisis de los datos publicados por la DGAC, se ha encontrado que los
demas paises con los que México mantiene intercambios comerciales han estado
aumentando su participacion relativa de manera sostenida desde hace varios afios, lo
cual parece un hallazgo relevante, considerando la relevancia histérica, sefialada en el
parrafo anterior, de los EE. UU.

La tabla 2.1 presenta las toneladas intercambiadas con los EE. UU. y los demas paises
con los México mantiene relaciones comerciales por la via aérea, en el periodo
comprendido entre el afio 2000 y el 2015, dividido en periodos quinquenales.

Los datos de la tabla 2.1 muestran que durante los tres primeros periodos los EE. UU.
representaron un valor muy cercano al 60% del total de los intercambios de México con
el exterior. Sin embargo, para 2015 la cifra se ha reducido al 49.2%, es decir, por primera
vez los demas paises en conjunto han rebasado los montos intercambiados con el vecino
del norte.

De hecho, en términos absolutos se observa una reduccion de los intercambios con los
EE. UU. en 2015, en comparacion con 2010. Dicha reduccion es de 36 mil toneladas,
equivalente al 12% de la cantidad transportada cinco afios atras. Se puede observar que
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la cantidad de carga intercambiada en 2015 es apenas similar a la que se transporté en
2005.

Tabla 2.1. Carga internacional aerotransportada entre México, EE. UU. y demas
paises (toneladas)

Afio 2000 2005 2010 2015 TCMA
EE. UU. 236,682 265,322 304,420 267,874 0.8%
Demas paises 163,643 190,058 211,215 276,649 3.6%
Total internacional 400,325 455,380 515,634 544,523 2.1%
EE. UU. 59.1% 58.3% 59.0% 49.2%

Fuente: elaboracion propia con informacién de la DGAC (2016).

Los datos de la tabla 2.1 muestran claramente dos tendencias opuestas entre las
categorias analizadas. Mientras que la carga intercambiada con los EE. UU. se redujo en
los ultimos cinco afios y presenté una modesta tasa de crecimiento promedio de 0.8% en
el periodo entre 2000 y 2015, por la otra parte, la carga intercambiada con los demas
paises muestra una significativa tendencia de crecimiento a lo largo de todo el periodo
(TCMA 3.6%), por lo que casi se ha duplicado desde el valor inicial en el afio 2000.

Considerando que la carga intercambiada con los EE. UU. se encuentra relativamente
estancada desde hace diez afios, la conclusion es que el motor de crecimiento del
segmento internacional, en los afios mas recientes han sido los intercambios con los otros
paises. La anterior es una conclusién importante del presente apartado.

Dado que resulta vaga una referencia como “los demas paises”, conviene puntualizar que
esencialmente los autores se refieren a las naciones de la Comunidad Econdmica
Europea y a los paises sudamericanos, aunque estos uUltimos en menor medida. En
general, de manera similar como en el segmento de los pasajeros, los intercambios con
Asia, Africa y Europa Oriental son muy escasos.

El incremento de la participacion de los otros paises diferentes a los EE. UU. en el
comercio exterior de México por via aérea, se puede interpretar como una sana
diversificacion de sus socios comerciales externos, pero un motivo de preocupacion para
las aerolineas mexicanas y estadounidenses que ofrecen servicios en dicho mercado,
pues para las aerolineas nacionales los EE. UU. son el destino mas importante dentro de
su cartera comercial (como se vera en el siguiente apartado) y los destinos europeos
resultan mas dificiles de integrar a sus rutas por razones técnicas y culturales.

Dada la diversificacién de destinos que se observa en el mercado en afios recientes, las
disposiciones menos restrictivas del nuevo acuerdo bilateral de transporte aéreo entre
México y los EE. UU. ofrecen condiciones mas favorables para la ampliacion del mercado
del aerotransporte de carga entre estos dos paises y otros destinos en terceros paises,
gue pueden alcanzarse gracias al establecimiento de la llamada quinta libertad.
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Uno de los propodsitos mas destacados de los convenios bilaterales de transporte aéreo
es lograr que las aerolineas de cada par de paises tengan una oportunidad equitativa de
participar en los mercados binacionales de pasajeros y carga, lo cual explica en cierta
medida el éxito comercial que han tenido las empresas mexicanas en el mercado de
servicios internacionales, especialmente en los intercambios con Estados Unidos, pais
que desde el principio ha sido el mercado estratégico por excelencia para las compafias
mexicanas especializadas en el transporte de carga aérea.

2.3.1 Relevancia de los EE. UU. para las aerolineas
mexicanas

Si bien los EE. UU. son el origen y destino del 50% de los movimientos que México realiza
con el exterior (ver tabla 2.1), para las aerolineas mexicanas el mercado estadounidense
tiene una relevancia proporcionalmente mayor, de tal manera que en 2015 el 62.1% de
sus intercambios internacionales se realiz6 con dicho pais.

La tabla 2.2 presenta la carga transportada en el ambito internacional por las aerolineas
mexicanas en el periodo comprendido entre los afios 2000 y 2015, pero desagregada
sélo en dos categorias: los EE. UU. y los demas paises con los que México mantiene
intercambios comerciales.

Tabla 2.2. Carga internacional aerotransportada por empresas nacionales por
paises de origen y destino (toneladas)

Afio 2000 2005 2010 2015 TCMA
EE. UU. 64,676 87,579 102,265 101,961 3.1%
Demas paises 10,878 35,422 72,237 62,129 12.3%
Total 75,554 123,001 174,501 164,090 5.3%
EE. UU. 85.6% 71.2% 58.6% 62.1%

Fuente: elaboracion propia con informacién de la DGAC (2016).

Las cifras de la tabla 2.2 muestran claramente que la predominancia relativa de los EE.
UU. en las operaciones de las aerolineas mexicanas esta disminuyendo, pero sin perder
la relevancia que tiene para ellas. Sin embargo, es importante observar que la
disminucion en la participacion relativa de dicho pais no es resultado de que se esté
moviendo menos carga, sino de que cada vez mas se mueven mas mercancias con los
otros paises, es decir las aerolineas mexicanas estan diversificando y fortaleciendo su
mercado internacional, afiadiendo nuevos destinos.

Las tasas de crecimiento que se muestran en la ultima columna de la tabla 2.2 dan lugar
a conclusiones interesantes.

En primer lugar, el 5.3% que corresponde al total de los movimientos internacionales
muestra claramente que éste es un mercado en crecimiento, que ha mas que duplicado
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su valor en los quince afos analizados y que muestra una tendencia positiva muy
importante.

Mas importante aun es la tendencia positiva que se observa en el transporte internacional
con los otros paises diferentes a los EE. UU., que pasaron de tener una presencia muy
menor en el afio 2000 a tener una participacion muy significativa en 2015. La marcada
diferencia entre las tasas de crecimiento sugiere que en los proximos afios la tendencia
encontrada de diversificacion del mercado continuara.

Dicha tendencia de crecimiento de la carga intercambiada con otros paises distintos a los
EE. UU. es una conclusion relevante del presente apartado.

2.3.2 Distribucién del mercado entre las aerolineas
mexicanas y estadounidenses

La demanda de servicios aéreos de transporte de carga entre México y los Estados
Unidos se ha mantenido relativamente constante en los Ultimos quince afos, registrando
incluso una ligera disminucién de 36 mil toneladas (12%) entre 2010 y 2015.

La tabla 2.3 presenta la carga transportada entre México y los EE. UU. en los cuatro
quinguenios mas recientes, desagregada segun el origen nacional de las empresas
participantes.

Tabla 2.3. Carga transportada entre México y los EE. UU. desagregada segun el
origen de las empresas (toneladas)

Aot %?ggage 2000 2005 2010 2015 TCMA
Estadounidenses 172,006 177,743 202,155 165,913 -0.2%
Mexicanas 64,676 87,579 102,265 101,961 3.1%
Total 236,682 265,322 304,420 267,874 0.8%
Mexicanas 27.3% 33.0% 33.6% 38.1%

Fuente: elaboracion propia con informacién de la DGAC (2016).

Al analizar la participacion de las empresas mexicanas en la distribucion del mercado se
encuentra que es histéricamente minoritaria, al rondar un monto absoluto cercano a un
tercio del total. Sin embargo, es importante destacar que dicha proporcion muestra una
tendencia claramente ascendente, lo cual sugiere que las aerolineas mexicanas han
encontrado estrategias exitosas para competir con sus contrapartes estadounidenses.

Tan es asi que en las tasas de crecimiento se observa que las aerolineas nacionales han
podido crecer al 3.1% anual en un mercado con una tasa de crecimiento muy lenta, de
menos del 1%. Por su parte, las empresas estadounidenses han venido perdiendo
presencia en el mercado a un ritmo anual del -0.2%, lo cual seguramente es un tema de
preocupacion para ellas, no obstante que aliin dominan mas del 60% del mercado total.
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La conclusion del presente apartado es que las aerolineas estadounidenses dominan y
tradicionalmente han dominado el mercado del aerotransporte de carga binacional, al
mantener una participacion claramente mayoritaria (de alrededor de dos tercios del total),
pero las empresas mexicanas lucen bien afianzadas en su tercio del mercado, a manera
de nicho estratégico, y que incluso registran en el mediano plazo mas reciente un
comportamiento bastante exitoso, con tasas de crecimiento anual superiores a las de su
contraparte estadounidense y a la del propio mercado.

2.4 Aerolineas que operan en el mercado binacional

2.4.1 Aerolineas mexicanas

Un aspecto que caracteriza a la industria del transporte aéreo en México, tanto en el
segmento de pasajeros, como en el de carga, es el reducido nimero de empresas
participantes en el mercado (Rico y Herrera, 2014), no obstante los considerables
volumenes de demanda que ahora se transportan anualmente en ambos segmentos. Tal
caracteristica muestra cOmo el transporte aéreo es una industria que requiere una escala
de produccion realmente grande, para poder alcanzar condiciones econdmicas que
permitan la operacion exitosa y eficiente de las empresas. Dicha situacidén constituye una
de las explicaciones centrales de la dificultad que encuentran las aerolineas de muchos
de los paises latinoamericanos para alcanzar los niveles técnicos y organizacionales
comunes en los paises desarrollados.

De acuerdo con los registros de la Direcciéon General de Aeronautica Civil (DGAC), en
2016 un total de doce aerolineas mexicanas transportaron alguna cantidad de carga,
aunque en realidad tres de ellas tienen una participacion marginal y pueden ser
descartadas, por lo que se puede decir que la industria tiene alrededor de diez
participantes por el lado de la oferta (ver tabla 2.4).

Las aerolineas que transportan carga en México se clasifican en cuatro categorias (que
realmente se reducen a tres) definidas por la Ley de Aviacién Civil: Aerolineas Troncales,
Regionales, Exclusivas de Fletamento'® y Exclusivas de Carga. Para las tres primeras
categorias, el transporte de pasajeros es su actividad primordial y transportan carga como
una actividad comercial complementaria. Las aerolineas exclusivas de carga se
especializan en la actividad y no transportan pasajeros.

Tabla 2.4. Aerolineas nacionales que transportaron carga en 2016 (toneladas)

Carga Carga

AEROLINEAS 2 . \
doméstica | internacional

Carga total

13 Las aerolineas nacionales exclusivas de fletamento tienen una presencia muy poco significativa en el
transporte de carga; de hecho, desde hace unos diez afios no registran actividad en el mercado, por lo que
pueden descartarse.

37



Aerotransporte comercial entre México y los EE. UU.

en el contexto del nuevo convenio bilateral

TRONCALES 53,957.5 59,020.3 112,977.7
Aerovias de México (Aeroméxico) 23,362.3 57,709.2 81,071.6
ABC Aerolineas (Interjet) 15,147.3 1,151.7 16,299.0
Vuela (Volaris) 15,390.7 159.3 15,550.0
Aéreo Calafia 57.1 0.0 57.1
REGIONALES 17,387.8 649.5 18,037.3
Aerolitoral (Aeroméxico Connect) 16,279.7 649.5 16,929.3
Aeromar 1,108.0 0.0 1,108.0
EXCLUSIVAS DE CARGA 86,167.0 111,314.8 197,481.8
Aero Union 17,202.4 56,963.1 74,165.6
Aerotransportes Mas de Carga (Mas Air) 11,968.7 48,804.0 60,772.8
Estafeta Carga Aérea 26,583.9 3,486.9 30,070.8
Aeronaves TSM 20,195.6 2,059.3 22,254.9
MCS Aerocarga de México, S.A. de C.V. 10,016.1 0.0 10,016.1
Aeroservicios de la Costa 200.3 14 201.7
TOTALES 157,512.3 170,984.6 328,496.9

Fuente: elaboracion propia con informacién de la DGAC (2017).

El surgimiento de las aerolineas especializadas en el transporte de carga, o cargueras,
coincide con la desregulacion econémica del subsector a inicios de los noventa. La
primera carguera que inicié operaciones en México fue Aerotransportes Mas de Carga
(Mas Air)** en 1992, originalmente con una participacion muy modesta y dedicada en
forma exclusiva al segmento internacional. En los afios siguientes, Mas Air fue
consolidando su presencia comercial hasta llegar a un momento muy significativo diez
afos después cuando, junto con las recién llegadas Aero Union y Estafeta Carga Aérea,
lograron transportar en conjunto mas carga que las aerolineas troncales, que hasta ese
momento y desde siempre, habian dominado completamente la actividad en el pais. A
partir de 2002 las aerolineas especializadas han mantenido una presencia mayoritaria en

14 Actualmente Mas Air es una empresa filial de la sudamericana LATAM, a través de su subsidiaria LAN
Cargo.

38



2 Aerotransporte de carga

el mercado; por ejemplo, en 2016 fueron responsables de atender el traslado del 60.1%
del total de la carga transportada por las aerolineas nacionales, destacando que su
participacion es aun mayor en el segmento de la carga internacional (65.1%).

La preponderancia de las aerolineas especializadas muestra la evolucion logistica que
ha tenido el subsector en los ultimos quince afios, pues siendo el transporte de carga su
actividad central dichas aerolineas se esfuerzan en integrarse con sus clientes, que a su
vez suelen ser empresas con relaciones comerciales complejas operando en redes
internacionales de distribucion de mercancias.

Por su parte, las aerolineas troncales son aerolineas de pasajeros que transportan carga
para aprovechar la capacidad remanente de sus compartimentos de equipaje y aunque
pueden brindar un servicio de buena calidad, su nivel de integracion logistica es
comparativamente menos complejo que el de las cargueras. La gran ventaja comparativa
de las aerolineas troncales, muy especialmente Aeroméxico, es la dimensiéon de sus
redes de transporte, tanto en lo que respecta al numero y variedad de destinos, como al
namero y tamafo de las aeronaves.

Las aerolineas troncales que transportan carga en México son basicamente tres:
Aeroméxico, Interjet y Volaris. La primera es el gigante de la aviacion mexicana, pues al
sumar las operaciones de su filial regional Aerolitoral, su participacion en el mercado es
muy significativa. Volaris e Interjet basicamente transportan carga en el ambito doméstico
(ver tabla 2.4), en cambio Aeromeéxico es responsable del 97.7% de la carga internacional
transportada por esta categoria de aerolineas troncales.

Actualmente, Aeroméxico transporta mas carga en el ambito internacional que en el
doméstico (méas del doble), lo cual se explica en cierta medida por su especializacion
reciente en los destinos internacionales. De hecho, en 2016 aparece en los registros de
la DGAC como la empresa que transporta mas carga en el pais, con mas de 80 mil
toneladas, superando individualmente a las cargueras Aerounion y Mas Air, incluso en el
ambito internacional, que es el mercado por excelencia de las aerolineas especializadas
en el transporte de carga.

Dentro de las aerolineas cargueras (All Cargo), los dos gigantes desde hace mas de
quince afos son Aerounion y Mas Air, mismas que se disputan por periodos la
supremacia en los volumenes de carga transportados, y como ya se sefald, ambas
empresas trabajan preponderantemente en el ambito internacional.

A diferencia de las dos cargueras citadas en el parrafo anterior, Estafeta Carga y
Aeronaves TSM (esta ultima mucho mas recientemente) se concentran en particular en
el ambito doméstico, atendiendo en esencia un nicho de mercado muy especifico, que es
el de la distribucién de paqueteria. Estafeta Carga, aunque esta registrada como una
empresa de servicio publico, en realidad trabaja primordialmente para su empresa matriz
Estafeta. Por su parte, TSM trabaja en la actualidad para DHL, uno de los gigantes
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mundiales de transporte de paqueteria y carga. Estafeta tiene su centro de operaciones
aéreas en el aeropuerto de San Luis Potosiy TSM en el de Monterrey.

En términos generales, se puede decir que las grandes empresas de transporte publico
de carga aérea en México son tres: Aeroméxico, Aero Union y Mas Air.

Aeroméxico es la principal aerolinea troncal de pasajeros en México, el gigante de la
aviacion mexicana, recientemente asociada con Delta Airlines y que cuenta con la red de
transporte mas extensa, por su propia escala de operaciones (incluyendo ahora la de
Delta) y por su pertenencia a la alianza internacional Skyteam, de la cual es fundadora.
En 2012 Aeromeéxico reforz6 su division especializada en el transporte de carga
asociandose con la estadounidense ABX y ofreciendo servicio desde la Ciudad de México
y Guadalajara hacia Los Angeles, en los EE. UU.; Guatemala; San José, Costa Rica, y
Panama.

Aero Union y Mas Air son las dos grandes aerolineas especializadas en el segmento de
carga en México, ambas plenamente establecidas en mercados y nichos consolidados.
Aero Unién?® tiene sus rutas establecidas en forma éptima desde el ntcleo en la Ciudad
de México hacia tres destinos en EE. UU. —Los Angeles, Chicago y Miami—, pasando
por Guadalajara y Mérida. Por su parte, Mas Air, a partir de su adquisicion por parte del
gigante sudamericano LATAM y de su integracién en LAN Cargo, tiene una extensa red
de operaciones hacia el sur del continente, cubriendo plenamente Colombia, Brasil, Chile,
Perl y Argentina, mercados que han registrado el mayor crecimiento en sus intercambios
con México en afios recientes.

2.4.2 Aerolineas estadounidenses

De acuerdo con los registros de la DGAC, 22 aerolineas estadounidenses transportaron
carga entre México y los Estados Unidos en 2016. Sin embargo, dado que la mayoria
transportd cantidades poco significativas, la lista se puede reducir, para efectos practicos,
a las primeras diez en la lista, mismas que acumulan el 97.6% del total de la carga
transportada en ese afio, como se muestra en la tabla 2.5.

Es relevante destacar que las principales aerolineas estadounidenses que transportan
carga entre los dos paises son empresas especializadas, todas ellas altamente
competitivas en la arena mundial, tanto por su escala de operaciones, como por el nivel
de organizacion logistico que las caracteriza, como se muestra en la tabla 2.6.

De manera similar a como ocurrié en México, también en los EE. UU. al principio las
grandes aerolineas troncales de pasajeros eran las que dominaban el transporte de
carga, debido a las grandes ventajas derivadas de sus grandes flotas de aeronaves y la

15 De acuerdo con su pagina de internet, en 2014 Aero Unién vendié una buena parte de sus acciones a la
estadounidense Tampa Cargo (filial de Avianca Holdings).
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extension de sus redes operativas. Por ello, no es extrafio que los tres gigantes
comerciales —American, United y Delta— sigan teniendo una presencia destacada en el
mercado del transporte de carga.

La ventaja competitiva de las aerolineas troncales de pasajeros subsiste hasta que la
demanda de transporte de carga no supera cierto limite inferior que resulta critico, pues
por debajo de dicho umbral, la especializaciébn econdémica y organizacional no tiene
viabilidad por los altos costos fijos y la ausencia de economias de escala.

Dentro de la teoria econdmica, es bien conocido el fenbmeno de desarrollo que se
alcanza a partir de un mayor nivel de produccion, entre otras razones, por las economias
de escala que reducen el costo promedio de produccién hasta valores cercanos al costo
marginal, lo cual se traduce en mayor rentabilidad y precios mas competitivos, que a su
vez promueven una mayor demanda.

La mayor escala también fomenta la innovacién tecnolégica, puesto que hace viable la
inversién econdémica. El desarrollo tecnolégico y las mejoras en la gestién organizacional
promueven la eficiencia y competitividad, lo cual estimula la demanda y la sustitucion de
los modos de transporte utilizados por los usuarios.

Las condiciones descritas explican la razén por la que actualmente las principales
aerolineas que transportan carga son empresas especializadas, también llamadas All-
Cargo.

Con sede en Memphis, Tennessee, Estados Unidos, y considerada la principal
transportadora de carga entre México y los EE. UU., FedEx es una corporacion que cotiza
en la bolsa de valores de Nueva York, con cobertura operativa mundial y productos que
se encuentran en el mercado de los servicios logisticos internacionales, incluido el
transporte multimodal de carga y paqueteria.

Tabla 2.5. Aerolineas estadounidenses que transportaron carga hacia y desde
México en 2016 (toneladas)

AEROLINEA trancs:?)rc?r?ada Praerltailtcii\i)aa ?Oi/?)n P:étiﬁiz?acé(;n
1 Federal Express 57,897.1 33.5% 33.5%
2 United Parcel Service 34,329.2 19.9% 53.3%
3 Abx (Abx Air Inc) 22,357.6 12.9% 66.3%
4 Atlas Air 21,098.1 12.2% 78.5%
5 American Airlines 13,956.4 8.1% 86.6%
6 Amerijet Internacional 9,484.3 5.5% 92.0%
7 Gulf & Caribbean Cargo 3,685.7 2.1% 94.2%
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8 United Airlines 2,472.7 1.4% 95.6%
9 U.S.A. Jet Airlines 2,035.5 1.2% 96.8%
10 | Delta 1,425.9 0.8% 97.6%
11 Kalitta Charters Il 902.0 0.5% 98.1%
12 Sky Lease |, Inc 762.9 0.4% 98.6%
13 | Alaska 673.2 0.4% 99.0%
14 | Northern Air Cargo 403.1 0.2% 99.2%
15 | Ameristar Air Cargo 336.5 0.2% 99.4%
16 | Tatonduk Outfitters Air Cargo 271.0 0.2% 99.5%
17 C&M Airways 256.9 0.1% 99.7%
18 | Kalitta Air 232.3 0.1% 99.8%
19 Mesa Airlines (Mesa Airlines, Inc.) 180.3 0.1% 99.9%
20 | A-Liner-8-Aviation Inc. 71.8 0.0% 100.0%
21 | Centurion 48.7 0.0% 100.0%
22 Envoy Air, Inc (American Eagle) 0.5 0.0% 100.0%
TOTAL 172,881.9

Fuente: elaboracion propia con informacién de la DGAC (2017).

De acuerdo con su pagina de Internet (FedEx, 2010), la corporacion cuenta con cerca de
300 mil empleados, y su flota esté integrada por mas de 40 mil vehiculos terrestres y 660
aeronaves que operan en mas de 375 aeropuertos alrededor del mundo. Ademas, ofrece
servicios logisticos en 220 paises, distribuyendo cada dia alrededor de 3.4 millones de

paquetes y 5 mil toneladas de carga.

Tabla 2.6. Especialidad comercial de las principales aerolineas estadounidenses
gue operaron en el mercado binacional en 2016

Aerolinea Tipo de empresa Carga (ton)
1 Federal Express Carga-paqueteria 57,897.1
2 United Parcel Service Carga-paqueteria 34,329.2
3 ABX Air Inc. Carga 22,357.6
4 Atlas Air Carga 21,098.1
5 American Airlines Pasajeros 13,956.4
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6 Amerijet International Carga 9,484.3
7 Gulf & Caribbean Cargo Carga 3,685.7
8 United Airlines Pasajeros 2,472.7
9 U.S.A. Jet Airlines Carga 2,035.5
10 | Delta Pasajeros 1,425.9

Fuente: elaboracién propia con informacién de la DGAC (2017).

Por su parte, UPS es la compafia de paqueteria y servicios logisticos mas grande del
mundo (UPS, 2010), también cotiza en la bolsa de valores de Nueva York, cuenta con
mas de 400 mil empleados y ofrece servicios en mas de 200 paises del mundo. Su hub
aeronautico se localiza en el aeropuerto de Louisville, Kentucky, en los EE. UU.
Diariamente atiende a mas de 8 millones de clientes y su flota aeronautica la posiciona
como la octava aerolinea mas grande del mundo, con un total de 268 aeronaves de
turbina.

Detrds de la presencia de estas grandes corporaciones de transporte multimodal, se
encuentran las grandes tendencias de transformacién econdémica estructural, asociadas
con el proceso conocido como globalizacién de la economia capitalista:

La globalizacion econémica, acompafiada por la apertura comercial en casi todos los paises
del mundo, creé la posibilidad de integrar mercados de escala supranacional mediante la
formacion de redes productivas y territoriales extensas, apoyadas en la innovacién
tecnolégica reciente. La globalizacion es una etapa superior dentro del proceso de
internacionalizacion de capital y tiene que ver con la posibilidad organizativa y tecnoldgica
de fragmentar y flexibilizar en escala planetaria los procesos productivos, buscando
ventajas comparativas para cada fase de fabricacién en espacios geograficos diferenciados
e incluso distantes. Ahora bien, esta suerte de acercamientos de espacios y unidades
productivas distantes se apoya fuertemente en los rapidos cambios registrados en el
transporte y las comunicaciones (Martner, 2008).

A partir de los afios ochenta, México ha reorientado su economia hacia la integracién con
los grandes actores internacionales y en particular con el sistema capitalista liderado por
las corporaciones estadounidenses. Este proceso ha requerido de la adaptacién de los
esquemas regulatorios, que controlan las actividades productivas y de servicios,
particularmente de transporte. La desregulacion de los servicios publicos de transporte
en el ambito federal y la suscripcion de acuerdos comerciales en los afios noventa han
facilitado el desarrollo del comercio internacional y la integracion logistica de varios
componentes importantes del sistema productivo mexicano.

La evolucién y el crecimiento registrados en el transporte aéreo de carga internacional
responden a dichos estimulos: “pese a todos los titulares periodisticos y las
declamaciones politicas sobre la Organizacion Mundial del Comercio (OMC), el Tratado
de Libre Comercio (TLC), y otros acuerdos comerciales, el verdadero motor de la
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globalizacion es algo mucho menos visible: la declinacion de los costos del transporte
internacional” (The Journal of Commerce, 15 de abril de 1997, citado por Martner, 2008).

La evolucion historica desde las formas mas sencillas de economia de autosubsistencia,
gque suponian la complementariedad entre la produccion y el consumo dentro del &mbito
local, hasta alcanzar la constitucién de un sistema mundial apoyado en un sistema de
globalizacién econ6mica, ha estado jalonada por sucesivas mejoras tecnoldgicas y
organizativas en el transporte y la comunicacién de informaciones, que permiten una
interconexion cada vez mas rapida, barata y fluida entre un nimero creciente de lugares.
Este movimiento ha supuesto el establecimiento de un denso entramado de flujos, tanto

materiales como virtuales, que se articulan en forma de redes progresivamente densas
(Méndez, 1997).
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En México, la regulacion econémica de los servicios de transporte ha variado en las
Ultimas décadas entre dos posiciones relativamente opuestas. Hasta mediados de los
afios ochenta, domind una perspectiva centrada en restringir la competencia econdémica
para fomentar el desarrollo y crecimiento de las empresas participantes en los mercados;
a dicha politica econémica se le ha considerado de corte proteccionista. A partir de los
noventa, la estrategia se ha basado en facilitar la competencia econémica y comercial
para fomentar la eficiencia, la competitividad y la innovacién logistica de los servicios.
Con ello se pretende establecer condiciones de mercado mas equitativas para las
aerolineas participantes y fomentar el crecimiento y desarrollo del subsector, sin el
soporte financiero del Estado, por lo que el nuevo enfoque adoptado es de corte
neoliberal.

En general las medidas adoptadas por el gobierno mexicano incluyen la privatizacion de
las empresas de transporte, asi como de la gestion de la infraestructura estratégica,
incluidos puertos maritimos, aeropuertos y autopistas de altas especificaciones.
Adicionalmente se han desregulado los mercados, lo que facilita el acceso de nuevos
prestadores de servicios y se libera la fijacién de precios, para fomentar la competencia
por la via de las tarifas.

3.1 Fundamentos tedricos

La regulacién de los servicios publicos de transporte puede definirse como el conjunto de
disposiciones legislativas y acciones de gobierno mediante las que se establece y aplica
la politica econémica del Estado en relacion con tres aspectos en particular: el tipo de
propiedad (publica o privada) de los componentes del sistema de transporte (empresas,
infraestructura, etc.); las caracteristicas econémicas del mercado (oferta y precios), y las
condiciones técnico-operativas en las que realizan los servicios (Rico, 1991).

La regulacion del tipo de propiedad y de las caracteristicas econémicas de los mercados
son el objeto de la llamada regulacion economica, mientras que la regulacién de las
condiciones técnico-operativas es materia de normativa y control operacional, lo cual en
el sector aéreo se basa en las normas establecidas por organismos internacionales, entre
las que destaca la Organizacion para la Aviacion Civil Internacional (OACI). Cabe sefialar
que, cuando se habla de desregulacion, por lo general se hace referencia a la
desregulacion econdmica y no a los aspectos técnicos u operativos de la actividad,
mismos que se mantienen estrictamente regulados.

Las teorias y principios que sustentan la regulacién econdmica de los servicios de
transporte se concibieron histéricamente en paralelo con la teoria de los servicios
publicos, debido a que muchas de sus caracteristicas econdmicas son coincidentes. Un
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caso arquetipico es el de la infraestructura para el transporte (Thompson, 1976), ya que
su larga duracion, la inflexibilidad de uso, la necesidad de inversiones cuantiosas
(intensiva en capital), la presencia de notables economias de escala, la inelasticidad de
la demanda, la indivisibilidad del consumo, entre otros factores, son aspectos
compartidos con industrias como la de electricidad, agua o servicios como la defensa
nacional o la salud publica, mismos que tradicionalmente se han organizado bajo el
concepto de monopolio natural (Samuelson, 1969; Rutherford, 2002), y han logrado altos
niveles de eficiencia econdmica gracias a los beneficios derivados de las economias de
escala y densidad, entre otros.

En las ultimas décadas del siglo veinte, la consideracion de los mercados de transporte
como monopolios naturales —necesariamente regulados por el Estado, o incluso como
servicios publicos propios de la autoridad gubernamental— ha sido fuertemente
cuestionada por los economistas neoliberales (Button, 1993), quienes argumentan que la
apertura de los mercados a la libre competencia es el mecanismo que garantiza la mayor
eficiencia econdmica, especialmente en relacion con la explotacion comercial de los
servicios (en contraparte con la infraestructura) (Thompson, 1976). También se
argumenta que la competencia entre porteadores fomenta no solo la disminucion de la
tarifa, sino la adicion de valor al servicio (mediante la mejora de los atributos de calidad),
e incluso el desarrollo de servicios adicionales que fomentan la integracion logistica de la
actividad (Izquierdo, de Buen, 1995).

Los tres aspectos fundamentales objeto de regulacion econémica en los mercados de
servicios de transporte (Islas, 1990) son: 1) la entrada al mercado (control de la cantidad
de oferta); 2) las tarifas (control de precios), y 3) la garantia de cobertura, continuidad y
calidad del servicio (control de rutas).

Es importante enfatizar que en el transporte aéreo, como en la mayoria de las
modalidades de transporte, tradicionalmente la regulaciéon econémica es distinta para los
mercados doméstico e internacional. En general, los procesos desreguladores
observados en un gran niumero de paises se han iniciado tipicamente con los mercados
domeésticos y han abordado los mercados internacionales hasta una etapa posterior, con
lo que se mantienen ciertos niveles de proteccion econémica para las industrias
nacionales, frente a la competencia proveniente del exterior.

En el mercado aéreo doméstico, el control de acceso de los prestadores del servicio se
regula por medio de concesiones y permisos, mismos que se usan respectivamente para
los llamados servicios regulares y de fletamento.

La concesion regula la operacion de una empresa en un conjunto de rutas determinado,
mismas que deben atenderse de acuerdo con una frecuencia e itinerarios autorizados
por el organo regulador (la Direccion General de Aeronautica Civil). Actualmente,
después de la desregulacién, es mas facil modificar la lista de rutas otorgadas en
concesion para una empresa. El permiso se otorga para prestar servicios publicos bajo
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la modalidad de fletamento y, por ello, no obliga a las empresas a restringirse a ciertas
rutas o itinerarios.

La gran mayoria de la demanda de transporte aéreo en México es atendida mediante
servicios regulares, y los servicios de fletamento (vuelos chérter) se utilizan cominmente
para necesidades de transporte muy especificas o eventuales.

Los requisitos para obtener la concesion son ligeramente mas estrictos que para los
permisos. Una ventaja de las empresas concesionarias sobre las permisionarias es que
pueden ser candidatas a ofrecer servicios internacionales, lo cual es importante hoy dia,
considerando la gran importancia de este segmento del mercado.

No se puede considerar que en la actualidad sea sencillo obtener una concesiéon o
permiso para prestar servicios comerciales de aviacion en México, aunque hoy las
barreras de entrada corresponden mas al orden técnico-econémico, que reglamentario.
Dicha situacion es comun en la industria aeronautica mundial, debido principalmente a la
complejidad tecnoldgica y organizacional que se requiere para mantener la operacion
segura y eficiente de una compairiia aérea.

En relacion con la regulacién del precio, la situacién actual es que las restricciones
tarifarias para las aerolineas son minimas. El monto de la tarifa no se regula, pero
tampoco se puede modificar libremente: es obligacion de los concesionarios vy
permisionarios mantener registradas sus tarifas (maximas) ante la autoridad aeronautica,
sin embargo, las tarifas se pueden modificar cuando y cuanto mejor les convenga.

Se puede considerar que las mayores libertades en materia regulativa en el subsector se
encuentran en este aspecto (tarifario), y por ello, la competencia en el mercado con base
en las tarifas es real, aunque es importante tener en cuenta que el nUmero de prestadores
de servicios de transporte aéreo en México es significativamente pequefio, por lo que es
imposible considerar que el mercado se organiza de acuerdo con condiciones plenas de
competencia perfecta (Rico, 2011).

Con respecto a la cobertura, continuidad y calidad del servicio, actualmente no existe
regulacion en el mercado domeéstico. Las empresas que participan en el negocio
determinan a su conveniencia rutas, clientes y productos. No hay obligacion de servicio,
pero tampoco hay subsidios o algun otro apoyo publico. Un ejemplo de esto es que las
aerolineas de pasajeros no ofrecen servicio de carga en todas sus rutas.

Se puede inferir que actualmente la autoridad reguladora confia en la capacidad del
mecanismo de mercado para garantizar la calidad del servicio y la fijacion de un precio
justo para el consumidor; en la demanda (actividad econdmica), para sostener la
continuidad del servicio, y en la madurez del desarrollo economico regional, para
generalizar la cobertura en la mayor parte del territorio nacional.

Para una descripcion detallada del proceso de desregulacion de los servicios publicos de
aerotransporte comercial en México en sus distintas etapas y respecto a las aerolineas y
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aeropuertos, se recomienda la lectura de las siguientes publicaciones técnicas del IMT:
Publicacion técnica nium. 123 (Heredia, 1999); Publicacién técnica nium. 168 (Rico, 2001);
Publicacion técnica num. 212 (Rico, 2002); Publicacion técnica nim. 334 (Rico, 2010), y
Publicacién técnica num. 359 (Rico, 2011).

Los servicios internacionales de aerotransporte comercial son aquellos en los que al
menos una de las terminales aéreas involucradas se encuentra en territorio extranjero. El
caso mas simple es cuando se utilizan solo dos aeropuertos y uno de ellos es mexicano.

El proceso de liberalizacién econdmica del aerotransporte comercial implementado en
México desde hace poco mas de dos décadas se habia concentrado especialmente en
los servicios domésticos, sin modificar en forma sustancial el marco regulativo de los
servicios internacionales, hasta fecha reciente en que ha entrado en vigor el nuevo
acuerdo con los Estados Unidos.

Los servicios internacionales se regulan mediante un conjunto de convenios bilaterales
entre México y cada uno de los paises extranjeros con los que se mantienen intercambios
de pasajeros o carga. Los convenios definen con precision las rutas, las aerolineas
designadas para operarlas y la frecuencia de las operaciones autorizadas.

Los convenios bilaterales que regulan el transporte aéreo internacional surgieron de la
llamada Convencion Internacional de Chicago, celebrada en 1944 y organizada por la
naciente Organizacion Mundial de Naciones (ONU).

3.2 Convencion de Chicago y convenios bilaterales

La primera reunion o convencion de alcance multinacional en materia de transporte aéreo
se realizé en Paris en 1919, cuando se considerd que la aviacion era una actividad
factible (por su notable desarrollo tecnolégico durante la Primera Guerra Mundial) y que,
por sus caracteristicas técnicas, su ambito de operacion rebasaria facilmente las
fronteras internacionales, especialmente en Europa.

A la Convencion de Paris acudieron delegados de 26 paises y uno de los principales
acuerdos alcanzados consistioé en reconocer la “completa y exclusiva soberania sobre el
espacio aéreo de los territorios nacionales” (Vasigh, Fleming, 2008), lo cual implica la
autoridad legal de cada nacion para permitir o negar el acceso de aeronaves extranjeras
a su territorio.

Después de la reunion de Paris se realizaron otros encuentros, entre los que destacan
los de La Habana en 1928 y Varsovia en 1929. Sin embargo, el mas importante de todos
se llevo al cabo en Chicago en 1944, a finales de la Segunda Guerra Mundial bajo el
liderazgo indiscutible de los Estados Unidos, como gran triunfador de la conflagracion
armada.

En el marco de la Convencion de Chicago los delegados estadounidenses propusieron
la adopcién generalizada de una radical politica de cielos abiertos (open skies), es decir,
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que cualquier aerolinea, de cualquier pais, pudiera realizar actividades comerciales en
cualquier aeropuerto, de los paises firmantes, practicamente sin restricciones (Vasigh,
Fleming, 2008).

El rechazo a la propuesta de los Estados Unidos fue casi unanime por parte de las 54
delegaciones asistentes a la Convencion (Vasigh, Fleming, 2008). La principal razon fue
el reconocimiento de que las asimetrias econdmicas entre las aerolineas
estadounidenses y las del resto de los paises les otorgaban una competitividad
practicamente insuperable.

La alternativa a la politica de cielos abiertos propuesta por los EE. UU. y que finalmente
fue la que se acordd son los acuerdos bilaterales mediante los que se establecen las
condiciones especificas para la interaccion comercial entre pares de paises.

Los acuerdos bilaterales han sido, hasta la fecha, el método predominante para regular
el transporte aéreo internacional y su alcance suele determinar las condiciones
econOmicas de acceso a los mercados (rutas) y la politica de precios. En cuanto al acceso
a los mercados, los paises negocian y permiten una determinada variedad de
posibilidades de transporte aéreo conocidas como “libertades del aire”, mismas que se
clasifican en nueve categorias o niveles paulatinamente mas permisivos (ver figura. 3.1).

En términos generales, los acuerdos bilaterales otorgan de entrada las primeras cuatro
libertades y la sexta con ciertas limitaciones. Las quinta y séptima libertades son menos
comunes y suelen ser objeto de negociaciones mas complejas, para destinos especificos.
La octava y novena libertades, que permiten a empresas extranjeras la prestacion de
servicios de cabotaje, usualmente quedan fuera de negociacién, para garantizar la
explotacion de los mercados domésticos a las aerolineas locales.

Los convenios bilaterales que México negocidé con otros paises afiliados a la OACI
incluyen solo las primeras cuatro libertades, negandose las restantes y muy
especialmente las ultimas dos. En términos de dichos acuerdos se permite a un namero
especifico de empresas extranjeras (en general, dos, y en algunos casos, tres) operar
estrictamente en los aeropuertos convenidos y se les impide en forma absoluta realizar
cabotaje (servicios con origen y destino dentro del territorio nacional). El mercado
doméstico se reserva en exclusividad a las aerolineas nacionales y las empresas
extranjeras solo pueden competir en el mercado internacional.
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Primera libertad: El derecho de una aerolinea para
sobrevolar el territorio de un pais extranjero.

Segunda libertad: El derecho de una aerolinea
para aterrizar en un pais extranjero por razones
técnicas, sin abordar o descender pasajeros o
carga.

Tercera libertad: El derecho de una aerolinea para
transportar pasajeros o carga desde su pais hacia
un pais extranjero.

Cuarta libertad: El derecho de una aerolinea para
transportar pasajeros o carga hacia su pais, desde
un pais extranjero.

Quinta libertad: El derecho de una aerolinea para
transportar pasajeros o carga desde su pais hacia
un pais extranjero y de ahi transportar pasajeros o
carga hacia un segundo pais extranjero.

Sexta libertad: El derecho de una aerolinea para
transportar carga y pasajeros entre dos paises
extranjeros, usando su pais como punto de
transito.

Séptima libertad: El derecho de una aerolinea
para transportar pasajeros y carga entre dos
paises extranjeros en servicios que no involucran
su pais base.

Octava libertad: El derecho de una aerolinea para
transportar pasajeros y carga dentro de un pais
extranjero, iniciando en su pais base (cabotaje
consecutivo).

Novena libertad: El derecho de una aerolinea para
transportar pasajeros y carga dentro de un pais
extranjero (cabotaje auténomo).
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Figura 3.1 “Las libertades del aire”

Fuente: elaboracion propia a partir de Vasigh (2008) y otros.
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Esta situacion todavia es comun para un gran numero de paises; sin embargo, es
conveniente sefialar que las grandes corporaciones aéreas, especialmente
estadounidenses, siguen promoviendo y buscando la desregulaciéon de los mercados
aerocomerciales por medio de la politica conocida como “open skies”, ya sea a escala
bilateral o multilateral (Toh, 1998).

La politica estadounidense de promocion de cielos abiertos ha encontrado condiciones
mas favorables en el entorno mundial a partir de los afios 90, debido a la generalizacion
de la desregulacion de los mercados domésticos, al enorme crecimiento de los
intercambios internacionales, consecuencia de la expansion de la economia mundo, a la
globalizacion econémica y al desarrollo del turismo mundial.

En 1992 los EE. UU. firmaron lo que se considera el primer acuerdo significativo de cielos
abiertos con Holanda (Belobaba et al., 2009), al que siguié en 1995 otro importante
acuerdo con Canada. Tan solo once afios después, en 2006, EE. UU. ya habia logrado
alcanzar 77 acuerdos de cielos abiertos con paises que van desde Alemania hasta Chad
y desde Chile hasta Uzbekistan (Vasigh et al., 2008). En marzo de 2007 se firmé el mas
grande acuerdo comercial de cielos abiertos de la historia, entre la Union Europea y los
EE. UU., mismo que entrd en vigor en marzo de 2008 (Vasigh et al., 2008).

En la primera fase del megacuerdo entre Estados Unidos y la Unién Europea, se ha
provisto de libertad a las aerolineas de ambos lados del Atlantico para operar desde
varios puntos del territorio de la otra parte, ademas de haberse abierto el acceso a las
aerolineas estadounidenses al importante nucleo operativo que es el aeropuerto
Heathrow en Londres. Lo que en la primera fase no se desregul6 fueron varios temas
considerados dificiles, entre los que destacan: 1) derechos de cabotaje en ambos
territorios domésticos; 2) la restriccion en el porcentaje de adquisicién de las aerolineas
estadounidenses por parte de las europeas; 3) la cancelaciéon del programa Fly America
del gobierno de los Estados Unidos, que obliga a sus empleados a volar en aerolineas
estadounidenses siempre que sea posible, y 4) la relajacion de las restricciones
antimonopolio que limitan ciertas operaciones comerciales entre aerolineas, como
fusiones y adquisiciones, a criterio del organismo regulador de los EE. UU., el
Departamento de Transporte (Department of Transportation, DOT) (Vasigh et al., 2008).

En el contexto internacional descrito en 2013 comienzan las platicas entre los gobiernos
de México y los EE. UU. para modificar el acuerdo bilateral entonces vigente,
originalmente firmado en 1960, mismo que recibié varias adecuaciones hasta la mas
reciente en 2005.

Las negociaciones concluyeron satisfactoriamente en noviembre de 2014 y la firma del
nuevo convenio se llevé a cabo en diciembre de 2015 por parte de las autoridades de
ambos paises.

En el siguiente apartado se tratara con mayor detalle el nuevo convenio entre México y
los EE. UU.
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Para finalizar el presente apartado, conviene sefalar algunos puntos en relaciéon con la
regulacion del transporte aéreo de carga. Debido a que en la mayoria de los paises la
resistencia a la apertura de cielos se concentra sobre todo en el segmento del transporte
de pasajeros, algunas grandes empresas globales (megacarriers) promueven la
posibilidad de que en una primera instancia se lleve al cabo una mayor desregulacion
internacional del aerotransporte comercial de carga (Zhang y Zhang, 2002), con base en
el argumento muy razonable de que dicho segmento tiene diferencias importantes
respecto al transporte de pasajeros y que este modo de transporte es fundamental para
la organizacion y funcionamiento de importantes cadenas de transporte globales, lo que
significa, en otras palabras, que son dos industrias suficientemente diferentes, como para
justificar esquemas regulativos por separado.

En este sentido, destaca que en el nuevo convenio México-EE. UU., el aerotransporte de
carga ha recibido un trato diferenciado y mas permisivo, al otorgarse la llamada séptima
libertad que autoriza a las aerolineas de ambos paises a llevar y traer carga entre dos
paises extranjeros, sin tocar en la cadena a su pais de origen (ver fig. 3.1).
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4.1 Antecedentes

México y los EE. UU. son miembros fundadores de la Organizacién de Aviacién Civil
Internacional (OACI), al haber firmado el primer convenio elaborado en la Ciudad de
Chicago en noviembre de 1944. La OACI es un organismo miembro de la Organizacion
de las Naciones Unidas (ONU) y tiene la mision de estudiar los problemas de la aviacion
civil internacional y promover los reglamentos y normas Unicos en la aeronautica mundial.
La dirige un consejo permanente con sede en Montreal, Canada.

Desde las reuniones previas a la de Chicago en 194416, |a intencién de crear un convenio
macro internacional era establecer los acuerdos necesarios para regular la organizacion
y operacion de la aviacién civil internacional, considerando que el transporte aéreo es
una de las modalidades mas involucradas con los enlaces internacionales, especialmente
en los paises de territorio no muy extenso, como son la mayoria de los europeos,
centroamericanos, las islas del Caribe y las naciones del Oriente Medio.

En el marco de la Convencién de Chicago, los delegados estadounidenses propusieron
la adopcion generalizada de una radical politica de cielos abiertos, es decir, que cualquier
aerolinea, de cualquier pais, pudiera realizar actividades comerciales en cualquier
aeropuerto, de los paises firmantes, practicamente sin restricciones (Vasigh, Fleming,
2008).

El rechazo a la propuesta de los Estados Unidos fue casi unanime por parte de las 54
delegaciones asistentes a la convencién (Vasigh, Fleming, 2008). La principal razén fue
el reconocimiento de que las asimetrias econdémicas entre las aerolineas
estadounidenses y las del resto de los paises les otorgaban una competitividad
practicamente insuperable.

La alternativa a la politica de cielos abiertos propuesta por los EE. UU. y que finalmente
fue la que dominé fue establecer acuerdos bilaterales, mediante los que se establecen
las condiciones especificas para la interaccion comercial entre pares de paises.

Los acuerdos bilaterales fueron durante décadas el instrumento predominante para
regular el transporte aéreo internacional y su alcance suele determinar las condiciones
econdémicas de acceso a los mercados (rutas) y la politica de precios.

16 Paris 1919, La Habana 1928, Varsovia 1929.
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En cuanto al acceso a los mercados, los paises negocian y permiten una determinada
variedad de posibilidades de transporte aéreo conocidas como “libertades del aire”. Las
libertades del aire se clasifican en nueve categorias o niveles paulatinamente mas
permisivos (ver figura. 3.1).

Los acuerdos bilaterales usualmente otorgan de entrada las primeras cuatro libertades y
la sexta con ciertas limitaciones. La quinta y la séptima libertades son menos comunes y
suelen ser objeto de negociaciones mas complejas, para destinos especificos. La octava
y la novena libertades, que permiten a empresas extranjeras la prestacion de servicios
de cabotaje, usualmente quedan fuera de negociacion, para garantizar la explotacion de
los mercados domésticos a las aerolineas locales.

México y los EE. UU. firmaron su primer acuerdo bilateral hasta agosto de 1960, al que
llamaron Convenio sobre Transportes Aéreos, vigente hasta 2016 y sujeto a seis
modificaciones y actualizaciones realizadas en julio de 1970, septiembre de 1988,
noviembre de 1991, diciembre de 1997, febrero de 1999 y diciembre de 2005 (Centro
Bosques, 2016).

En noviembre de 2014, nueve afios después de la ultima actualizacion en 2005, México
y Estados Unidos anunciaron la intencion de modificar su acuerdo bilateral. Durante dos
afos se trabajé en tales modificaciones, hasta que el 18 de diciembre de 2015, en la
ciudad de Washington, el titular de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT)
de México y su homologo estadounidense firmaron el nuevo acuerdo, al que se denominé
“Acuerdo sobre Transporte Aéreo entre el gobierno de los Estados Unidos de América y
el gobierno de los Estados Unidos Mexicanos” (ATA), mismo que finalmente entr6 en
vigor el 21 de agosto de 2016.

Es importante sefialar que el ATA se considera un elemento clave dentro del llamado
Diadlogo Econdémico de Alto Nivel (DEAN), establecido por las administraciones federales
de ambos paises a principios del 2013 (Stapleton y Pande, 2015), como una estrategia
para fortalecer y mejorar la integracidon y asociacion dentro de la politica comercial
plasmada en el Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN), en vigor desde
la década de los noventa.

El nuevo ATA tiene un claro enfoque econdémico de corte liberal, basado en la apertura
de los mercados por medio de la libre concurrencia de los prestadores de servicios, la
desregulacion de las tarifas y la eliminaciéon de la obligatoriedad de cobertura espacial y
cuotas de oferta en los mercados.

Concretamente, las nuevas disposiciones eliminan las barreras de entrada al mercado
que se expresaban con las designaciones de aerolineas y rutas (pares de ciudades)
autorizadas, lo cual permite la operacién de un numero irrestricto de aerolineas entre
cualquier par de ciudades de ambos paises. Dicha liberalizacion busca aumentar la
oferta, la cobertura de servicios, la competencia entre prestadores de servicio y la relaciéon
calidad-precio ofrecida a los usuarios.
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Adicionalmente, el nuevo acuerdo tiene un enfoque logistico mas adecuado a la
estructura de relaciones comerciales y de transporte que han resultado del proceso de
integracion econdmica y globalizacion en marcha desde hace un par de décadas. En este
sentido, las medidas desregulatorias respecto al transporte aéreo de carga son incluso
mas amplias que las relacionadas con el transporte de pasajeros, al otorgarles la llamada
séptima libertad del aire e incluir a los segmentos de transporte terrestre que las
complementan, con lo que se adopta un inédito enfoque de red internacional de
transporte.

Debido a la extension editorial del texto completo del acuerdo, hemos decidido
presentarlo en el Anexo 1 del presente documento, al cual se remite al lector interesado.

4.2 Principales modificaciones

A efectos de examinar los cambios registrados entre el convenio previo y el acuerdo
actual, se recurrié a un excelente trabajo de comparacion punto a punto realizado por el
Centro de Estudios Internacionales Gilberto Bosque del Senado de la Republica (México)
(Centro Bosque, 2016), preparado para su analisis en el marco de una sesién de consulta
previa convocada por propio Senado el 5 de abril de 2016.

Tabla 4.1 Comparacién del convenio de 1960 y del acuerdo de 2015 en materia de
transporte aéreo entre México y Estados Unidos

Convenio sobre Transportes Aéreos entre el | Acuerdo sobre Transporte Aéreo entre el

Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos y | Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos y

el Gobierno de los Estados Unidos de América | el Gobierno de los Estados Unidos de América

Firmado el 15 de agosto de 1960, en la Ciudad | Firmado el 18 de diciembre de 2015, en

de México.

Washington D.C.

Se integra de 18 articulos.

Se integra de 18 articulos.

1 Cuadro de rutas

Anexo 1. Servicios aéreos regulares, dividido
en: A. Cuadro de rutas: Servicios mixtos
(pasajeros, carga o correo); B. Cuadro de
rutas: Servicios de carga (carga o correo), y C.
Flexibilidad operacional para combinacion de
servicios de carga.

Anexo 2. Transporte aéreo de fletamento
integrado por tres secciones.

Incluye la definicibn de conceptos no
considerados en el Convenio de 1960, tales
como “transporte aéreo”, “costo total”, “tarifa”
y “derechos impuestos a los usuarios” (articulo

1).
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El servicio aéreo de una ruta determinada
podra ser inaugurado a opcion de la Parte a la
cual se conceden los derechos, por una linea
aérea, o lineas aéreas, de dicha Parte,
después de que ésta hubiere designado a
dicha linea aérea o lineas aéreas para dar
servicio en esa ruta, y la otra Parte hubiere
concedido el permiso correspondiente para
funcionar (articulo 3).

Las partes se otorgan el derecho de designar
cuantas lineas aéreas desee para la
operacion del transporte aéreo internacional
(articulo 3).

Cada Parte se reserva el derecho de no
conceder o de revocar a una linea aérea
designada por la otra Parte el permiso para
prestar el servicio aéreo (articulo 4).

Las partes contratantes tienen el derecho de
revocar, suspender o limitar las autorizaciones
de operacion o permisos técnicos de una linea
aérea designada, haciendo referencia a tres
requisitos relacionados con la propiedad vy el
control, la calificacion de la linea aérea para
cumplir con las condiciones de operacién del
transporte aéreo internacional, y los
estandares de seguridad -articulo 6- y
seguridad de la aviacion —articulo 7— (articulo
4).

No hace referencia a las consultas ni a la
accioén correctiva.

Incluye la facultad de cualquier Parte para
solicitar consultas sobre los estandares de
seguridad relativos a instalaciones
aeronauticas, tripulaciones, aeronaves Yy
operacion de lineas aéreas, asi como a los
supuestos de no llevar a cabo una accion
correctiva (articulo 6).

No incluye ninguna disposicion al respecto.

Consagra la obligacion mutua de proteger la
seguridad de la aviacién civil contra actos de
interferencia ilicta y los  convenios
internacionales celebrados en esta materia
(articulo 7).

No incluye ninguna disposicién al respecto.

Se conceden diversos derechos a las lineas
aéreas con respecto al establecimiento de
oficinas, el personal, los servicios de escala, la
venta de transporte aéreo, la conversion y
transferencia de ingresos locales que excedan
las cantidades gastadas localmente a su pais,
entre otros (articulo 8).

No incluye ninguna disposicién al respecto.

Se debe destacar que autoriza la celebracion
entre las propias lineas aéreas, incluso con
proveedores de transporte, de arreglos de
cooperacion comercial en el supuesto de que
los participantes (I) tengan la debida autoridad
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y (II) cumplan con los requisitos comunmente
aplicados a dichos arreglos (articulo 8).

Solo incluye una mencion a los servicios
troncales (articulo 9).

Autoriza a las lineas aéreas y proveedores
indirectos de transporte de carga de ambas
partes a emplear, sin restricciones, en relacion
con el transporte aéreo internacional,
cualquier transporte de superficie para carga
desde o hacia cualquier punto en los territorios
de las partes o en terceros paises (articulo 8).

No incluye ninguna disposicion al respecto.

Considera los derechos impuestos a los
usuarios (articulo 10).

Estipula que los servicios prestados al publico
por las lineas aéreas deben guardar relaciéon
con la necesidad publica. Agrega que el
derecho de embarcar o desembarcar trafico
internacional destinado a terceros paises o
procedentes de ellos se ejercera conforme a
los principios generales de evolucion
metodica, y estard sujeto al principio general
de que la capacidad de transporte aéreo debe
guardar proporcién: a) Con las necesidades
del trafico entre el pais de origen y los paises
adonde va destinado finalmente el trafico; b)
Con las necesidades del servicio de las lineas
aéreas directas, y ¢) Con las necesidades del
trafico de la region por donde pasa la linea
aérea, después de tomarse en consideracion
los servicios locales y regionales (articulo 10).

Establece el compromiso de las partes para
conceder oportunidades justas e iguales a las
lineas aéreas para que compitan en el
suministro del transporte aéreo internacional.
También autoriza a cada linea aérea a
determinar la frecuencia y capacidad del
transporte aéreo internacional con base en las
consideraciones comerciales del mercado
(articulo 11).

Establece que las tarifas estan sujetas a la
aprobacién de las autoridades de aeronautica
de las partes (articulo 11).

Estipula que cada parte permite que las tarifas
para el transporte aéreo sean fijadas por las
lineas aéreas de conformidad con las
consideraciones comerciales en el mercado
(articulo 12).

Establece que los Estados Parte pueden
solicitar en todo momento la celebracion de
consultas entre las autoridades competentes
de cada una con el propésito de discutir la
interpretacion, aplicacion o modificacion de
este Convenio, las cuales comenzaran dentro
de un periodo de 60 dias, contados a partir de
la fecha en que se reciba la peticion hecha por
el Departamento de Estado de los Estados
Unidos de América o por la Secretaria de

Hace mencion al derecho de las partes para
solicitar consultas relacionadas con este
Acuerdo, sefialando un plazo maximo de 60
dias a partir de la fecha de recepcion de dicha
solicitud (articulo 13).
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Relaciones Exteriores de los Estados Unidos
Mexicanos (articulo 12).

Estipula que, en caso de llegarse a un acuerdo | Estipula que el Acuerdo podra ser modificado,
sobre una modificacién, ésta entrard en vigor | mediante acuerdo por escrito entre ambas
al confirmarse por un canje adicional de notas | partes. La modificacién entrara en vigor 30
diploméaticas (articulo 12) dias después de la fecha de la dltima de las
notas diplomaticas intercambiadas entre las
partes, confirmando el cumplimiento de los
requisitos necesarios para la entrada en vigor
de la modificacién (articulo 14).

Establece que el Convenio tendr4 una | No establece ningun plazo de vigencia.
duracion de tres afios (articulo 18).

Fuente: Centro de Estudios Internacionales Gilberto Bosques (2016).

A juicio de los autores, los aspectos mas destacables en términos de las modificaciones
regulativas en materia de competencia econdémica entre ambos documentos, son los
siguientes:

Articulo 3: Designacién y autorizacion. Cada Parte tendra el derecho de designar cuantas
lineas aéreas desee para la operacion del transporte aéreo internacional de conformidad
con este Acuerdo y de cancelar o modificar tales designaciones.

Comentario: Mediante este articulo se abre la posibilidad de libre acceso al mercado a
los prestadores del servicio (libre competencia).

Articulo 8: Oportunidades comerciales. Al operar u ofrecer los servicios autorizados
conforme a este Acuerdo, cualquier linea aérea de una Parte puede celebrar arreglos de
cooperacién comercial, tales como arreglos sobre bloqueo de espacios, codigos
compartidos o de arrendamiento, con

a. una linea aérea o varias lineas aéreas de cualquiera de las Partes;
b. una linea aérea o varias lineas de un tercer pais, y
c. un proveedor de transporte de superficie de cualquier pais.

8. Las lineas aéreas y proveedores indirectos de transporte de carga de ambas Partes,
establecidos de conformidad con las leyes y reglamentos aplicables de cada Parte,
estaran autorizados para emplear, sin restricciones, en relacion con el transporte aéreo
internacional, cualquier transporte de superficie para carga desde o hacia cualquier punto
en los territorios de las Partes o en terceros paises, incluyendo hacia y desde todos los
aeropuertos con instalaciones aduaneras y a transportar carga bajo control aduanero de
conformidad con las leyes y reglamentos aplicables. Dicha carga, ya sea en movimiento
por tierra o por aire, debera tener acceso a procesos e instalaciones aduaneras de
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aeropuerto. Las lineas aéreas pueden optar por encargarse de su propio transporte de
superficie o a hacerlo a través de arreglos con otros transportistas de superficie,
incluyendo aquél operado por otras lineas aéreas y proveedores indirectos de transporte
aéreo de carga. Dichos servicios intermodales de carga pueden ser ofrecidos a un precio
integrado con el transporte aéreo y de superficie combinado, siempre que los
embarcadores no sean mal informados respecto de las condiciones relativas a dicho
transporte.

Comentario: Mediante este articulo se facilita la integracion logistica de las aerolineas
con otros diversos componentes de las cadenas de aprovisionamiento y distribucion.
Destaca el enfoque sistémico en la organizacion de cadenas intermodales de transporte.

Articulo 11: Competencia leal. 2. Cada Parte permitird a cada linea aérea determinar la
frecuencia y capacidad del transporte aéreo internacional que ofrezca, con base en las
consideraciones comerciales del mercado. En congruencia con este derecho, ninguna
Parte limitara unilateralmente el volumen de tréfico, la frecuencia o regularidad del
servicio, o el tipo o tipos de aeronaves operadas por las lineas aéreas de la otra Parte,
excepto cuando se requiera por razones aduaneras, técnicas, operativas o ambientales,
en condiciones uniformes compatibles con el Articulo 15 del Convenio.

3. Ninguna Parte impondra a las lineas aéreas de la otra Parte un derecho de preferencia,
una relacién de equilibrio, derechos por la no objecion, o cualquier otro requisito con
respecto a la capacidad, frecuencia, o trafico que serian incompatibles con los fines de
este Acuerdo.

4. Ninguna Parte requerird la presentacion de itinerarios, programas para vuelos de
fletamento, o planes operacionales por parte de las lineas aéreas de la otra Parte para
su aprobacion, excepto cuando pueda ser requerido bajo una base no discriminatoria
para aplicar las condiciones uniformes previstas en el parrafo 2 de este Articulo o
conforme sea especificamente autorizado en un Anexo de este Acuerdo.

Comentario: este articulo libera cualquier tipo de regulacién en materia de cobertura,
continuidad y calidad del servicio, de tal manera que las aerolineas son libres de escoger
las rutas y frecuencias que mejor les convengan.

Articulo 12: Tarifas. Cada Parte debera permitir que las tarifas para el transporte aéreo
sean fijadas por las lineas aéreas de ambas Partes de conformidad con las
consideraciones comerciales en el mercado.

Comentario: este articulo desregula la fijacion de tarifas obligatorias por parte de las
aerolineas, lo cual les otorga la libertad para determinar sus precios con base en los
fundamentos que mejor les convengan.

En cuanto la autorizacién de las llamadas quinta y séptima libertades, otorgadas a las
aerolineas de pasajeros y carga, respectivamente, las especificaciones se encuentran en
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los anexos del acuerdo, dentro de los puntos especificos que corresponden a las
modalidades de servicio regular y de fletamento.
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El 18 de diciembre de 2015, representantes de los gobiernos de México y los Estados
Unidos firmaron un nuevo acuerdo bilateral sobre transporte aéreo que entro en vigor el
21 de agosto de 2016. El anterior convenio bilateral, en vigor desde 1961, se someti6 a
su ultima actualizacion en 2005.

Lejos de tratarse de un instrumento aislado de politica econdémica, el nuevo acuerdo
explicitamente se considera un elemento clave dentro del llamado “Didlogo Econémico
de Alto Nivel”, establecido en 2013 por las administraciones federales de ambos paises,
coOmo una estrategia para fortalecer y mejorar la integracion y asociacion binacional en el
marco del Tratado de Libre Comercio de América del Norte, en vigor desde 1994.

El transporte aéreo es una actividad comercial relevante que en México ha mantenido,
desde hace varias décadas, una clara tendencia de crecimiento en sus dos modalidades
funcionales: el servicio de pasajeros y el servicio de carga.

Aproximadamente la mitad de los pasajeros transportados en México pertenecen al
ambito internacional y el principal origen-destino de los intercambios con el exterior son
los Estados Unidos. No obstante la innegable relevancia de dicho pais, los registros
indican que otras naciones importantes, como las que forman la Unién Europea y
Sudameérica, han estado incrementando su participacion en el mercado del transporte
aéreo internacional, con tasas de crecimiento incluso mayores que la de los EE. UU., lo
cual sugiere una tendencia de diversificacion saludable para nuestra economia.

Para las aerolineas estadounidenses, pero mas aun para las mexicanas, el mercado
binacional guarda una enorme importancia. En los afios recientes, las aerolineas se han
beneficiado con el crecimiento de la demanda y con la protecciéon otorgada por la
exclusividad ofrecida por el convenio bilateral. EI nuevo acuerdo extiende al espacio
comercial binacional la desregulacién que ya existia en el ambito doméstico de ambos
paises.

Al eliminarse las barreras de entrada al mercado y la designaciéon de rutas en
exclusividad, es de esperarse que nuevos participantes comiencen a ofrecer servicios y
se establezcan nuevas rutas.

Para las aerolineas que actualmente operan en el mercado binacional, la apertura
comercial representa un doble reto, pues por una parte se espera una mayor
competencia, pero al mismo tiempo se presenta la oportunidad de extender sus redes de
servicios actuales.

En el mercado se observa que aun antes de la firma del nuevo acuerdo, varias empresas
se han esforzado en fortalecer su posicion dentro del mercado. Un claro ejemplo son las
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asociaciones recientes entre Aeroméxico y Delta, entre Mas Air y LAN Cargo, y entre
Aerounién y Abx Inc.

Las asociaciones estratégicas otorgan a las empresas mayor competitividad, recursos
adicionales y acceso a redes de servicios de escala global que aumentan su presencia
comercial en otros mercados geograficos.

Las politicas gubernamentales de apertura comercial y desregulacion buscan facilitar la
actuacion de las empresas en el mercado y con ello mejorar su eficiencia econémica.
También promueven el ingreso de nuevos prestadores del servicio y buscan beneficiar a
los usuarios mediante el incremento de la cobertura de la red de servicios y la disminucion
de la tarifa, considerada una consecuencia natural de la mayor competencia.

Una de las novedades mas importantes en el nuevo acuerdo es el establecimiento de la
denominada “quinta libertad del aire”, que permite la articulacién de servicios hacia
terceros paises sin necesidad de regresar al pais de origen. Dicha medida amplia la
posibilidad de las aerolineas para aprovechar las oportunidades que se abren en los
mercados emergentes que mantienen una relacion con México: Europa y Sudamérica.

En lo que respecta al transporte aéreo de carga, ésta es una actividad comercial de
desarrollo comparativamente reciente y que aun representa una parte modesta del total
de las operaciones aéreas; sin embargo, es importante destacar que la actividad en
México muestra una notable evolucion en los dltimos quince afios, no solo de orden
cuantitativo, sino especialmente cualitativo, que se refleja en la mayor organizacion
logistica que han alcanzado las aerolineas especializadas en los servicios de carga,
nacionales y extranjeras, que operan en nuestro pais.

Por sus incontestables ventajas comparativas, el transporte aéreo de carga es una
modalidad ampliamente utilizada por las corporaciones internacionales inmersas en el
llamado proceso de globalizacién de la economia. Después de varias décadas de
liberalizacién y apertura comercial en los grandes espacios internacionales hegemonicos,
importantes segmentos de la economia mexicana se encuentran plenamente integrados
en las redes mundiales de produccién y comercializacion, lo cual ha impulsado un notable
crecimiento de la demanda de transporte aéreo de carga internacional.

Un hallazgo relevante respecto al intercambio de carga con los EE. UU. es que su
volumen se encuentra relativamente estancado desde hace diez afios y que las tasas de
crecimiento observadas en la demanda obedecen a los intercambios con los paises
europeos y sudamericanos.

El incremento de la participacion de otros paises diferentes a los EE. UU. en el comercio
exterior de México por via aérea se puede interpretar como una sana diversificacion de
los socios comerciales externos, aunque constituye un motivo de preocupacion para las
aerolineas mexicanas y estadounidenses que ofrecen servicios en dicho mercado, pues
para las aerolineas nacionales los EE. UU. son el destino mas importante dentro de su
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cartera comercial y los destinos europeos resultan mas dificiles de integrar logisticamente
a sus rutas por razones técnicas y culturales.

Dada la diversificacion de destinos observada en el mercado en afios recientes, las
disposiciones menos restrictivas del nuevo acuerdo bilateral de transporte aéreo ofrecen
condiciones mas favorables para la ampliacion del mercado del aerotransporte de carga
entre estos dos paises e incluso con otros paises, que pueden alcanzarse gracias al
establecimiento de la llamada séptima libertad.

La dinamica de crecimiento del transporte aéreo presiona hacia la modificacion y
actualizacion de otros aspectos y servicios relacionados directa o indirectamente con la
actividad, con especial énfasis en muchos servicios complementarios que forman parte
de las cadenas logisticas de suministro o la movilidad global de pasajeros, como los
servicios aeroportuarios, las terminales especializadas, el autotransporte de paqueteria,
los servicios de transporte terrestre de pasajeros e incluso aspectos aparentemente
menos vinculados con la actividad, como la politica de asignacion de slots en los
aeropuertos y la regulacion del mercado de abasto y la comercializacion de combustibles
para la aviacion. En este sentido, resulta importante destacar que el nuevo acuerdo tiene
una moderna vision logistica que permite la mejor integracion logistica de la actividad con
otros componentes de las cadenas de suministro.

En el presente documento se incluye una breve exposicidon de los conceptos tedricos que
sustentan la regulacién de los servicios publicos de transporte y una comparacion de los
dos acuerdos bilaterales, el vigente y el recientemente sustituido.

La intencion general del reporte es la de establecer un marco de referencia y presentar
un analisis de las razones y condiciones que explican la decision de modificar el acuerdo
bilateral con los EE. UU., asi como de reflexionar sobre algunos de los efectos que se
pueden esperar en el mercado, como consecuencia de las modificaciones realizadas.

63






Bibliografia

Ashford, N.; Mumayiz, S., y Wright, P. H. Air Cargo Facilities, in Airport Engineering:
Planning, Design and Development of 21st Century. John Wiley & Sons, Inc., Hoboken,
Nueva Jersey, Estados Unidos, 2011.

Avalos, Marcos y Valdés, Victor. Regulacién de aerolineas en México. Centro de
Investigacion para el Desarrollo, AC. México, 2006.

Belobaba, Peter; Odoni, Amedeo, y Barnhart, Cynthia (eds.). The global airline industry.
John Wiley & Sons, Ltd., Chichester, Reino Unido, 2009.

Benito, Arturo. Descubrir las compafias aéreas. 22 ed., Aeropuertos Espafioles y
Navegacion Aérea (Aena), Espafia, 2008.

Benko, G. Economia, espacio y globalizacion en los albores del siglo XXI, Hucitec, Sao
Paulo. Citado en Méndez (1997).

Black, William. Transportation: A Geographical Analysis. Guilford Publications, Nueva
York, 2003.

Bonavia, Michael R. Economia de los transportes. Fondo de Cultura Econémica, México,
1941.

Button, Keneth y Stough, Roger. Air Transport Networks. Edward Elgar Ltd., Cheltenham,
Reino Unido, 2000.

Button, Kenneth. Transport Economics. 22. ed., Edward Elgar, Reino Unido, 1993.

Centeno, Rodrigo y C. Rafael. Analisis sobre una posible fusion de Aeroméxico y
Mexicana de Aviacion. Ventajas y riesgos para la rentabilidad, especializacion y
competencia de la industria de la aviacion en México. Propuestas de Cambio, Centro de
Investigacion para el Desarrollo A.C., México.

Centro de Estudios Internacionales Gilberto Bosques. “Implicaciones del acuerdo sobre
transporte aéreo entre el gobierno de los Estados Unidos Mexicanos y el gobierno de los
Estados Unidos de América.” Nota de coyuntura, México, abril de 2016.

Comision Federal de Competencia. “Opinion con el fin de promover la aplicacion de los
principios de competencia y libre concurrencia en la proveeduria de servicios
aeroportuarios.” Comision Federal de Competencia, Oficio PRES-10-096-2007-182,
México, 1 de octubre de 2007.

De Rus, Ginés; Campos, Javier, y Nombela, Gustavo. Economia del transporte. Antoni
Bosch, Barcelona, 2003.

65



Aerotransporte comercial entre México y los EE. UU. en el contexto del nuevo convenio bilateral

Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC). “Aviacion mexicana en cifras 1992-
2013”. México, 2014. Disponible en: <URL:http://dgac.sct.gob.mx/>.

Direccion General de  Aeronautica  Civil, pagina  web en linea:
<http://www.sct.gob.mx/transporte-y-medicina-preventiva/aeronautica-
civil/lestadisticas/estadistica-aerea-vigente/#c1465>, consultada en julio de 2010.

Direccion General de Aeronautica Civil. “Estadistica por empresa, resumen 2011
(octubre)”. Disponible en: <URL:http://dgac.sct.gob.mx/>.

Esparza, Rafael R. La aviacion. Historia de las comunicaciones y los transportes en
México. Secretaria de Comunicaciones y Transportes. México, 1987.

Esquivel, Lindsay. “Apertura sin precedente en sector aeronautico: CPTM.” Cronica,
Negocios, 9 de mayo de 2014.

Airbus S.A.S. “Global Market Forecast, Freight Forecast 2013-2032.”, Blagnac, Cedex,
Francia, 2013.

Goneng, Rauf y Nicoletti, Giuseppe. “Regulation, Market Structure and Performance in
Air Passenger Transportation.” OECD Economic Studies, No. 32, 2001/I.

Graham, B. J. “The regulation of deregulation. A comment on the liberalization of the UK’s
scheduled airline industry.” Journal of Transport Geography, vol. 1, num. 2, 1993.

Heredia Iturbe, Francisco. “La competencia en el mercado mexicano de los servicios
aéreos.” Nota num. 200. Publicacién interna de divulgacion. Instituto Mexicano del
Transporte. Sanfandila, Querétaro, 2000.

Heredia Iturbe, Francisco. “La reestructuracion del transporte aéreo en México 1987-
1996.” Publicacion Técnica num. 123. Instituto Mexicano del Transporte, Sanfandila,
Querétaro, 1999.

Herrera Garcia, Alfonso; Bustos Rosales, Agustin, et al. “Diagndstico del transporte de
carga aérea en México.” Publicacién Técnica num. 273. Sanfandila, Querétaro, 2005.

Hesse, Markus y Rodrigue, Jean-Paul. “The transport geography of logistics and freight
distribution.” Journal of Transport Geography, vol. 12, nam. 2004, pp. 171-184.

Centro de Estudios Internacionales Gilberto Bosques. “Implicaciones del acuerdo sobre
transporte aéreo entre el gobierno de los Estados Unidos Mexicanos y el gobierno de los
Estados Unidos de América.” Nota de coyuntura. México, abril de 2016.

Islas Rivera, Victor Manuel. Estructura y desarrollo del sector transporte en México. El
Colegio de México. México, 1990.

66



Bibliografia

Izquierdo, Rafael y de Buen, Oscar. “Mercados de transporte de carga, del cartel a la
competencia.” Instituto Mexicano del Transporte, Documento Técnico num. 12,
Querétaro, México, 1995.

Kanafani, Adib y Kuroda, Katsuhiko (eds.). “Global competition in transportation markets:
analysis and policy making.” Research in Transportation Economics vol. 13, Elsevier,
Paises Bajos, 2005.

Kasarda, John D. y Green, Jonathan. “Air cargo as an economic development engine: A
note on opportunities and constraints.” Short communication. Journal of Air Transport
Management, vol. 11, nim. 2005, pp. 459-462.

Kasarda, John D. y Green, Jonathan. Air Cargo: Engine for Economic Development. The
International Air Cargo Association, Air Cargo Forum, Bilbao, Espafia, 2004.

Krugman, Paul y Obstfeld, Maurice. International Economics. Theory and Policy. 22. ed.
Harper Collins Publishers, Nueva York, 1991.

Lipovich, Gustavo Andrés. “The privatization of Argentine airports.” Journal of Air
Transport Management, vol. 14, num. 2008, pp. 8-15.

Manheim, Marvin L. “Fundamentals of Transportation Systems Analysis.” Vol. I. The
Massachusetts Institute of Technology. MIT Press, Cambridge, Mass, 1979.

Mares, Marco A. “Fusion de Aeroméxico y Mexicana, en analisis.” El Economista, 1 de
junio de 20009.

Marroquin Zaleta, Jaime M. Estudios del Derecho del Transporte. Unidad Profesional
Interdisciplinaria de Ingenieria y Ciencias Sociales y Administrativas, Instituto Politécnico
Nacional, México, 1979.

Martner Peyrelongue, Carlos. Transporte multimodal y globalizacion en México. Trillas,
México, 2008.

Méndez, Ricardo. Geografia econémica. La l6gica espacial del capitalismo global. Ariel
Geografia, Barcelona, 1997.

OECD. Liberalisation of air cargo transport. Directorate for Science, Technology and
Industry. Division of Transport. Organisation for Economic Co-operation and
Development. 2002.

Oum, Tae H; Zhang, Anming, y Zhang, Yimin. “Alternative Forms of Economic Regulation
and their Efficiency Implications for Airports.” Journal of Transport Economics and Policy,
volumen 38, nim. 2, 2004.

67



Aerotransporte comercial entre México y los EE. UU. en el contexto del nuevo convenio bilateral

Pavaux, Jacques. L’economie du transport aerien. La concurrence impracticable. Paris,
Econdmica. Citado en: Benito, Arturo. Descubrir las compafiias aéreas. Aeropuertos
Espafioles y Navegacion Aérea (Aena), Espafia, 2008.

Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018 (PND, 2013). Gobierno Federal, México.
Programa Nacional de Infraestructura 2014-2018. Gobierno Federal, México, 2014.

Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2013-2018. Gobierno Federal,
México, 2013.

Ramirez, Miguel D. “The Mexican regulatory experience in the airline, banking and
telecommunications sectors.” The Quarterly Review of Economics and Finance, num. 41,
pp. 657-681, 2001.

Rico Galeana, Oscar Armando. El transporte aéreo de carga doméstica en México.
Instituto Mexicano del Transporte. Publicacién Técnica No. 168. Sanfandila, Querétaro,
2001.

Rico Galeana, Oscar Armando. El transporte aéreo de carga en México: situacion actual
y principales tendencias. En: Valdés Cervantes, Victor y Bagnasco Séanchez, Isabel
(coordinadores). Liberalizacion del transporte aéreo: necesaria si, suficiente no. Editorial
Limusa, México, 2012. ISBN: 978-607-05-0452-5.

Rico Galeana, Oscar Armando. Estrategias de actuacion comercial para las terminales
con baja utilizacion en la nueva estructura aeroportuaria mexicana. Instituto Mexicano del
Transporte. Publicacion Técnica nim. 212. Sanfandila, Querétaro, 2002.

Rico Galeana, Oscar Armando. “Evolucién de la concentracion econémica en el
aerotransporte comercial de pasajeros en México.” Actas del cuarto congreso de la Red
Iberoamericana de Investigacion en Transporte Aéreo, Universidad Nacional de La Plata,
La Plata, Argentina, noviembre de 2013, pp. 461-471. ISBN 978-950-34-1067-7.

Rico Galeana, Oscar Armando. “Evolucién y tendencias del transporte aéreo de carga
internacional en México.” Actas del segundo congreso de la Red Iberoamericana de
Investigacion en Transporte Aéreo, Universidade de Sao Paulo, Escola Politécnica, San
Pablo, Brasil, pp. 363-376, 2009.

Rico Galeana, Oscar Armando. La concentracion econémica en el aerotransporte
comercial de pasajeros, después de la desregulacion. Instituto Mexicano del Transporte.
Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Publicacion Técnica num. 359. Sanfandila,
Querétaro, 2011. ISSN 0188-7297. 51 p.

Rico Galeana, Oscar Armando. “La especializacion empresarial en el transporte aéreo de
carga en México.” Instituto Mexicano del Transporte, Notas num 121, noviembre-
diciembre 2009, articulo 2.

68



Bibliografia

Rico Galeana, Oscar Armando. “Notas sobre regulacion y desregulacion del transporte.”
IPN, UPIICSA. Borrador, 1991.

Rico Galeana, Oscar Armando. Situacion actual de los servicios de transporte aéreo de
carga en México. Instituto Mexicano del Transporte. Publicacion Técnica nam. 334,
Querétaro, México, 2010.

Rico Galeana, Oscar Armando. “Situacion de los aeropuertos mexicanos después de la
privatizacion: un analisis de los primeros afios de operacion de los grupos
aeroportuarios.” Actas del primer congreso de la Red Iberoamericana de Investigacion en
Transporte Aéreo, Universidad de Buenos Aires, Instituto de Geografia y Facultad de
Ingenieria, Buenos Aires, Argentina, pp. 264-279, 2007.

Rico Galeana, Oscar Armando. “The privatisation of Mexican airports.” Journal of Air
Transport Management, vol. 14, niam. 6, pp. 320-323, 2008.

Rico Galeana, Oscar Armando. “Transporte aéreo de carga y globalizacion en México. El
transporte aéreo ante el reto del cielo Unico.” Actas del tercer congreso de la Red
Iberoamericana de Investigacion en Transporte Aéreo, CERSA, Madrid, Esparia, 2011.

Rico Galeana, Oscar Armando y Herrera Garcia, Alfonso. Situacion actual de los
mercados del transporte aerocomercial mexicano. Instituto Mexicano del Transporte.
Publicacion Técnica nim. 422, Querétaro, México, 2014.

Rodrigue, Jean-Paul; Comtois, Claude, y Slack, Brian. The Geography of Transport
Systems. Routledge, 2006.

Rutherford, Donald. Routledge Dictionary of Economics. Routledge, Londres, 2002.
Samuelson, Paul. Curso de economia moderna. Aguilar, Madrid, 1969.

Segui Pons, Joana Maria y Martinez Reynés, Maria Rosa. Geografia de los transportes.
Universitat de les llles Balears, Espafia, 2004.

Serna Velez, Juan Carlos. “Analysis of Strategic Alliances as a Source of Competitive
Advantage in the Airline Cargo Business - Evaluation of SkyTeam Cargo™ and WOW ™
Alliance.” Dissertation presented in partial fulfilment of the requirements for the
International MBA Program, University of Greenwich Business School, Julio de 2007.

Stapleton, Drew y Pande, Vivek. “Enhancing Competitiveness and Connectivity: The New
US-Mexico Air Services Agreement.” Journal of Transportation Management, vol. 26,
nam. 1, verano de 2015.

Taaffe, Edward; Gauthier, Howard, y O’Kelly, Morton. Geography of Transportation.
Prentice Hall, Upper Saddle River, Nueva Jersey, 1996.

69



Aerotransporte comercial entre México y los EE. UU. en el contexto del nuevo convenio bilateral

Thomson, J. M. Teoria econdmica del transporte. Alianza Universidad, Alianza Editorial,
Madrid, 1976.

Toh, Rex. “Toward an International Open Skies Regime: Advances, Impediments, and
Impacts.” Journal of Air Transportation World Wide, vol. 3, num. 1, 2008.

Valadez, Roberto. “Promovera México ‘ingreso ilimitado’ de aerolineas extranjeras.”
Milenio, Seccion Negocios, 7 de mayo de 2014.

Valdés Cervantes, Victor y Bagnasco Sanchez, Isabel (coordinadores). Liberalizacién del
transporte aéreo: necesaria si, suficiente no. Editorial Limusa, México, 2012. ISBN: 978-
607-05-0452-5.

Vasigh, Bijan; Fleming, Ken, y Tacker, Thomas. Introduction to Air Transport Economics.
Ashgate Publishing Limited. Hampshire, Inglaterra, 2008.

Velasco, José Luis. “Autoridad aeronautica de México.” The Center for Migration and
Development, Working Paper Series, Princeton University, octubre de 2006.

Wallerstein, Immanuel. Analisis de sistemas-mundo: una introduccion. Siglo XXI, México,
2006.

‘World Air Cargo Forecast 2012-2013.” Boeing Commercial Airplanes, Seattle,
Washington, Estados Unidos, 2012.

Zhang, Anming y Zhang, Yimin. “A model of air cargo liberalization: passenger vs. all-
cargo carriers.” Transportation Research Part E 38 (2002), pp. 175-191.

Zhang, Anming y Zhang, Yimin. “Issues on liberalization of air cargo services in
international aviation.” Journal of Air Transport Management, vol. 8, nim. 2002, pp. 275-
287.

70



Anexo |. Acuerdo sobre transporte aéreo entre el
gobierno de los Estados Unidos de América y el
gobierno de los Estados Unidos Mexicanos.

ACUERDO SOBRE TRANSPORTE AEREO ENTRE EL GOBIERNO DE LOS
ESTADOS UNIDOS DE AMERICA Y EL GOBIERNO DE LOS ESTADOS UNIDOS
MEXICANOS

El Gobierno de los Estados Unidos de América y el Gobierno de los Estados Unidos
Mexicanos (en adelante “las Partes”);

COMPARTIENDO el compromiso de fomentar y facilitar un sistema de aviacion
internacional basado en la competencia en el mercado entre las lineas aéreas;

DESEANDO brindar a las lineas aéreas la posibilidad de ofrecer al publico viajero y de
comercio de carga una variedad de opciones de servicio, y deseando alentar a cada linea
aérea a desarrollar y aplicar tarifas innovadoras y competitivas;

DESEANDO facilitar la expansion de oportunidades del transporte aéreo internacional,

DESEANDO asegurar el mas alto grado de seguridad y proteccion en el transporte aéreo
internacional y reafirmando su profunda preocupacion por los actos o amenazas contra
la seguridad de las aeronaves, que comprometen la seguridad de las personas o la
propiedad, perjudican las operaciones del transporte aéreo y debilitan la confianza del
publico en la seguridad de la aviacién civil; y

SIENDO partes del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, hecho en Chicago el 7
de diciembre de 1944,

Han acordado lo siguiente:
ARTICULO 1
Definiciones
Para los efectos del presente Acuerdo, y salvo especificacion en contrario, la referencia:

1. “Autoridades Aeronauticas” significa, en el caso de los Estados Unidos de América, el
Departamento de Transporte, y en el caso de los Estados Unidos Mexicanos, la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, a través de la Direccion General de
Aeronautica Civil y cualquier persona u organismo autorizado para desempefar las
funciones ejercidas por el Departamento de Transporte o dicha Secretaria;
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2. “Acuerdo” significa el presente Acuerdo y cualquiera de sus anexos o las enmiendas
a los mismos;

3. “Transporte Aéreo” significa el transporte publico en aeronaves, de pasajeros,
equipaje, carga y correo, por separado o en combinacion, regular o de fletamento, por
remuneracion o en alquiler;

4. “Convenio” significa el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, hecho en Chicago
el 7 de diciembre de 1944, y comprende:

a. cualquier enmienda que haya entrado en vigor de conformidad con el Articulo
94, inciso a) del Convenio y que haya sido ratificada por ambas Partes, y

b. cualquier Anexo o enmienda a los mismos, adoptados de conformidad con el
Articulo 90 del Convenio, siempre que dicho Anexo o0 enmienda se encuentre en
vigor para ambas Partes, en un momento determinado.

5. “Linea Aérea Designada” significa una linea aérea que ha sido designada y autorizada
de conformidad con el Articulo 3 (Designacion y Autorizacion) del presente Acuerdo;

6. “Costo Total” significa el costo derivado de la prestacion del servicio, mas un cargo
razonable por gastos administrativos;

7. “Transporte Aéreo Internacional’ significa el transporte aéreo que pasa a través del
espacio aéreo situado sobre el territorio de mas de un Estado;

8. “Tarifa” significa cualquier precio, tasa o cargo por el traslado de pasajeros, equipaje
0 carga (excepto correo) a través de transporte aéreo, incluyendo transporte terrestre en
relacion con el transporte aéreo internacional, cobrado por las aerolineas, incluyendo sus
agentes, y las condiciones que rigen la aplicacion de dicho precio, tasa o cargo;

9. “Escala para Fines no Comerciales” significa un aterrizaje para cualquier fin distinto
al embarque o desembarque de pasajeros, equipaje, carga 0 correo en transporte aéreo;

10. “Territorio” significa las areas terrestres, aguas interiores y el mar territorial bajo la
soberania de una Parte; y

11. “Derechos Impuestos a los Usuarios” significa un derecho impuesto a las lineas
aéreas por la provision de instalaciones y servicios aeroportuarios, de medio ambiente
aeroportuario, de navegacion aérea o0 de seguridad de la aviacion, incluyendo
instalaciones y servicios conexos.

ARTICULO 2

72



Anexo |

Otorgamiento de Derechos

1. Cada Parte concede a la otra Parte los siguientes derechos para la operacion del
transporte aéreo internacional a través de las lineas aéreas de la otra Parte:

a. el derecho de volar a través de su territorio sin aterrizar;
b. el derecho de hacer escalas en su territorio para fines no comerciales; y
c. los derechos que de otra manera sean especificados en este Acuerdo.

2. Nada de lo dispuesto en el presente Articulo se interpretara en el sentido de conferir
alalinea aérea o lineas aéreas de una Parte los derechos de llevar a bordo, en el territorio
de la otra Parte, pasajeros, su equipaje, carga, o correo transportado por remuneracion
y destinado a otro punto dentro del territorio de la otra Parte.

ARTICULO 3
Designacion y Autorizacion

1. Cada Parte tendréa el derecho de designar cuantas lineas aéreas desee para la
operacion del transporte aéreo internacional de conformidad con este Acuerdo y de
cancelar o modificar tales designaciones. Dichas designaciones seran comunicadas por
escrito a la otra Parte a través de los canales diplomaticos, y deberan indicar si la linea
aérea esta autorizada para operar el tipo de transporte aéreo especificado en los Anexos.

2. Al momento de recibir la designacion, y las solicitudes de una linea aérea designada,
en el formato y modo prescrito para la obtencién de las autorizaciones de operaciéon y
permisos técnicos, la otra Parte debera otorgar las respectivas autorizaciones y permisos,
con un minimo de demora administrativa, siempre que:

a. la propiedad sustancial y el control efectivo de dicha linea aérea pertenezcan a
la Parte que designa a la linea aérea, a los nacionales de dicha Parte, o a ambos;

b. la linea aérea designada esté calificada para cumplir con las condiciones
establecidas conforme a las leyes y reglamentos comunmente aplicados a la
operacion del transporte aéreo internacional por la Parte que recibe la solicitud o
solicitudes; y

c. la Parte que designa a la linea aérea mantiene y administra los estandares
establecidos en el Articulo 6 (Seguridad) y Articulo 7 (Seguridad de la Aviacion).

ARTICULO 4

Revocacion de la Autorizacion
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1. Cualquiera de las Partes puede revocar, suspender o limitar las autorizaciones de
operacion o permisos técnicos de una linea aérea designada de la otra Parte cuando:

a. la propiedad sustancial y el control efectivo de dicha linea aérea no pertenezcan
a la otra Parte, a los nacionales de dicha Parte, o a ambos;

b. la linea aérea designada haya dejado de cumplir las leyes y reglamentos
referidos en el Articulo 5 (Aplicacién de las Leyes) de este Acuerdo; o

c. la otra Parte no mantiene ni administra los estandares establecidos en el
Articulo 6 (Seguridad).

2. Salvo que la adopcion de medidas inmediatas sea esencial para prevenir que persista
el incumplimiento a que se refiere el parrafo 1, incisos b o ¢ del presente Articulo, los
derechos establecidos en el presente Articulo se ejerceran sélo después de consultar con
la otra Parte.

3. El presente Articulo no restringe los derechos de cualquiera de las Partes para retener,
revocar, limitar o imponer condiciones a la autorizacién de operacion o el permiso técnico
de una linea aérea o lineas aéreas de la otra Parte, de conformidad con lo dispuesto en
el Articulo 7 (Seguridad de la Aviacién).

ARTICULO 5
Aplicacién de las Leyes

1. Las leyes y reglamentos de una Parte relativos a la admision o salida de su territorio
de una aeronave dedicada a la navegacion aérea internacional, o a la operacion y
navegacion de dicha aeronave mientras se encuentre dentro de su territorio, deberan ser
cumplidas por dicha aeronave a la entrada, permanencia o salida del territorio de la
primera Parte.

2. Ala entrada, permanencia o salida del territorio de una Parte, sus leyes y reglamentos
relativos a la admisién o salida de su territorio de pasajeros, tripulacion o carga en una
aeronave (incluyendo los reglamentos relacionados con la entrada, el despacho, la
seguridad de la aviacién, la inmigracion, los pasaportes, las aduanas y la cuarentena o,
en el caso de correo, los reglamentos postales) deberan ser cumplidos por, o en
representacion de, dichos pasajeros, tripulacion o carga de las lineas aéreas de la otra
Parte.

ARTICULO 6

Seguridad
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1. Cada Parte reconocera como validos, para fines de operacion del transporte aéreo
previsto en este Acuerdo, los certificados de aeronavegabilidad, los certificados de
competencia, y las licencias expedidas o validadas por la otra Parte y que estén vigentes,
en el entendido que los requisitos para dichos certificados o licencias sean, por |o menos,
iguales a los requisitos minimos que pueden establecerse de conformidad con el
Convenio. No obstante, cada Parte puede rehusarse a reconocer como validos, para
efectos de vuelos sobre su propio territorio, certificados de competencia y licencias
otorgados o validados por la otra Parte a sus propios nacionales.

2. Cualquier Parte puede solicitar consultas relacionadas con los estandares de
seguridad mantenidos por la otra Parte relativos a instalaciones aeronduticas,
tripulaciones, aeronaves, y operacion de lineas aéreas de esa otra Parte. Si, después de
dichas consultas, una Parte encuentra que la otra Parte no mantiene ni administra
eficazmente estandares y requisitos de seguridad en estas areas, que sean por lo menos
iguales a los estandares minimos que pueden establecerse de conformidad con el
Convenio, la otra Parte sera notificada de dichos hallazgos y las medidas consideradas
necesarias para cumplir con estos estdndares minimos, a efecto de que esa Parte lleve
a cabo la accion correctiva apropiada. Cada Parte se reserva el derecho de retener,
revocar, suspender, limitar, o imponer condiciones sobre la autorizacion de operacion o
permiso técnico de una linea aérea o lineas aéreas de la otra Parte, en el supuesto que
la otra Parte no lleve a cabo la accién correctiva apropiada en un plazo razonable y de
adoptar accion inmediata antes de las consultas, relativas a la linea aérea o lineas aéreas
de la otra Parte que no mantienen ni administran los mencionados estandares y una
accion inmediata es esencial para impedir ulteriores incumplimientos.

ARTICULO 7
Seguridad de la Aviacién

1. Las Partes afirman que su obligacibn mutua de proteger la seguridad de la aviacion
civil contra actos de interferencia ilicita forma parte integral de este Acuerdo. Sin limitar
la generalidad de sus derechos y obligaciones conforme al derecho internacional, las
Partes actuaran, en particular, de conformidad con las disposiciones del Convenio sobre
las Infracciones y Ciertos Otros Actos Cometidos a Bordo de las Aeronaves, hecho en
Tokio el 14 de septiembre de 1963, del Convenio para la Represion del Apoderamiento
llicito de Aeronaves, hecho en La Haya el 16 de diciembre de 1970, del Convenio para la
Represién de Actos llicitos Contra la Seguridad de la Aviacion Civil, hecho en Montreal
el 23 de septiembre de 1971, del Protocolo para la Represion de Actos llicitos de
Violencia en los Aeropuertos que Presten Servicio a la Aviacion Civil Internacional,
Complementario del Convenio para la

Represion de Actos llicitos Contra la Seguridad de la Aviacion Civil, hecho en Montreal
el 24 de febrero de 1988, y del Convenio sobre la Marcacion de Explosivos Plasticos para
Fines de Deteccion, hecho en Montreal el 1° de marzo de 1991, asi como cualquier otro
convenio relacionado con la seguridad de la aviacion civil en vigor para ambas Partes.
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2. Las Partes proporcionaran, previa solicitud, toda la asistencia mutua necesaria para
prevenir actos de apoderamiento ilicito de aeronaves civiles y otros actos ilicitos contra
la seguridad de dichas aeronaves, sus pasajeros y tripulacion, y la de aeropuertos e
instalaciones de navegacion aérea, asi como para enfrentar cualquier otra amenaza a la
seguridad de la navegacion aérea civil.

3. Las Partes deberan, en sus relaciones mutuas, actuar de conformidad con los
estandares de seguridad de la aviacién y las practicas recomendadas pertinentes,
establecidos por la Organizacién de Aviacion Civil Internacional y denominados Anexos
al Convenio. Las Partes requeriran a los operadores de aeronaves de su registro, a los
operadores de aeronaves que tengan su principal centro de negocios o residencia
permanente en su territorio, y a los operadores de aeropuertos en su territorio, operar de
conformidad con dichas disposiciones de seguridad de la aviacion.

4. Cada Parte acuerda observar las disposiciones de seguridad requeridas por la otra
Parte para la entrada, permanencia y salida en el territorio de dicha otra Parte y a adoptar
las medidas adecuadas para proteger la aeronave y para inspeccionar a los pasajeros,
la tripulacion, y su equipaje y efectos personales, asi como la carga y los suministros en
aeronaves, antes y durante el embarque o la estiba. Cada Parte debera de igual manera
considerar favorablemente cualquier solicitud de la otra Parte con respecto a medidas de
seguridad especiales para enfrentar una amenaza especifica.

5. En caso de ocurrir un incidente o amenaza de incidente de apoderamiento ilicito de
una aeronave o de otros actos ilicitos contra la seguridad de los pasajeros, tripulacion,
aeronave, aeropuertos o instalaciones de servicios de navegacion aérea, las Partes
deberan asistirse mutuamente facilitando comunicaciones y otras medidas apropiadas
para poner fin, de forma rapida y segura, a dicho incidente o0 amenaza.

6. Cuando una Parte tenga razones justificadas para considerar que la otra Parte se ha
apartado de las disposiciones sobre seguridad de la aviacién de este Articulo, las
autoridades aeronauticas de dicha Parte pueden solicitar consultas inmediatas con las
autoridades aeronauticas de la otra Parte. La falta de un acuerdo satisfactorio dentro de
los 15 dias contados a partir de la fecha de dicha solicitud, constituira justificacion
suficiente para retener, revocar, suspender, limitar, o imponer condiciones sobre la
autorizacion de operacion y el permiso técnico de una linea aérea o lineas aéreas de
dicha Parte. Cuando se requiera en caso de emergencia, una Parte puede adoptar
medidas provisionales antes de la expiracion de los 15 dias.

ARTICULO 8
Oportunidades Comerciales

1. Las lineas aéreas de cada Parte tendran el derecho de establecer oficinas en el
territorio de la otra Parte para la promocion y venta de transporte aéreo.
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2. Las lineas aéreas de cada Parte tendran la facultad, de conformidad con las leyes y
reglamentos de la otra Parte relativos a la entrada, residencia y empleo, de ingresar y
mantener en el territorio de la otra Parte, personal administrativo, de ventas, técnico,
operativo y otros especialistas necesarios para la prestacion del transporte aéreo.

3. Cada linea aérea tendra el derecho de encargarse de sus propios servicios de escala
en el territorio de la otra Parte (“servicio de escala propio”) o, a eleccién de la linea aérea,
seleccionar entre los agentes competidores para que éstos los presten total o
parcialmente. Los derechos estardn sujetos Unicamente a restricciones fisicas que
resulten de consideraciones sobre la seguridad del aeropuerto. Cuando dichas
consideraciones excluyan el servicio de escala propio, los servicios terrestres deberan
estar disponibles sobre bases equitativas para todas las lineas aéreas; los gravamenes
deberan basarse en los costos de los servicios proveidos, y dichos servicios deberan ser
comparables con el tipo y calidad de servicios como si el servicio de escala propio fuera
posible.

4. Una linea aérea de una Parte puede llevar cabo la venta de transporte aéreo en el
territorio de la otra Parte directamente y, a discrecion de la linea aérea, a través de sus
agentes, salvo que pueda estar expresamente establecido en los reglamentos de
fletamento del pais donde la operacién de fletamento se origine relacionado con la
proteccion de los fondos de pasajeros, y los derechos de cancelacién y devolucién de los
pasajeros. Cada linea aérea tendra el derecho de vender dicho transporte, y cualquier
persona estara en libertad para comprar el mismo, en la moneda de ese territorio o de
libre uso.

5. Cada linea aérea tendra el derecho de convertir y transferir a su pais, previa solicitud,
y salvo cuando no sea compatible con la legislacion o reglamento cominmente aplicable
a cualquier otro pais o paises de su eleccién, los ingresos locales que excedan las
cantidades gastadas localmente. La conversién y transferencia sera permitida de forma
oportuna sin restricciones o gravamenes, al tipo de cambio aplicable a transacciones y
transferencias corrientes, en la fecha que el transportista realice la solicitud inicial de
transferencia.

6. Las lineas aéreas de cada Parte estaran autorizadas para pagar con moneda local,
los gastos locales efectuados en el territorio de la otra Parte, incluyendo compras de
combustible. A su discrecion, las lineas aéreas de cada Parte pueden pagar dichos
gastos en el territorio de la otra Parte en monedas de libre uso, de conformidad con la
legislaciébn monetaria local.

7. Al operar u ofrecer los servicios autorizados conforme a este Acuerdo, cualquier linea
aérea de una Parte puede celebrar arreglos de cooperacién comercial, tales como
arreglos sobre bloqueo de espacios, codigos compartidos o de arrendamiento, con

a. unalinea aérea o varias lineas aéreas de cualquiera de las Partes;
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b. una linea aérea o varias lineas de un tercer pais; y
c. un proveedor de transporte de superficie de cualquier pais;

en el supuesto que todos los participantes en dichos arreglos (i) tengan la debida
autoridad y (ii) cumplan con los requisitos cominmente aplicados a dichos arreglos.

8. Las lineas aéreas y proveedores indirectos de transporte de carga de ambas Partes,
establecidos de conformidad con las leyes y reglamentos aplicables de cada Parte,
estaran autorizados para emplear, sin restricciones, en relacion con el transporte aéreo
internacional, cualquier transporte de superficie para carga desde o hacia cualquier punto
en los territorios de las Partes o en terceros paises, incluyendo hacia y desde todos los
aeropuertos con instalaciones aduaneras y a transportar carga bajo control aduanero de
conformidad con las leyes y reglamentos aplicables. Dicha carga, ya sea en movimiento
por tierra o por aire, debera tener acceso a procesos e instalaciones aduaneras de
aeropuerto. Las lineas aéreas pueden optar por encargarse de su propio transporte de
superficie o a hacerlo a través de arreglos con otros transportistas de superficie,
incluyendo aquél operado por otras lineas aéreas y proveedores indirectos de transporte
aéreo de carga. Dichos servicios intermodales de carga pueden ser ofrecidos a un precio
integrado con el transporte aéreo y de superficie combinado, siempre que los
embarcadores no sean mal informados respecto de las condiciones relativas a dicho
transporte.

ARTICULO 9
Derechos Aduaneros y Gravamenes

1. Al arribar al territorio de una Parte, las aeronaves utilizadas en transporte aéreo
internacional por las lineas aéreas de la otra Parte, su equipo regular, equipo de tierra,
combustible, lubricantes, suministros técnicos consumibles, piezas de repuesto
(incluyendo motores), suministros (incluyendo pero sin limitar articulos de comida,
bebida, licor, tabaco y demas productos destinados a la venta o al uso de los pasajeros

en cantidades limitadas durante el vuelo), y otros objetos usados o destinados
exclusivamente para efectos de la operacion o mantenimiento de las aeronaves que
operan el transporte aéreo internacional estaran exentos, sobre la base de reciprocidad,
de cualquier restriccién a la importacién, impuestos sobre la propiedad y gravamenes
sobre el capital, derechos aduaneros, impuestos al consumo interno, y gravamenes y
tarifas similares que (a) son impuestos por las autoridades nacionales, y (b) no se basen
en el costo del servicio prestado, siempre que dicho equipo y suministros permanezcan
a bordo de la aeronave.

2. También deberan estar exentos, sobre la base de reciprocidad, de los impuestos,
derechos, tarifas y gravamenes a que se refiere el parrafo 1 de este Articulo, con
excepcion de los gravamenes que se basen en el costo del servicio prestado:
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a. suministros de la aeronave introducidos o suministrados en el territorio de una
Parte y llevados a bordo, dentro de limites razonables, para uso en las aeronaves
de salida de una linea aérea de la otra Parte, destinadas al transporte aéreo
internacional, aun cuando estos suministros vayan a ser utilizados en una parte
del viaje realizado sobre el territorio de la Parte en la cual se llevaron a bordo;

b. equipo de tierra y las piezas de repuesto (motores inclusive) ingresados al
territorio de una Parte para el servicio, mantenimiento, o reparacion de una
aeronave de una linea aérea de la otra Parte utilizada en el transporte aéreo
internacional;

c. combustible, lubricantes, y suministros técnicos consumibles introducidos o
suministrados en el territorio de una Parte para uso en una aeronave de una linea
aérea de la otra Parte destinadas al transporte aéreo internacional, aun cuando
dichos suministros vayan a ser utilizados en una parte del viaje que se realice
sobre el territorio de la Parte en la cual se llevaron a bordo; y

d. materiales de propaganda y publicidad introducidos o suministrados en el
territorio de una Parte y llevados a bordo, dentro de limites razonables, para uso
en las aeronaves de salida de las lineas aéreas de la otra Parte, destinadas al
transporte aéreo internacional, aun cuando dichos materiales vayan a ser
utilizados en una parte del viaje que se realice sobre el territorio de la Parte en la
cual se llevaron a bordo.

3. Podré requerirse que el equipo y suministros mencionados en los parrafos 1y 2 de
este Articulo, sean puestos bajo la supervision o el control de las autoridades
competentes.

4. Las exenciones previstas en este Articulo también seran aplicables cuando las lineas
aéreas de una Parte hayan celebrado acuerdos con otra linea aérea que goce de
exenciones similares de la otra Parte, para el préstamo o la transferencia del equipo y
suministros especificados en los parrafos 1y 2 del presente Articulo, en el territorio de la
otra Parte.

ARTICULO 10
Derechos Impuestos a los Usuarios

1. Los derechos que puedan imponer las autoridades u organismos fiscales competentes
de cada Parte a las lineas aéreas de la otra Parte deberan ser justos, razonables, no
injustamente discriminatorios y distribuidos equitativamente entre todas las categorias de
usuarios. En todo caso, los derechos de los usuarios se impondran a las lineas aéreas
de la otra Parte en condiciones no menos favorables que las condiciones mas favorables
gue se ofrezcan a cualquier otra linea aérea en el momento en que se calculen.
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2. Los derechos de los usuarios impuestos a las lineas aéreas de la otra Parte pueden
reflejar, pero no deberdn exceder, el costo total que representa para las autoridades u
organismos fiscales competentes el suministro de instalaciones y servicios apropiados
de aeropuerto, de medio ambiente aeroportuario, de navegacion aérea y de seguridad de
la aviacion en el aeropuerto o dentro del sistema aeroportuario. Dichos derechos podrian
incluir un rendimiento razonable de los activos, después de la depreciacion. Las
instalaciones y los servicios por los que se cobren dichos derechos deberan ser
proporcionados de forma eficaz y econémica.

3. Cada Parte alentard las consultas entre las autoridades u organismos fiscales
competentes en su territorio y las lineas aéreas que utilizan las instalaciones y los
servicios, y alentara a las autoridades u organismos fiscales competentes y a las lineas
aéreas a intercambiar la informacion que resulte necesaria para permitir que se examinen
minuciosamente los derechos, a fin de determinar si son razonables de conformidad con
los principios contenidos en los péarrafos 1y 2 de este Articulo. Cada Parte alentara a las
autoridades u organismos fiscales competentes a que den a los usuarios un aviso previo
razonable sobre cualquier propuesta de modificacion de los derechos impuestos a los
usuarios, a fin de permitirles expresar sus puntos de vista antes de que se efectlien los
cambios.

4. En los procedimientos de resolucion de controversias conforme al Articulo 15 (Solucién
de Controversias), no se considerara que una de las Partes ha violado una disposicién
de este Articulo, a menos que (a) no haya revisado los derechos o la practica que son
objeto de queja presentada por la otra Parte dentro de un plazo razonable; o (b)
posteriormente a dicha revisidbn, no adopte medidas en su poder para corregir los
derechos o la practica que sean incompatibles con este Articulo.

ARTICULO 11
Competencia Leal

1. Cada Parte concedera oportunidades justas e iguales a las lineas aéreas de las dos
Partes para que compitan en el suministro del transporte aéreo internacional regulado
por este Acuerdo.

2. Cada Parte permitira a cada linea aérea determinar la frecuencia y capacidad del
transporte aéreo internacional que ofrezca, con base en las consideraciones comerciales
del mercado. En congruencia con este derecho, ninguna Parte limitara unilateralmente el
volumen de trafico, la frecuencia o regularidad del servicio, o el tipo o tipos de aeronaves
operadas por las lineas aéreas de la otra Parte, excepto cuando se requiera por razones
aduaneras, técnicas, operativas o ambientales, en condiciones uniformes compatibles
con el Articulo 15 del Convenio.

3. Ninguna Parte impondra a las lineas aéreas de la otra Parte un derecho de preferencia,
una relacién de equilibrio, derechos por la no objecion, o cualquier otro requisito con

80



Anexo |

respecto a la capacidad, frecuencia, o trafico que serian incompatibles con los fines de
este Acuerdo.

4. Ninguna Parte requerira la presentacion de itinerarios, programas para vuelos de
fletamento, o planes operacionales por parte de las lineas aéreas de la otra Parte para
su aprobacion, excepto cuando pueda ser requerido bajo una base no discriminatoria
para aplicar las condiciones uniformes previstas en el parrafo 2 de este Articulo o
conforme sea especificamente autorizado en un Anexo de este Acuerdo. Si una Parte
requiere la presentacion de tales itinerarios, programas o planes para fines informativos,
debera minimizar la carga administrativa de los requisitos para su presentacion y
procedimientos a los intermediarios del transporte aéreo y las lineas aéreas de la otra
Parte.

ARTICULO 12
Tarifas

1. Cada Parte debera permitir que las tarifas para el transporte aéreo sean fijadas por
las lineas aéreas de ambas Partes de conformidad con las consideraciones comerciales
en el mercado.

2. No se requerira la presentacion de tarifas por el transporte aéreo internacional entre
los territorios de las Partes. No obstante lo anterior, las lineas aéreas de las Partes
deberan proporcionar acceso inmediato, previa solicitud, a la informacion sobre tarifas
histéricas, actuales y propuestas de tarifas a las autoridades aeronauticas de las Partes
en la manera y formato aceptables para dichas autoridades aeronauticas.

ARTICULO 13
Consultas

Cualquiera de las Partes puede, en todo momento, solicitar consultas relacionadas con
este Acuerdo. Dichas consultas deberan comenzar en la fecha mas proxima posible, pero
no después de 60 dias a partir de la fecha en que la otra Parte reciba la solicitud, salvo
acuerdo en contrario.

ARTICULO 14
Modificaciones

1. El presente Acuerdo podra ser modificado, mediante acuerdo por escrito entre ambas
Partes.

2. Cualquier modificacion al presente Acuerdo entrard en vigor 30 dias después de la
fecha de la ultima de las notas diplomaticas intercambiadas entre las Partes, confirmando
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el cumplimiento de sus procedimientos internos necesarios para la entrada en vigor de la
modificacion.

ARTICULO 15
Solucién de Controversias

1. Cualquier controversia derivada de este Acuerdo, con excepcion de aquéllas que
puedan surgir del Articulo 12 (Tarifas), que no se resuelva en el término de 30 dias
siguientes a la fecha establecida para consultas en términos de una solicitud de consultas
de conformidad con el Articulo 13 (Consultas), podra ser remitida, por acuerdo de las
Partes, a la decision de alguna persona u 6rgano. Si las Partes no alcanzan un acuerdo,
cualquiera de las Partes podra dar aviso por escrito a la otra Parte a través de los canales
diplomaticos de su peticion a fin de que la controversia sea sometida a arbitraje.

2. El arbitraje estara a cargo de un tribunal de tres arbitros integrado de la siguiente
forma:

a. En un plazo de 30 dias posteriores a la fecha de recepcion de la solicitud de
arbitraje, cada Parte debera nombrar a un arbitro. En el plazo de 60 dias
posteriores al nombramiento de esos dos arbitros, éstos nhombrardn de comudn
acuerdo a un tercer arbitro, quien debera fungir como Presidente del tribunal
arbitral;

b. Si cualquiera de las Partes no nombra un arbitro, o si el tercer arbitro no es
nombrado, de conformidad con lo previsto en el inciso a de este péarrafo, cualquiera
de las Partes puede solicitar al Presidente del Consejo de la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional que nombre al arbitro o a los arbitros necesarios en un
plazo de 30 dias. Si el Presidente del Consejo es de la misma nacionalidad de una
de las Partes, el vicepresidente de mayor rango que no esté descalificado por ese
motivo hara el nombramiento.

3. El tribunal arbitral deberd estar facultado para decidir sobre el alcance de su
jurisdiccion de conformidad con este Acuerdo y, salvo acuerdo en contrario, debera
establecer sus propias reglas de procedimiento. El tribunal, una vez constituido puede, a
peticion de cualquiera de las Partes, recomendar la adopcion de medidas provisionales
de desagravio mientras se llega a una decision final. Si cualquiera de las Partes lo solicita
o el tribunal lo considera apropiado, debera llevarse a cabo una conferencia para decidir
las cuestiones precisas que se someteran a arbitraje y los procedimientos especificos
gue se seguiran a mas tardar a los 15 dias posteriores a que el tribunal esta plenamente
constituido.

4. Salvo acuerdo en contrario 0 segun lo ordene el tribunal, la demanda arbitral debera
ser sometida dentro de un plazo de 45 dias a partir de la fecha en que el tribunal esté
plenamente constituido, y la declaracion de defensa debera presentarse a los 60 dias a
partir de esa fecha. Toda réplica del demandante deber& presentarse en el plazo de 30
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dias posteriores a la presentacion de la declaracion de defensa. Toda contra-replica del
demandado debera presentarse en el plazo de 30 dias posteriores a la presentacion de
la réplica. Si cualquiera de las Partes lo solicita o el tribunal lo considera apropiado, el
tribunal deberé celebrar una audiencia en el plazo de 45 dias a partir del vencimiento del
plazo para el recibo de la dltima respuesta.

5. El tribunal procurard dictar una resolucion por escrito en un plazo de 30 dias
posteriores a la fecha de celebracion de la audiencia o, de no celebrarse la audiencia,
después de la presentacion de la Gltima promocion. La decision de la mayoria del tribunal
prevalecera.

6. Las Partes pueden presentar solicitudes para la interpretacion de la resolucién en el
plazo de 15 dias posteriores a la fecha en que ésta se haya dictado y cualquier
interpretacion que se haga debera dictarse en el plazo de 15 dias a partir de la fecha de
la presentacion de dicha solicitud.

7. Cada Parte deberd, en la medida compatible con su legislacion interna, dar pleno
cumplimiento a cualquier resolucion o laudo del tribunal arbitral.

8. Los gastos del tribunal arbitral, incluidos los honorarios y gastos de los arbitros,
deberan ser compartidos por igual entre las Partes. Todo gasto efectuado por el
Presidente del Consejo de la Organizacién de Aviacion Civil Internacional en relaciéon con
los procedimientos del parrafo 2, inciso b de este Articulo, deberan ser considerados
como parte de los gastos del tribunal arbitral.

ARTICULO 16
Terminacion

Cualquiera de las Partes puede, en cualquier momento, notificar por escrito a la otra Parte
su decision de dar por terminado el presente Acuerdo. Dicha notificacion se enviara
simultdneamente a la Organizacion de Aviacion Civil Internacional. Este Acuerdo
terminard a la medianoche (en el lugar de recepcion de la notificacién a la otra Parte), del
dia que finalice la temporada de trafico de la Asociacion Internacional de Transporte
Aéreo (IATA) vigente en el afio siguiente de la fecha de la notificacion escrita de la
terminacion, a menos que la notificacion sea retirada por acuerdo entre las Partes antes
del término de dicho periodo.

ARTICULO 17
Registro ante la OACI

Este Acuerdo y todas sus modificaciones deberan registrarse ante la Organizacion de
Aviacién Civil Internacional (OACI).

ARTICULO 18

83



Aerotransporte comercial entre México y los EE. UU. en el contexto del nuevo convenio bilateral

Entrada en Vigor

1. Este Acuerdo entrard en vigor el 1° de enero de 2016, siempre que las Partes hayan
intercambiado las notas diplomaticas confirmando el cumplimiento de sus procedimientos
internos necesarios para la entrada en vigor del Acuerdo. Si las Partes no han efectuado
dicho intercambio de notas diplomaticas para el 1° de enero de 2016, el Acuerdo entrara
en vigor 30 dias después de la fecha de la ultima de las notas diplomaticas
intercambiadas entre las Partes confirmando el cumplimiento de sus procesos internos
necesarios para la entrada en vigor del Acuerdo.

2. A partir de su entrada en vigor, este Acuerdo sustituira el Convenio sobre Transportes
Aéreos entre el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos y el Gobierno de los Estados
Unidos de América, firmado en la Ciudad de México el 15 de agosto de 1960, conforme
ha sido enmendado y modificado.

EN FE DE LO CUAL, los infrascritos, debidamente autorizados por sus respectivos
Gobiernos, han firmado el presente Acuerdo.

HECHO en. vl de de 20.., en dos ejemplares originales, en
los idiomas espanol e mgles siendo ambos textos |gualmente auténticos.

POR EL GOBIERNO DE LOS POR EL GOBIERNO DE LOS

ESTADOS UNIDOS MEXICANOS ESTADOS UNIDOS DE AMERICA

ANEXO |
SERVICIOS AEREOS REGULARES
A. Cuadro de Rutas: Servicios Mixtos (Pasajeros, Carga y/o Correo)

1. Lalinea aérea o lineas aéreas designadas por el Gobierno de los Estados Unidos de
América tendran el derecho de operar servicios aéreos mixtos en cada una de las rutas
aéreas especificadas, en ambas direcciones, y a hacer escalas programadas en México
en los puntos especificados en este parrafo:

a. De un punto o puntos en los Estados Unidos a un punto o puntos en México.
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b. De Dallas/Fort Worth y San Antonio a la Ciudad de México, Toluca, y Acapulco,
y mas alld a puntos en Panama y mas alla.

c. De Nueva York, Washington, Baltimore, Los Angeles, y Houston a la Ciudad de
México y Toluca, y mas alla a un punto o puntos en Centro y/o Sudamérica.

d. De un punto o puntos en los Estados Unidos, via un punto o puntos intermedios,
a un punto o puntos en México, y més alla, conforme sea acordado mutuamente
por escrito por las autoridades aeronauticas de las Partes.

2. La linea aérea o lineas aéreas designadas por el Gobierno de los Estados Unidos
Mexicanos tendra el derecho de operar servicios aéreos mixtos en cada una de las rutas
aéreas especificadas, en ambas direcciones, y a hacer escalas programadas en los
Estados Unidos, en los puntos especificados en este parrafo:

a. De un punto o puntos en México a un punto o puntos en los Estados Unidos.

b. De Acapulco, Hermosillo, Ciudad de México, Toluca, Monterrey, Oaxaca,
Puerto Escondido, Tampico, Veracruz, Villahermosa, e Ixtapa/Zihuatanejo a
Chicago, Kansas City, Minneapolis/St. Paul, y St. Louis, y mas all4 a Canada.

c. De Acapulco, Chihuahua, Guadalajara, Guaymas, Hermosillo, Huatulco, La
Paz, Loreto, Manzanillo, Mazatlan, Ciudad de México, Toluca, Monterrey, Puerto
Escondido, Puerto Vallarta, San José del Cabo, e Ixtapa/Zihuatanejo a Cleveland,
Detroit, Filadelfia, Washington, y Baltimore y mas all4 a Canada.

d. De Acapulco, Guadalajara, Huatulco, Loreto, Manzanillo, Mazatlan, Ciudad de
México, Toluca, Monterrey, Puerto Vallarta, San José del Cabo, e
Ixtapa/Zihuatanejo a Boston y Nueva York, y mas alla a Europa.

e. De Cancun, Cozumel, Guadalajara, Mérida, Ciudad de México, Toluca, y
Monterrey a Houston y Nuevo Orleans, y méas alld a Canada y Europa.

f. De Guadalajara, Huatulco, Mérida, Ciudad de México, Toluca, y Oaxaca a
Miami, y més alla.

g. De un punto o puntos en México, via un punto o puntos intermedios, a un punto
0 puntos en los Estados Unidos, y mas alla, conforme sea mutuamente acordado
por escrito por las autoridades aeronauticas de las Partes.

Sin limitacion, las lineas aéreas de cada Parte pueden celebrar arreglos de

cooperacion comercial con una linea aérea o lineas aéreas de cualquiera de las Partes,
o de un tercer pais, para proveer servicios programados mixtos a puntos intermedios y a
puntos detras o mas alla del territorio de cualquiera de las Partes.

B. Cuadro de Ruta: Servicios de Carga (Carga y/o Correo)
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1. Lalinea aérea o lineas aéreas designadas por el Gobierno de los Estados Unidos de
América tendrd el derecho de operar los servicios aéreos de carga en cada una de las
rutas aéreas especificadas, en ambas direcciones, y a hacer escalas programadas en
México en los puntos especificados en este parrafo:

a. De un punto o puntos en los Estados Unidos, via un punto o puntos intermedios, a un
punto o puntos en México, y mas alla.

b. De un punto o puntos en México a cualquier punto.

2. La linea aérea o lineas aéreas designadas por el Gobierno de los Estados Unidos
Mexicanos tendra(n) el derecho de operar los servicios aéreos de carga en cada una de
las rutas aéreas especificadas, en ambas direcciones, y a hacer escalas programadas en
los Estados Unidos en los puntos especificados en este parrafo:

a. De un punto o puntos en México, via un punto o puntos intermedios, a un punto o
puntos en los Estados Unidos, y mas alla.

b. De un punto o puntos en los Estados Unidos a cualquier punto.

3. Sin limitacién, las lineas aéreas de cada Parte pueden celebrar arreglos de
cooperacién comercial con una linea aérea o lineas aéreas de cualquiera de las Partes,
o de un tercer pais, para proveer servicios de carga programados a puntos intermedios y
a puntos detras o mas alla del territorio de cualquiera de las Partes.

C. Flexibilidad Operacional para Combinacion de Servicios de Carga

1. Para todos los servicios autorizados en los Parrafos A y B de este Anexo, cada una
de las lineas aéreas designadas esta autorizada, a su discrecion, para:

a. operar vuelos en una o ambas direcciones;
b. combinar diferentes nimeros de vuelo en la operacion de una aeronave;

c. dar servicio a puntos detras, intermedios, y puntos mas alla y puntos en los
territorios de las Partes en cualquier combinacion y en cualquier orden;

d. omitir escalas en cualquier punto o puntos;

e. transferir trafico de cualquiera de sus aeronaves a cualquier otra de sus
aeronaves en cualquier punto;

f. dar servicio a puntos detras de cualquier punto en su territorio con o sin cambio
de aeronave o numero de vuelo y ofrecer y promocionar dichos servicios al publico,
como parte de los servicios;
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g. hacer escalas en cualquier punto ya sea dentro o fuera del territorio de
cualquiera de las Partes;

h. transportar trafico a través del territorio de la otra Parte; y

i. combinar trafico en la misma aeronave independientemente del lugar donde se
origine dicho tréafico;

sin limitacion direccional o geogréfica y sin pérdida de ningun derecho de transporte de
trafico permitido de conformidad con este Acuerdo, en el entendido que, salvo el servicio
de carga, la transportacién es parte de un servicio que se brinda a un punto en el territorio
del pais de la linea aérea.

2. Ninguna Parte impondra restricciones unilaterales a una linea aérea o lineas aéreas
de la otra Parte con respecto a la capacidad, frecuencias, o tipo de aeronave empleada
en cualquier servicio autorizado en los Parrafos A o B de este Anexo.

3. Las lineas aéreas de cualquiera de las Partes designadas para prestar servicios en
Baltimore pueden ofrecer, vender y prestar servicios tanto a Baltimore como a
Washington. De igual manera, las lineas aéreas de cualquier Parte designadas para
prestar servicios en Washington pueden ofrecer, vender y prestar servicios tanto a
Washington como a Baltimore.

4. Las lineas aéreas de cualquiera de las Partes designadas para prestar servicios a
Cuernavaca, Toluca, Puebla, o Querétaro pueden ofrecer, vender y prestar servicios de
carga hacia o desde la Ciudad de México. Las lineas aéreas de cualquiera de las Partes
designadas para prestar servicios a Toluca pueden ofrecer, vender y prestar servicios
mixtos hacia y desde la Ciudad de México. Este péarrafo no debera interpretarse en el
sentido de autorizar servicios aéreos no permitidos hacia o desde el Aeropuerto
Internacional Benito Juarez.

ANEXO I
TRANSPORTE AEREO DE FLETAMENTO
Seccion 1

A. Las lineas aéreas de cada Parte tendran el derecho de operar transporte internacional
de fletamento, en ambas direcciones, de pasajeros (y su equipaje personal) y/o carga
(incluyendo, pero sin limitar, servicios de fletamento mixtos (pasajeros/carga) y exclusivos
de carga):

1. Para servicios de pasajero y mixtos:
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a. entre cualquier punto o puntos en el territorio de una Parte y cualquier punto o
puntos en el territorio de la otra Parte; y

b. de cualquier punto o puntos en el territorio de una Parte, via un punto o puntos
intermedios, a cualquier punto o puntos en el territorio de la otra Parte, y mas alla,
conforme sea mutuamente acordado, por escrito, por las autoridades aeronauticas
de las Partes, en el entendido que dicho servicio constituye parte de una operacion
continua, con o sin cambio de aeronave, que incluye servicios al territorio de origen
para efectos de llevar tréfico local entre el territorio de origen y el territorio de la
otra Parte.

2. Paralos servicios de carga, entre cualquier punto o puntos en el territorio de una Parte
y cualquier punto o puntos en el territorio de la otra Parte, y mas alla, y entre un punto o
puntos en el territorio de la otra Parte y cualquier punto o puntos en un tercer pais o
paises.

B. Para todos los servicios autorizados conforme al Parrafo A, en la operacion de los
servicios cubiertos por este Anexo, las lineas aéreas de cada Parte también tendran el
derecho de: (1) hacer escalas en cualesquier puntos, ya sea dentro o fuera del territorio
de cualquiera de las Partes; (2) transportar trafico a través del territorio de la otra Parte;
(3) combinar en la misma aeronave trafico proveniente del territorio de una de las Partes,
trafico proveniente del territorio de la otra Parte, y trafico proveniente de terceros paises;
y (4) operar transporte aéreo internacional sin limitacion alguna, incluyendo la de cambiar,
en cualquier punto de la ruta, el tipo 0 nUmero de la aeronave operada; en el entendido
que en la direccién saliente, salvo el fletamento de carga, el transporte méas alla de dicho
punto es una continuacion del transporte desde el territorio de una Parte y en la direccion
entrante, el transporte al territorio de una Parte es una continuacion del transporte mas
alla de dicho punto.

C. Cada Parte considerara favorablemente las solicitudes de las lineas aéreas de la
otra Parte, para transportar trafico no cubierto por este Anexo sobre la base de respeto y
reciprocidad.

Seccién 2

A. Cada Parte puede requerir a una linea aérea de cualquiera de las Partes que se
encuentre operando transporte aéreo internacional de fletamento proveniente del
territorio de cualquiera de las Partes, ya sea en un viaje sencillo o redondo, a que cumpla
con los procesos administrativos aplicables a operaciones de fletamento en el pais de
origen de la operacion, en el entendido que dichos procedimientos no limitan los derechos
otorgados en la Seccion 1 de este Anexo. En la aplicacion de dichos procedimientos
administrativos, las Partes otorgaran un trato no menos favorable que el otorgado a sus
propias lineas aéreas o0 lineas aéreas de otros paises que presten servicios
internacionales similares.

88



Anexo |

B. Sin embargo, nada de lo dispuesto en el parrafo anterior limitara los derechos de
cualquiera de las Partes para requerir a las lineas aéreas que se adhieran a los requisitos
relacionados con la proteccion de los fondos de los pasajeros y cancelaciones y derechos
de reembolso.

Seccion 3

Salvo en lo relativo a las reglas de proteccion al consumidor mencionadas en el parrafo
anterior, ninguna de las Partes requerira a una linea aérea de la otra Parte, con respecto
al transporte de trafico desde el territorio de esa otra Parte o, en el caso de servicios de
carga, de un tercer pais en un viaje sencillo o redondo, que presente mas de una
declaracion de conformidad con las leyes, reglamentos y reglas aplicables a las que se
refiere la Seccion 2 de este Anexo o0 de una exencion de estas leyes, reglamentos, 0
reglas emitidas por las autoridades aeronauticas competentes.
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