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INTRODUCCION 

Es relativamente escaso el material que se ha escri 

to acerca de la administraci6n de las empresas dedicadas -

al transporte a~reo comercial, normalmente las que ocupan­

el centro de atención tanto en material bibliográfi~o, -i~ 

cluyendo seminarios de investigac.i.6n- como en la teor1a 

acad~mica, son las que fabrican y/o venden un producto, 

asÍ entonces ~Stas altimas son representativas en nuestro­

estudio universitario y en algunos casos hasta pudiera pa­

recer que tipifican el concepto de empresa, o sea que en -

la ejemplificación de casos administrativos resultan ser 

empresas "tipo", sin embargo, existen razones objetivas 

pa.ra lo anterior, y es que t!stas se encuentran en gran nú­

mero en nuestro país, además es en donde la actuaci6n del­

Licenciado en Administraci6n está más necesitada, sobre to 

do en aquellas pequeñas y medianas que desean abandonar 

~sa condición a veces eterna. 

La necesidad de enfocar y aplicar la ciencia admi-­

nistrativa a las empresas a~reas se hace cada vez mayor si 

pensamos en la importancia del servicio que prestan, mismo 

que ha llegado a afectar directamente al sector turístico­

y productivo en los casos en que por alguna razón ha sus-­

pendido o disminuído sus actividades; no quiere decir que-



2 

no se practique la administración en las compañías aéreas, 

sino que resulta poco definida y apreciada, recordemos que 

la administraci6n tiene como una de sus características la 

universalidad, y ésto significa que se aplica a cualquier­

organismo social, asi entonces, se presenta también en las 

compañías de aviaci6n donde concurren los mismos elementos 

esenciales de toda adrninistraci6n, además de algunos otros 

que como se verá posteriormente resultan tener caracterís­

ticas muy especiales, también habrá un gran número de va-­

riables accidentales que provocarán una administraci6n di­

ferente en sus bases y aplicaci6n. 

Las e.nipresas aéreas por su tamaño y por el servicio 

que prestan, suelen ser de las más importantes en un país, 

su administraci6n entonces debe ser analizada más a fondo­

para que continúen desempeñando eficientemente el servi­

cio que prestan, y logren en la mejor medida sus pretensi~ 

nes de beneficio econ6mico, es también importante estudiar 

a éstas, para poder conocer y prevee.r porqué las empresas­

pequeñas de aviación normalmente tienden al fracaso y cuál 

es la ayuda específica que puede prestar el Licenciado en­

Administraci6n. 

El servicio de transporte aéreo tiene entonces una­

gran trascendencia, podría afirmarse que resulta impresci!!.. 
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dible, ya que hoy en d!a continúa siendo la mejor forma de 

transportar a aquellas personas que viajan por motivos de­

negocios, turísticos o personales, y que desean hacerlo de 

manera rápida y cómoda; entonces la carencia o disminución 

en la oferta de €ate servicio de transporte provoca graves 

trastornos a las vías de comunicación de un país, afectan­

do la actividad productiva as! como todas las actividades­

derivadas del turismo. La importancia del transporte a~-­

reo tambi~n se debe a la imposibilidad de sustituír €ste -

con otro medio de transporte, ya que ninguno supera la 

principal ventaja de €ste: la rapidez. Es necesario en-­

tonces que el servicio sea prestado de la forma más conve­

niente, y para lograrlo se necesita una administración pr=. 

parada y oportuna que conozca las bases operacionales del­

servicio, para estar en posibilidad de a la empresa a lo-­

grar su mejor resultado, 

Se intenta de €sta manera demostrar la necesidad de 

realizar un estudio dedicado a las empresas de aviación, -

las razones son muchas, y entre las más importantes, fue-­

ron las siguientes: presentar un tema novedoso, original­

y poco estudiado; describir la forma administrativa en la­

operación de una empresa de transporte a€reo, cuyo centro­

de actividad, el aeropuerto, presenta un ambiente de trab~ 

jo completamente diferente al acostumbrado, donde se combi 
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nan una serie de elementos t~cnicos, físicos, legales, ec~ 

nómicos y por supuesto administrativos; analizar una empr!:_ 

sa vendedora de servicios diferentes de aquellos ejemplos­

típicos de la teoría acad~ica; atraer la atención hacia -

éstas empresas que dada la importancia del servicio que 

prestan, merecen una administración más especializada, y -

por Último, contribuir en pequeña forma al desarrollo de -

la aviación comercial en México, actividad interesante, 

atractiva y versátil. 

Se ha dedicado pues, el presente estudio, a las em­

presas de transporte a~reo comercial comarunente llamadas -

líneas aéreas, y especial.mente a la administración opera--
• 
cional de su actividad. 

Se intituló ~sta investigación como Administraci6n­

operacional de las empresas a~reas, para indicar que se r~ 

fiere a la forma en que éstas administran la operación del 

servicio que venden, o sea que de la administración gene-­

ral de la empresa, se distingue aquella parte específica-­

mente dedicada y dirigida al desempeño de su actividad, en 

éste caso la transportaci6n aérea; no incluye entonces la­

administración de sus recursos materiales, ni financieros, 

ni de sus elementos humanos, que aunque se relacionan con­

el servicio, corresponden también a otra parte de la admi-
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nistraci6n de la e.rnpresa; la adminis~raci6n operacional se 

enfoca entonces, a la manera de prestar el servicio, 

A lo largo del.presenteestudio se advertirán una -

serie de diferencias de las empresas de aviación, con las­

empresas "tipo" que ya conocemos, tanto en su administra-­

cien como en sus factores básicos de operaci6n, Se anali­

za el porqu~ de que en una empresa de aviación los concep­

tos mas importantes no son directamente ventas o produc- -

ci6n, sino más bien la forma de vender y producir el servi 

cio que prestan, o sea, todos aquellos conceptos relacion~ 

dos con la calidad del servicio tales como la seguridad, -

puntualidad y canodidad; cuidando de €stos conceptos, la -

intención de las empresas es crear una imagen y un presti­

gio que en el futuro se traducirá en mayores ventas y uti­

lidades, entonces no quiere decir que la empresa a€rea des 

cuide el factor econ6mico, sino que trata de lograr el me­

jor equilibr>io y combinaci6n, entre su econOJ11!a y la pre-­

sencia de tres caracter1sticas o cualidades del servicio:-

la seguridad, la comodidad y el cumplimiento de itinera- -

rios¡ Estas características junto con la economía de oper~ 

ción, foI'1llan los cuatro factores básicos de operación de -

una empresa de transporte a~eo, y todas las decisiones t~ 

madas por la direcci6n con respecto a la operaci6n del se::_ 

vicio," deberán satisfacer las políticas de cualquiera de -
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éstos anteriores factores, 

El propósito de ~ste estudio es explicar la presen­

cia y la importancia de los factores básicos en la adminis 

tración operacional de la empresa y la forma en que ésta -

los considera. 

Se ha definido en forma general, el tema de investí 

gación del presente trabajo así como el concepto para el -

mismo de lo que es la administración operacional, a conti­

nuaci6n se presenta la forma en que se estructurará el tra 

bajo, junto con una breve descripci6n de sus divisiones. 

Primeramente, se presenta una organización tipo de­

empresa aérea, se detallan sus funciones y actividades di­

visionales para posteriormente estudiar por separado los -

cuatro factores básicos de operaci6n de las empresas aé- -

reas: 

La seguridad.- Se describe la gran importancia que 

representa para la empresa éste factor cuya buena o mala -

operaci6n determina la presencia de accidentes; se inclu-­

yen aquí todas las reglamentaciones a las que se sujeta 

una compañía de aviación y se comparan las disposiciones 

de éstas con la práctica real de la seguridad por parte de 
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la empresa, o sea las políticas internas para cumplir con­

la reglamentaci6n; s~ relacionaademás,la economía de la­

empresa, con la obtenci6ndei;má>c.iriio porC::~ntaje de seguri­

dad en la prestaci6n del ser'J i'C:i.o'? , 

La comodidad del pasajero y buen servicio.- En ~s­

te capítulo se analizan las políticas de la compañía para-

ofrecer el mejor servicio al pasajero, se menciona la ob-­

via importancia de ~ste factor, y se detalla la secuencia­

de procedimientos que practica la compañía para lograt' la­

comodidad del usuario del servicio, se incluye además una-

pequeña encuesta practicada a los pasajeros, paI'a conocer­

sus prefeI'encias en cuanto al seI'vicio a hoI'do. 

El cumplimiento de itinerarios.- Será uno de los -

capítulos definitivamente más interesantes, ya que aquí se 

refleja la buena o mala operaci6n de la compañía, se verá-

cómo éste factoI' logra determinar la preferencia del consu 

midor por aquella línea aérea que realmente ctunpla con sus 

hoI'arios. Se distinguiI'á primeramente toda la importancia 

que reviste éste factor para posteriormente analizar cuá-­

les son las causas del incwnplimiento, en que forma se pr=._ 

sentan, cuáles son imputables a la empresa, cuáles no, qué 

efectos negativos producen a corto y mediano plazo, cuál -

es la responsabilidad y obligación de la compañía al res--
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pectoi en general se amüizan todas aquellas acciones que­

se desencadenan con motivo del incumplimiento de los hora­

rios de la empresa. 

La economía de operaci6n.- Se verá aqu! cuáles son 

los conceptos más importantes de ingresos y egresos de una 

compañía de aviación, para poder apreciar cuáles de ~stos­

son de difícil control o pronóstico; y principalmente se -

analizará la relación que tiene éste factor con los tres -

anteriores, para que así la empresa pueda lograr en la me­

jor forma su objetivo económico; para completar ~ste capí­

tulo se menciona la forma en que las empresas de transpor­

te a€reo calculan su rendimiento. 

Por último, se realizan las conclusiones y recomen­

daciones donde se analiza la ayuda que puede prestar un Li. 

cenciado en Administración, en una compañSa de transporte­

a€reo, se realiza además una evaluación de la operaci6n de 

las líneas a~reas. 

Fueron materia de estudio para ~ste trabajo, las 

dos líneas a€reas troncales de la Repablica Mexicana, se 

insiste en que no abarca toda la a.dministraci6n de la ero-­

presa a€rea, ni es objetivo proporcionar soluciones definf. 

tivas;·es tan solo una pequeña parte de una administración 



poco explorada del aillbiente de trabajo tan especial que 

ocurre en las líneas aéreas y aeropuertos. 

9 

Para concluir €sta inducci6n; quisiera referir algo 

que en alguna parte lei; "Que los dos sistemas m.!is compl!:,. 

jos creados por el hombre son la computadora y el avi6n 11 ,­

y estoy completamente de acuerdo con ésto. ya que tanto en 

los aeroplanos como en las computadoras, intervienen un 

gran nCúnero de variables y se siguen descubriendo día con­

día aún más, no se sabe hasta donde pueda llegar el alcan­

ce de las computadoras y de los aviones; y como la inten-­

ci6n del hombre debe ser el obtener un beneficio altruista 

con la correcta aplicaci6n de éstos sitemas, es necesario­

investigar en cada rama que tenga relaci6n a Gstos. La me 

jor utilizaci6n y aplicaci6n del aeroplano es la aviaci6n­

comercial, que es el transporte pagado de pasajeros y car­

ga, su necesidad es mucha y los problemas que intervienen­

en ésta son también numerosos, las compañías de aviaci6n -

suelen ser de gran tamaii.o y sus inversiones son gener'alrne~ 

te cuantiosas, por lo mismo no pueden descuidar' su activi­

dad productiva, y si los elementos que intervienen en ésta, 

corno vamos a ver, son tan especiales, entonces se necesita 

también una administl:'ación especial, 
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Se debe dedicar mayor consideraci6n a. la problernát!_ 

ca en la aviación comercial .de M~xi~o,' yél. que ~~ta a nivel 

mundial no se encuentra en su·mejof·m6iri~nto, se podrá en-­

tonces preveer aquellos problemas que se nos antojan in~ ·­

creíbles pero son real.mente ciertos, como por ejernplo.que­

las compañías a~reas de un país tan poderoso corno lo es 

Estados Unidos necesiten de un subsidio gubernamental para 

continuar funcionando, o que la compañía operadora de un -

avi6n tan admirado y sofisticado, el conocido "Concorde",-

tenga que cancelar sus rutas argumentando que el factor 

ocupacional de ~ste aeroplano tiene que ser mayor del 65%­

para poder ser productivo, según las palabras de un funci2. 

nario de la Asociación Internacional de Transportistas A~­

reos (I.A.T.A.) en las D~cimas jornadas Iberoamericanas de 

derecho aeronáutico y del espacio y de la aviaci6n comer-­

cial. 

As~ como existen muchos problemas y afectaciones p~ 

ra las compañías de aviación, tambi~n existen varias estr~ 

tegias a utilizar para superar los problemas, a veces ren­

tan el avión que no quieren comprar, en temporadas de poca 

demanda promocionan paquetes todo incluido~ se supo de una 

compañía que no tenía mas que un solo avión, y no contaba­

con oficinas de reservaciones, ni mostradores en el aero-­

puerito; ni talleres propios ni personal de tierra¡ ,funcio-
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naba solamente con avi6n lleno, pero podía ofrecer una ve!! 

taja: boletos a mitad de PX'~cio;J.o anterior quiere decir­

que aunque la expl.ot~'.c.Í.~,J1 p~li~rcl,nsporte aéreo no ha dado­

los resultados e~p~fiic16~. se:~Ü'~d~ri encontrar soluciones -

a los problemas a ~~avés 'de uh~'\>~~JXlrada administraci6n. 
. '. .<:.-.",",.-· . . 

Es indiscutible.la necesidad dei transporte a~reo 

en el presente y futuro por lo que el desarrollo de ~ste 

tipo de empresas debe ser fundamental para el campo de la­

admini straci6n; los estudios q~e se pueden dedicar a la 

aviaci6n comercial pueden ser de gran variedad ya que el -

tema ha sido poco explorado, por ].o mismo cualquier otro 

estudio al respecto podrá complementar y perfeccionar la -

presente investigaci6n cuyo objetivo también fue motivar e 

invitar a estudios subsecuentes exponiendo la necesidad de 

ésto, 



12 

METODOLOGIA SEGUIDA ,E;N LA INV,E;STIGACION 

TITULO DE LA I.NVESTIGACION: Administración operacional de 

las empresas a~reas. 

:.:.,-· .· 

I. DI sENo DE LÁ/:uwi:;sTIGAcroN. 

I.1. Tipo de Invest~aci6n, 

Investigaci6n de campo.- Una vez determinado el te 

ma a estudiar, se procedió a seleccionar las fuentes de in 

formaci6n, y seg6n las caracter1sticas de ~stas, correspo~ 

dieron al tipo de investigaci6n de campo. 

I.2. Objetivos principales, 

- Investigar una empresa vendedora del servicio de -

transporte, y descubrir sus diferencias con las empresas -

comunes vendedoras y/o fabricadoras de productos, 

Incursionar en un ambiente de trabajo poco conoci­

do como es el aeropuerto. 

- Analizar la administración operacional de una em-­

pl:'esa ~~rea. 
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- Conocer los aspectos fundamentales del servicio que 

proporciona una compañía de aviación. 

Descubrir las variables que afectan en forma deter 

minante la operación de una línea a@rea, 

I.3. Hipótesis simples, 

La aclrninistraci6n de una empresa a~rea es diferen­

te a la de ·1as demás empresas, 

Una empresa al!rea no tiene las mismas afectaciones 

que las filnpresas que venden productos. 

- L,as empresas vendedoras de servicios tienen en su­

administraci6n los mismos aspectos fundamentales que cual­

quier otro tipo de empresa. 

- El ambiente de trabajo ocurrido dentro de un aero­

puerto es diferente al de otras empresas. 

I.4. Alcances y limitaciones, 

Esta investigación se ha dirigido a las empresas -

que venden el servicio de transporte a€reo, específicamen-
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te a las dos líneas troncales de nuestro país en su base -

de operaci6n que es el aeropuerto internacional de la Ciu­

dad de M~xico. Las investigaciones de campo por lo gene-­

ral, contienen algGn grado de subjetividad dadas las carac 

terísticas de sus fuentes de informaci6n¡ ésta investiga-­

ción no está exenta de esa condición, y limita su alcance­

al tiempo y lugar donde se efectuo, 1982. 

II. RECOPILACION DE LA INFORMACION, 

La forma de obtener los datos para ésta investiga-­

ci6n fue principalmente a base de entrevistas informales y 

dirigidas con el personal técnico y administrativo relaci~ 

nado con la aviación, se utilizaron textos de la bibliote­

ca de la Sría. de Comunicaciones y Transportes, manuales -

de las compañías a~reas y publicaciones y revistas del 

aeropuerto y la misma Secretaría. Aquí cabe mencionar la­

dificul tad que se tuvo para conseguir la información tanto 

verbal corno escrita, ya que la mayoría de la información -

se considera confidencial. 

III, CLASIFICACION. 

La infol':'lllación Gtil se obtuvo al dividir la in.form~ 

ción general en tres partes; la primera era la que se ada~ 
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taba completamente al t~tulo, objetivos y pretensiones del 

trabajo; la segunda era la que definitivamente. no resulta­

ba procedente a las intenciones de ·1a investigaci6n; y la­

tercera parte fue la informaci6n que podria resultar útil­

para crear un nuevo capitulo o complementar otro, o que 

tal vez pudiera utilizarse en el desarrollo del trabajo, -

ésta informaci6n tuvo entonces el carácter de pendiente y­

ef ectivamen te una buena parte.de ~sta fue utilizada en la­

elaboraci6n de 6ste seniinario, 

IV. ANA LISIS E IHTERPRETACION. 

Se estudió por separado a todos los subte.mas cuida~ 

do que €stos se adaptaran a los intereses del trabajo, se­

revisaron los juicios propios a trav~s de todo el trabajo, 

se evalúo la calidad de la información segan el tema del -

seminario, se estudiaron las ideas clave, y se realizaron­

los comentarios cr!ticos de la información obtenida, 

V. REDACCION. 

Se procedió a realizar la composici6n por escrito de 

la informaci6n conseguida en la forma más agil posible, r~ 

visando forma y fondo del trabajo, se cuid6 especialmente­

qe evitar tecniscismos, extranjerismos y ambigüedades. Se 
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limitó el uso del lenguaje rebuscado para dar claridad a -

la lectura y en general se cuidó del manejo del idioma. 

Se obtuvo así un borrador del trabajo. 

VI. REVISION 'l CRI.TICA. 

Se corrigió fundamentalmente.la .forma de presentar-
-º .-. 

la informaci6n, la redacción .queutilizal)á palabras repetí . . . .--._ -
tivas, los t~rminos que no se deben. utilizar en un semina­

rio de investigaci6n, y se propuso l~ manera de complemen­

tar el traQa.jo. 

Esta investigación fue dirigida por el L.A. Rutilio 

Torres Franco. 

VII, PRESENTACION FINAL. 

Se redactó y mecanografió la versi6n .definitiva ya­

cor>regida de la investigaci~n, se eligi~~lt;ipo de impre­

sión, encuadernación y nCimero de et;mp~á.re~. 
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C A ~ I T U L O I 

. . . 
. ' ,•; .. 

ORGANIZACIOW~IPO DE UNA.EMPRESA DE AYIACION 

Este es un~~dii~~clásico de organizaci6n de las e!!!. 

presas deaviación: 

ASAMBLEA DE ACCIONISTAS 

CONSEJO DE ADMINISTRACION 

AYUDAl~TES --- DIRl:CTOR GENERAL - ---1 AS1SORES f 

DIRECTOR 
COMERCIAL 

DIRl::CTOR 
Tl::CNICO 

DIRECTOR 
Fii~ANCIJ;;RO 

DIRECTOR 
ADMiiUSTRATIVO 
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ASAMBLEA D~ ACCIONISTAS, 

Por conv;lvenciia, la forma en que se constituyen las 

empresas de ~'liac.i6n1 es. la de sociedad an6nima, o sea, 

aquella que existe bajo una denominaci6n y se compone de -

socios cuya obligación se limita al pago de sus acciones 

(Art. 87 de la Ley Gral, de Sociedades Mercantiles de M~xi 

co). La asamblea de accionistas es el 6rgano supremo de 

la sociedad; podrá acordar y ratificar todos los actos y 

operaciones de ~sta y sus resoluciones serán cumplidas por 

la persona que ella misma designe, o a falta de designa- -

ci6n por el administrador o por el consejo de administra--

ci6n, CArt. 178 de la Ley GvaL. de Sociedades Mercantiles 

de M~xico). 

CONSEJO DE ADMIHISTRACION.·. > 

,· 
', ·:; ·\,.•._ ··::::~· .. ::~:<·-.-·_'.''. 

La representación de~á'dciibri.ist~s ¿p'ec~~ e~>Ú conse-

jo de administraci6n, el ~uai~f:¡;~i~'}¡'~~fu~~g~·t;iúciamente por 

un pl:'e sidente, un secretarÍ~, >~ri:·t~s~~'~;;,6· y J; c~misario. -
Se nombran tambi~n un grupo.~e ~;,~a.I~s eh un· ntbnero que la 

asamblea designe y cuyas ,fu~cii.6~~~ ~~~i~ lás de auxiliar a 

los miembros del consejo llegando en algunas ocasiones a 

suplir sus ausencias, pero en todo caso será en el acta 

constitutiva donde se establezca específicamente las res--
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ponsabilidades y obligaciones .de cada miembro del consejo, 

. . 
FUNCIONES DEL PRESrDBNTE DEL COi{SEJO íJE ·ADMINIS'l'RJ.\ClON. 

Es la máxima autoridad del consejo, por lo que goza 

de prerrogativas de autoridad dentro del resto de miembros 

del consejo, presenta además los informes reglamentarios a 

la asamblea, 

FUNCIONES DEL SECRETARIO DE~ CONSEJO DE A!JiINISTRACION. 

Esta persona se encarga de elaborar las minutas de­

las asambleas de accionistas, asentando en ellas los acue!: 

dos tomados. Con las minutas se hace el acta de la asam--

blea la que es sometida a la aprobación de la misma, des-­

pués de lo cual, se pl'otocoliza para darle valor· legal. 

TESORERO DEL CONSEJO DE ADHINIS'l'RACION. 

Su labor consiste en el contro.l y'manejo de los fo!!_ 

dos que constituyen la sociedad. 

COMISARIO DEL CONSEJO DE 

Tiene la r>esponsabilidad de vigilar. el cumplimiento 

del r>eglamento que rige las funciones del consejo adninis~ 

tivo. 
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EL DIRECTOR GENERAL, 

La representación juridica de la empresa en todos -

los aspectos que se requieran, recae en €ste alto ejecutivo, 

que por ordenamiento del consejo administrativo hace ejecu­

tivas las políticas que marcan la pauta en el desarrollo de 

la empresa, elabora los informes que se deben presentar por 

el consejo a la asamblea de accionistas. Sus funciones ej~ 

cutivas y representativas infieren una gran responsabilidad 

y debe ser altamente fiel en la interpretaci6n de la filos~ 

fía administrativa que accionistas y consejo administrativo 

le confieren. 

AYUDANTES DEL DIRECTOR GENEML 

Las funciones de los a.ytlci~ntes del dir'eC:tor son 

asignadas específicamente paria s~t¡sfa~eri~ecesidades ae la 
-- . . .· .. ,- .. ··.; 

empresa, que requieX"an de un tX"ato ee¡pec:Úl¡ por lo que no-

es factible enunciarlas todas sin incwfrir en omis.iones, 

ASESORES DEL DIRECTOR GENERAL, 

Por existir dentro de unaºempr,esa.de transporte pt1-

blico una variedad de disciplinas, t(iri.tb en la rama t~cnica 
como adm.inistrativa y con el fin ci~ asistirse en cada caso-
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de personas especializadas y capacitadas, el director gen::_ 

ral cuenta con un grupo de asesores. 

DIRECTOR FINANCIERO. 

Está subordinado directamente al director general y 

es responsable ante ~ste, de cuidar los bienes de la empr!:_ 

sa, organizar y dirigir los departamentos necesarios para­

el control financiero, contable y presupuestal así como 

establecer'. los procedimientos y m€todos idóneos a la polí­

tica financiera. 

DIRECTOR COMERCIAL. 

Este ejecutivo, es,responsable de mantener una co-­

rriente continúa de pasajeros, carga y correo; para 10 cual 

debe establecer las bases que permitan el incremento en el 

tráfico de la empresa elaboran~o tarifas, convenios y con­

tratos, manteniendo una estrecha relación con otras empre­

sas de transporte, as1 como agencias de viaje y cualquier­

otro tipo de organismos que sean generadores de tráfico de 

pasajeros y carga. 

Los elementos para la realizaci6n de su cometido d!:_ 

ben ser los mas efectivos y de acuerdo con la ~poca, tal -



como la publicidad, el servicio a bordo, la atenci6n al 

cliente, el establecimiento de itinerarios, 

DIRECTOR ADMINISTRATIVO. 
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Debe lograr una organización eficiente, que cuente­

con sistemas que permitan cumplir con las funciones enco-­

mendadas; en €ste caso las relaciones industriales, revis­

ten primordial importancia, sin que desde luego no sean m~ 

nos las de convenios gubernamentales, inter-compañías e in 

ternos, mantenimiento de edificios, asuntos jurídicos, 

adiestramiento de personal no t€cnico, estudio de los sal~ 

rios y su establecimiento, estadísticas, y los que se ubi­

can dentro de la jurisdicción administrativa. 

DIRECTOR TECNICO. 

Debe mantener las operaciones >de. vue;J..o y tierra de!! 

tro del más alto nivel técnico, a fin de garantizar la se­

guridad, eficiencia y rendimiento de los vuelos¡ la plane~ 

ción y ejecución debe hacerse en estricto apego a las re-­

glamentaciones que el estado haya establecido para ~ste 

fin así como una estricta observancia de las normas esta-­

blecidas por otros estados en las operaciones internacion~ 

les. 
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Para cumplir con su objetivo, la dirección t~cnica­

deber& elaborar.un reglamento que rija las operaciones, 

desde la éepar'aci~n de un vuelo, hasta cubrir la parte 

posterior a la ejeéuc:ión del mismo, ésto obliga entre otras 

cosas, ál establecimiento de un sistema de vigilancia de .. -

vuelos y así tener constancia de que se realizan cwnplien­

do las leyes y reglamentos vigentes. 

Esta dirección, conjuntamente con .la coinerciél.l • son 

objeto de especial estudio, con el fin de ·actualizarlas 

constantemente, dada la importancia de sus funciones para­

la administración operacional de la empresa. 
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C A P I T U L O II 

. ·. 

LA SEGURI.D/\.D 

. . 

No hay industria en él mundo que dedique más tiempo, 

esfuerzos y personal, a conseguir la seguridad de sus act;!;_ 

vidades, que la industria de la aviación; sin la existen...,­

cia de un programa de seguridad en las empresas aéreas, se 

eJ.evaría el porcentaje de accidentes que desde hace20 

años ha venido disminuyendo y que en J.os Gltimos años mues 

tra tendencia a estabiJ.izarse. 

Puede decirse que J.a seguridad es aplicada por las­

compañías aéreas en forma exhaustiva, y a cada una de sus­

áreas de trabajo. 

Las empresas de aviaci6n se apoyan en el. material -

proporcionado por los fabricantes del equipo de vuelo al. -

diseñar sus normas y procedimientos de seguridad, y de las 

publicaciones de los organismos especializados en éste as-

pecto. Como se verá mas adelante, J.as empresas <le aviaci6n 

real.izan esfuerzos adicionales en favor de la seguridad, -

en comparación con J.os exigidos por las disposiciones leg~ 

J.es. 
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Es entonces interesante conocer porqué la seguridad 

es un factor tan importante en la administración de la em­

presa, cuáles son los basamientos para aplicarla, cómo 

practican éste factor las 11neas aéreas y cuál es la: raz5n 

para su aplicaci6n. 

La importancia de la seguridad Ndica en que sen--

cillamente·no se admiten fallas en el equipo de vuelo du--

rante su 9peraci6n; dicho de otra manera, no se concibe la 

operaci6n de una empresa aérea, sin el establecimiento de­

normas y pol1ticas de seguridad que vigilen el perfecto 

funcionamiento de los aeroplanos. Dadas las caracter1sti­

cas tan especiales del transporte a~reo, no se puede permi 

tir la ocurrencia de a~guna falla que ponga en peligro la­

conducci6n del vuelo, ya que no podrá ser reparada en ese-
.. ·. 

instante, y su efecto puede ser de consecuenóias fatales. 

La ausencia de la seguridad provocar!a la ocurren-­

cia de accidentes de todos tipos, y hay que recordar que -

un accidente aéreo produce consecuencias de gran magnitud­

que no se camparan con las de ningGn otro medio de trans-­

porte, aunque la frecuencia de los primeros contin~a sien-

do mucho menor que los accidentes terrestres. 
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Las derivaciones de un accidente de aviaci6n, sin -

importar la causa de ~ste, son de gran repercusión para la 

empresa, y provoca distintos efectos, ya que el daño que -

van a producir no sólo es económico, -ya que el equipo de­

vuelo está asegurado- sino que se producen situaciones de-

responsabilidad legal de la compañ~a, responsabilidad ha-­

cía la seguridad pública, hacia las ~ías de comunicaci6n,­

y además al nombre y prestigio de la empresa. 

Se tiene siempre presente, que la actividad de la -

empresa implica un riesgo hacia las vidas humanas y ~sto re 

presenta una obligación moral para ofrecer un servicio se-

guro y confiable, 

Puede entonces resumirse la importancia de la segu-

ridad en dos palabras: evitar accidentes, que aunque no -

sean imputables a la empresa, tendrán los mismos efectos -

negativos tanto a los directamente afectados que serian 

los pasajeros, como para la empresa y la comunidad en gen~ 

ral; todos éstos efectos abarcarán una gran cantidad de 

tiempo, ya que existe una tendencia dei.!lúb1icoa recordar 

precisamente los hechos desfavorables,masque;los1positi,-­

vos de una empresa aérea. 

·Existen varios tipos de peglamentaciones a las que-
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se sujetan las líneas aéreas comerciales, ya que operan 

en varios países¡ en Mfucico la acci6n gubernamental para -

el desarrollo, organizaci6n y control del transporte a~reo 

se realiza a través de varios organismos, pero principal-­

mente a través de la Secretaría de Comunicaciones y Trans­

portes que representa la autoridad en la materia, y tiene­

ª su cargo la verificación técnica del equipo y procedí- -

mientas de operaci6n; específicamente se ha designado a la 

Dirección General de Aeronáutica Civil, que depende de di­

cha Secretaría. A continuación se presenta la reglamenta­

ción existente con respecto a la seguridad del transporte-

aéreo comercial emitida por la Secretaría de Comunicacio--

nes y Transportes. 

II.2. Reglamentaci6n ala Segux>idad Aérea, 

Puede decirse que la mayoría de artículos, disposi­

ciones y raglamentos de la Ley Nacional de Comunicaciones­

y Transportes en materia de aviación, tienen como finali-­

dad la obtenci6n de la seguridad para todos los aspectos -

de la navegaci6n aérea¡ los capítulos o reglamentos m~s e~ 

pecíficamente relacionados a la seguridad, son el Reglamento -

de operación de aeronaves civiles, y el Reglamento de seg~ 

ridad, policía e inspección de la navegación aerea; se ex-. . 
pone a continuación, en reslimen e interpretaci6n, una lis-
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ta de los articules más importantes y significativos rela­

cionados con la seguridad y su cumplimiento, para poder 

apreciar cuál es el fundamento y requerimiento .legal, y 

después comparClI'lo con la aplicación real. de la seguridad­

en las compañias 'a~reas. 

. . 

El orden""y.·L~.ca:~I'Upaci6n dei l~s siguientes .disposi-
- ' . ·, - - - : .: ~"-y •. - _ ••. -'- ·- • --::· ':.:; . ' ¡ ·: . . ·•. -_, - ·, ': : • 

cienes, es el mismo qüe e_l '\lsacto en la• Ley, de CornUnfoa~io-
_.; .- :.;·- •. ,, -~- , .•. ·. - ---:,.-· -· :o:·; .. ;,\~--«_,, 

nes y Transport~~-:;~"( .il~;:,; 1-"';c · · < ··' · · 
-::::~ -){J~i>'.~<,~-~--:- -~ - -

' ,·,/'.-;, 
. ' ·, - < 1','- :: (]·~··~ 

DEL REGLAHENTcl \l't o~iAAcibN DE AERONAVES CIVILES. 

Disposiciones Generales·; 

- La empresa a~rea tiene la responsabilidad de que 

sus empleados conozcan las leyes y reglamentos.de aeronáu­

tica, de que sus pilotos conozcan los procedimientos de -

operación, asi como los servicios de las zonas y aeropuer-

tos que han de volar, y de que el resto de su tripulación­

conozca la reglamentación de sus funciones, 

- Es obligación de la tripuÚJ.ci6n;:iI'l.f~Xililar las situa 

ciones que pongan en peligro la seguridad de·la aeronave o 

de los pasajeros a la autoridad competente. 
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- Se prohibe transportar a bordo explosivos y artícu­

los peligrosos.no autorizados, que pongan en peligro la se 

guridad, se prohibe asi mismo, permitir a los pasajeros 

portar armas d~~.~~ego a bordo. 

De las Operaci.~neS:. · 
- - -- - - ~~-,--"~- - .. - _. -==---· 

- No se efectuará ninglin vuelo, a menos que se dispo!:_ 

ga de todos los servicios e instalaciones necesarios para­

la seguridad. 

- Es obligaci6n de la empresa, sqmeter a aprobaci6n -

su manual de operaciones de vuelo, de que su personal lo -

conozca, de modificarlo seg~n sea necesario, de verificar­

su cumplimiento, y someter a aprobaci6n sus al turas mS:.ni--

mas para cada una de sus rutas, 

Las empresas a€reas tendrán la obligaci6n, de lle-­

var el r>egistro de las cat'gas de combustible y áceite. 

- Deben verificar peri6dicamente la habilidad de sus­

pilotos para situaciones de emergencia, y llevar al día 

los registros de las horas de vue1o de cada uno de sus pi-

lotos y controlar sus limitaciones. 
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- Es obligatoI'io, veI'ificar que la tripulación reciba 

la instrucci6n con I'especto al uso del equipo de emergen-­

cia y salvamento, y la práctica de simulacI'os de evacua- -

ci6n. 

- Es obligación, exigir a su tripulací6n que se haga­

el infoI'me a los pasajeros de las sali'!al>L de emeI'gencia y­

la localizaci6n del equipo de urgencia individual. 

- No se podrá iniciar o continuar un vuelo, si no se-

ha completado un formulario previo de pI'eparaci6n, 

- Se aceptará un vuelo, s6lo si las condiciones meteo 

rológicas son superiores a las mínimas cte seguridad. 

- Las cantidades de Combu-stible y lubricante, deberán 

ser las requeridas según la ruta y condiciones meteorol6g,i 
; __ ,-· . 

cas, 

L~ites de Operación. 

- Las aeronaves deberán ser utilizadas según su cert! 

ficado de aeronavegabilidad donde se establecen sus capac~ 

dades y aptitudes. 
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Es obligaci6n del transportista, tomar precauciones 

cuando existan peligros previsibles no incluidos en la re­

glamentación. 

Pesos máximos de la Aeronave .• 

- Se deberán seguir los procedimientos de seguridad 

co;-respondientes en caso de falla de motores, según las 

condiciones del aeroplano y sus pe.sos de carga y combusti-

ble, 

- No deberán rebasarse los pesos máximos de despegue-. . 

y aterrizaje según las condiciones meteorológicas del. aero 

puerto corresponcliente, ya sea regular o alter110_. 

- Deberán respetarse ;Las distancias m.i'.nirnas de despe­

gue, y las altitudes mínimas para salvar obstácu1os fuera­

del aeropuerto, en la operación de despegue. 

- Los pesos del aeroplano deber~n per'mit;ir la parada­

completa del mismo en cond,iciones de segur>idad, en caso de 

revocar el despegue habi€ndose iniciado. 

Equipo de radio de la Aeronave, 

- Las aeronaves deberán contar con el equipo de radio 
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correspondiente con las características especificas. 

- Las aeronaves deberánir provistasde1.equipo espe­

cial si es que vuelan en condiciones no visuales, o sea 

por instrumentos, que les permita recibirlas guías elec-­

trónicas para conducirlas: a· un punto donde puedan aterl"i-­

zar visualmente y en condiciones de seguridad. 

Equipo complemeJ"l~~i.o d.~ la Aeronave. 
•",_ .. 

··:-·.,.·: ' . 

- Es oblig;;¡c:lló~:, ~l~~.ir a cabo lo siguiente, además -
. - . . . . . 

del equipo nor~ai:'. .. ·. 

Botiquines. 

Equipo de señales pirot~cnicas. 

Extinguidor. 

Equipo de comunicación a la cabina de pasaje:t"os pa­

ra informaciones de seguridad. 

Fusibles electrónicos. 

Manual de operaciones de vuelo. 

• Manual de vuelo del aeroplano. 

Cartas de ruta. 

Cuando se trate de vuelos sobre el agua a mas de 90 

minutos además de lo anterior, tendrán instalado el siguie~ 
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te equipo: 

B:ilsas salvavidas que puedan contener a todo el nCi--

mero de pasajeros. 

Equipode supervivencia, 

Radiotransmiso~indeperydiente;del avióri; 

- El manual d~.c;~á:~6fail~s de vuelo debe contener las 
. ,<· 

obligaciones del PE!k~6haf''él~ operaciéÚ1es y miembros de la­

tripulación de vuelo ademSs qe lo sig1.1:iente: 

Procedimientos en caso de emergencia. 

Alturas minimas. 

Mínimas condiciones meteorológicas para cada aero--

;:::::l::a:u:: •uso de aeropuer~os<d~ ait·e;,i1a ti va en 
•.,·:· 

caso de emergencia. 

, Lista del equipo a bordo. 

Instrucciones del cálculo de combustibl~ y aceite. 

Guías de rutas. 

Código de señales de 

- Todos los manuales de vuelo de la aeronave serán s2 
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metidos al estudio y aprobación de la Dirección General de 

Aeronáutica Civil. 

_ será C)bfÍi~6It5'i·-'.~~~~?i·a.~ un seE. -

vicio de manÚ~fu'i~~¡6,-~,J.é~~ ~~t:ibo~:i."~ri6~, y .. est~blecer un -

sistema de inspección, 

_ La empresa deQE!rá informar de las modificaciones h!:_ 

chas a la condición original del av.ión, para su autoviza-­

ci6n por la Divección General de Aeronáutica Civil. 

- El manual de mantenimiento deberá ser autorizado 

por la D.G.A.C. 

- Se deberá contar con los vegistros relativos a los-

siguientes componentes de las aeronaves que incluyan: 

I. Tiempo total de funcionamiento. 

II, Fecha de la ~ltima reparación general, 

III. Fecha de la ~ltima inspección. 

- Es obligación del personal mecánico, reportar a la­

autoridad competente cualquier irregularidad observada que 
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afecte la seguridad del vuelo. 

- Durante el eml:larque de pasajeros, la empresa tendrá 

la obligaci6n de designar personal para permanecer cerca -

de la aeronave, para prevenir cualquier accidente o inci--

dente. 

- Ninguna peJ:>sona podrá fumar en despegue o aterriza-

jes. 

- El capitán podrá aut6i>izar a fuinar a bordo cigarri-

llos tinicarnente. 

- El piioto al mando de una aeronave tiene la respon­

sabilidad durante todo el vuelo, de 1a seguridad del trans 

porte de las personas, y por la conducta y seguridad de 

los miembros de su tripulación. 

- El piloto tiene la obligaci6n de conservar el orden 

y la disciplina a bordo, y de hacer cumplir las leyes y re 

glamentos. 
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- Cuando la empresa explotadora del servicio de trans 

porte considere que algún miembro de la tripulación const~ 

tuye un peligro para la seguridad de los intereses a su 

cuidado, tomará las medidas preventivas del caso. 

- Todo explotador> tendrá obligaci6J:\dedara\l'isocal -

departamento de aeronáutica civil a má~,t.:i'.rcia'.rún¡hbra 
- ·~.:", ' 

;·.-·~-,-,-;: ,-,';_ .. ' -

después de enterado, de cualquier ,~ii:Otlll~tt~,,d;:¡~n>01as.,?Per~ 
-,o.-,- _,_-,_ ;;_- - • • --~;:-
'/>, -:;_ ... ·.-.·- _ .. 

<·:,,~\;·.f-·:.·->, ciones de sus aeroplanos, _.·_,_,·_.-.. :_.::·.~>~:·:,,.·;. 
: -.. ~ ·,;_>' -; /' ; . -.,. ~<-~-;- ; 
- . - .- . :; .. ·. ·-- ->~"_:-;;}~;.:;·;_·,-\. -::-'. 

'->:: -
- Cuando en un accidente J:>esi.Ü.ten: personas ,herid.as~· 

el explotador del servicio debe;~ t~:ai, m~cl;á~s :in;nediatas 

par>a la atención medica 

- Los transportadores a€reos deberáncontratar segu--

ros por daños a tercer>as personas. 

- Toda persona al ser>vicio de un explotador de servi 

cio, está obligada a comunicar al departamento de aeronáu­

tica civil, cualquier circunstancia detectada que pueda 

afectar> la seguridad de la navegaci6n a~rea, 
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DEL REGLAMENTO SOBRE INSPECCION, SEGURIDAD Y POLICIA D~ LA 

i'iAVEGACION AEREA CIVIL. 

Disposiciones Generales. 

- Las aero~aves c:i.viles podrán vol.ar en el espacio 

aéreo y aterrizar en territorio nacional, cuando satisfa-­

gan las disposiciones de los reglamentos correspondientes­

y los administrativos que dicte la Secretaría de Comunica-

cienes, 

De las Aeronaves. 

- S~lo podrán volar en el espacio a€reo nacional las­

aeronaves que posean tarjeta de .. circiul.ªc_i$n e11_ v_igor, exp.=_ 

dida por la Secretaria. de comunicaciones. 

La tarjeta de circulaci6n tiene una validez de seis 

meses, a menos que sea cancelada por J.a misma Secretaría,­

la que podrá hacerlo en el caso de que las aeronaves por -

el uso o por accidente, requieran reparaciones importantes 

o sufran alteraciones en su planeador, sus motores o h€li­

ces, Transcurrido el t€rmino de seis meses podrá renovar­

se la tarjeta de circulación por un período igual, cuando­

lo solicite el interesado antes de cwnplir el t~rmino de -
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vigencia, siempre que las aeronaves conserven las condicio 

nes de seguridad y aeronavegabilidad exigidas por la cita­

da dependencia. 

- Las á(;!ron11.ves, para ser u.tili za das en vuelo, debe-­

rán estar~ot.;,,dascon el siguiente equipo: 

.• -- -: . .... ~... -- =-:-- •'.' - ' 

a). Ve].ocl..llletro. 

b) Altimetro. 

c) Tacómetro para cada motor: 

d) Manómetro para aire. 

e) Termómetro para agua de enfriamiento. 

f) Manómetro para lubricac.i6n a ,.presión:. 

g) Indicador de combustible. 

h) Cinturones -ae segurj,dád p~~ac~1h~~s·"1:os pasajeros y 

tripulantes •.. 

i) Botiquín de primerbs. éiú)(k).,if~~ •· 
·~· ~,·:~",' 

j) Indicador de combu~t'.ibi~;i · 

k) Medidor de aceite. 

1) Extinguidor portátil, 

m) Bitácora para el aeropiaJ1o~y •. J?.apa cada motor. 

n) BrUjula magn€tica, 

o) Alimentos concentrados y.agua.po~ab;Le para uti;Liza 

ci6n en caso de emergencia. 
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Del tránsito en los aeropuertos. 

- Los niot~residelas•aeI'onaves s6lo podrán ponerse en 

marcha cuando .~!}~ pe:hsóna, competente, debidamente autoriz~ 

da por la Secretaria de comunicaciones, este atendiendo 

los mandos del motor y se encuentren debidamente colocados 

los calzos frente a las ruedas, provistos de cuerdas u 

otros medios apI'opiados para retirarlos, a menos que la 

aeronave cuente con frenos de estacionamiento y est~n apl~ 

cado s. 

- Las aer>onaves no podrán calentar sus·motot'es en las 

proximidades de la estación de pasajet'os, ni poner en mar­

cha los mismos, dentt'o de los hangares, o penetra:!:' en ellos 

por sus propios medios. No podrán tampoco estacionarse 

en lugar distinto del especialmente señalado para ello, ni 

utilizar las pistas de servicio paI'a despegues o atert'iza-

jes. 

- La tripulación de una aeronave que pretenda Z.odat';l.a 
:· ,. . ' 

por tierra a cualquier lugar del aeropuerto, <i7B~E~~~~ca~~,-~ 
roarse previamente por inspecci6nvisual, de que_n~e}C.:i.kte.:.· 

. 

peligro de colisión con edificios, aeronaves. ,~,a·: c::l.l;i~~~q\li.=_ 

ra otroo s objetos, debiendo realizar la maniobra· a una v~l~ 

cidad razonable de seguridad, 
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- Las aeronaves, antes de realizar cualquier despegue, 

deberán hacer la prueha final de sus motores y verificar -

sus instrumentos, estacionándose a la dez,echa de la cabeza 

de la pista de despegue a una distancia no menor de 25 me­

tros. 

- Las aeronaves antes de despegar, deberan'observar -

que no exista ningún riesgo 

que opere en tierra o en el aire. 

- Antes de aterrizar, las tripulaciones de las aerona 

ves d~berán tomar todas las precauciones con respecto al -

tránsito a~reo y las condiciones del aeropuerto, 

Inspección y Sanciones. 

- Las aeronaves, antes de ser autorizadas por la Se-­

cretaría de Comunicaciones, quedan sujetas a inspecci6n, -

la que se realizará por un funcionario nombrado por la ci­

tada dependencia, quien determinará sobre sus condiciones­

de seguridad. 

- Toda aeronave deberá ser inspeccionada cada seis me 

ses y cuando lo estime conveniente la Secretaria de Comuni 

caciones, 
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- Los inspectores de aeronáutica están facultados pa-

ra .impedir a cualquier piloto el mando como capitlin, pilo-

to mayor o copiloto de una .ae.ronave, cuando no cumpla con-

los requisitos de ~ste reglamento. 

El r'egiaihentode operación de aeronaves civiles y -

el de seguridad, polid'.a e inspección de la navegaci6n 

a~rea civil, son los que contienen el mayor nCunero de nor­

mas relativas a la seguridad; la Dirección General de Aer~ 

náutica Civil expide continuamente la información relacio 

nada al funcionamiento de aeronaves civiles particulares y 

de servicio público; se presenta en la sección de anexos -

una circular de ~sta dependencia en la que se establecen -

los requisitos min.imos que habrán de satisfacer las empre­

sas de transporte público a~reo previos al inicio de sus -

operaciones, ésta circular resulta interesante para los -

objetivos de la presente investigación, ya que se refiere­

exclusivamente a las en¡presas explotadoras del servicio de 

transporte aéreo. Los servicios regulares a los qlle se 

hace mención en la citada circular, son los de las empre--

sas cuyas actividades est.li.n regidas por uI1 Tot;l.~e·i::a.r:i.O; en­

éstos servicios se incluyen el troncal, que•e~ eJ..princi--

pal en cuanto a ramificacil5n de rutas, el, secundario, que­

son lineas pequeñas y el alimentador que complementa las -

operaciones de 6ste. 
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II. 3. La Aplicaci6n de la S egt1ridad. 

Después de haber expuesto la importancia que tiene­

éste factor en la operaci6n de una compañía a~rea, y una -

vez conocidas las principales sujeciones legales de la se­

guridad, es interesante conocer la forma en q~e-~s:ta se 

aplica, sus basamientos, su organización, su divulgaci6n,­

Y la vigilancia de sU cumplimiento. 

II . 3 ; 1. Ba sami.entOs. 

Ya que la activid~cl de ) .. a empresa at;rea no se desa­

rrolla Gnicamente en un país, las-compañías de aviaci5n se 

reglamentan además de la reglamentación de su nacionalidad, 

por convenios, acuerdos y leyes internacionales celebra-­

das por agrupaciones de empresas dedicadas al transporte -

aéreo comercial de distintas nacionalidades, o por inicia­

tiva de los gobiernos. ~n ~stas reglan¡entaciones se incl~ 

yen normas y políticas de operaci5n, y también ciertos re­

querimientos mínimos de seguridad, de ésta forma, las em-­

presas al realizar sus propias normas y reglamentaciones -

de seguridad, se basan primeramente en las emitidas por el 

fabricante del equipo de vuelo, posteriormente en las de 

organismos extranjeros especializados y agrupaciones de 

transportistas a~reos, y por supuesto en la reglamentaci6n 
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nacional al respecto. Así tenemos que las principales re­

glamentaciones adoptadas por las líneas aereas mexicanas -

son las de los siguientes organismos: 

- La D,G .J\.C~ (Direc~i6n General de Aeronáutica Civil). 

F. A. A; ~(f'~.d¿ra~ Av ia tion Agency l . 

N.T:s ;s;>(N~tfonal Transportation Safety Board). 

- I .A. 'J,'.A. · (International Air Transport Asociation). 

- o.A.c.r.-·córganizaci6n de Aviad6n Civil Internacio 

nal). 

- "Flight Safety11 • 

Principalmente entonces, influye en el diseño de 

las normas de seguridad de las co~pañías a~reas, la regla­

mentación de la ley nacional, pero reconociendo la mayor -

experiencia en cuesti6n de transporte aereo comercial y s~ 

guridad a~rea de los países norteamericanos y algunos Eu­

ropeos, se adoptan sus reglamentaciones, lo mismo que las 

recomendaciones hechas por los fabricantes de los aeropla­

nos; para las líneas a~reas mexicanas los fabricantes de -

sus equipos de vuelo actualmente son s6lo dos; la Me Donell 

Douglas, y la Boeing. 

Además de las reglamentaciones anteriores, otra de-

las bases de aplicaci6n de la seguridad es obviamente el -
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deseo de todas las compañ1as, de evitar y prevenir accide~ 

tes, y de ofrecer un servicio seguro y confiable. 

II.3.2. Organizaci6n de la seguridad en una Empresa 

Mrea. 

La seguridad se encuentra apJ,icada a to.das }' cada -

una de las áreas de trabajo de la empresa, y para su ~pli­

caci6n se divide en dos grupos principales: 

A.- LA SEGURIDAD INDUSTRl:A~. 

Es similar a la que se practica en cual.quier otra -

empresa, y tiene los mismos objetivos de proteger al trab~ 

jador en su integridad fisica, y proporcionarle los medios 

necesarios para la realizaci6n de su trabajo en las mejo-­

res condiciones de higiene y seguridad, así como prevenir­

accidentes; se encuentra presente principalmente en los ta 

lleres, instalaciones y equipo de staff, 

No existiendo ninguna dife;r>encia. si&Rificativa en -

su aplicaci6n con las demás empresas,-no es necesario men­

cionar toda la forma en que ~sta se aplica, pero basta de­

cir que incluye desde una imagen religiosa que proporciona 

un ambiente de protección y seguridad, hasta los mas com--
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pletos manuales de seguridad industrial. 

B.- LA SEGURIDAD AEREA. 

Son todas las medidas relacionadas a conseguir el -

funcionamiento del aeroplano en condiciones de seguridad,­

incluyendo el mantenimiento del aeroplano, los procedimie!:_ 

tos previos a la saliqa del avión, y el manejo mismo del -

aeroplano. Aquí es interesante conocer cuáles son las me­

didas de seguridad practicadas y conocer asi mismo su ex-­

plicación, algunas de las más importantes son las siguien-

tes: 

I. En Mantenimiento, 

- Se vigiici ·estrictamente el cUínplimie:nto de las esp.=_ 

cificaciones técnicas de los componentes mayores y menores 

del aeroplano, ~sto es, que se controla por medio de regi~ 

tros especiales el número de horas de uso de ~stos, para -

que una vez llegado el 15'.mite de operación permisible, se-

proceda a tomar la acción necesaria de cambio, inspección, 

reparación o servicio. Todo lo anterior se hace con el 

fin de prevenir y evitar que suceda una falla cuando el 

aeroplano entra en vuelo. 
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Adem~s de lo anterior, en el. departamento de mante­

nimiento de las empresas se efect~an las actividades norm~ 

les de correcci~n a fallas repor~adas, inspecci6n y servi­

cio del aeroplano, todo con.los parámetros mas exigentes -

de calidad. 

.: ·:- ·:,,_- -~~:' - ~ -: 

- En el despacho del aeroplano. En ésta actividad se 

incluyen principalmente. la elaboraci6n del: plan de vuelo, -

la prepa:raci6n de l:os.informes meteorol~gicos del: aeropueE.. 

to de origen y la :ruta, el cálcul.o de los pesos permisi-­

bl.es, el balance de l:a carga, el: cál.culo de l.a cantidad de 

combustible, etc~tera; en todas ~stas actividades existen-

ciertas reglas a seguir pava conseguir l:a seguridad en l:a­

operación. 

La Elaboración del Plan de Vuelo.- En la el.abora--

ci6n de éste documento, se elige la ruta 6pt.ima a seguir -

por el. aeroplano según l.as condiciones meterol~gicas pred2_ 

minantes, y se seleccionan los aeropuertos de alternativa, 

asimismo, se calculan los tiempos parciales entre escalas-

o puntos de ch.equeo. Se cuida principalmente la cantidad­

de combustibl:e, que sea la suficiente para cubrir compl.et~ 

mente ia ruta, más otra cantidad suficiente para desviarse 
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a otro aeropuerto en caso que el de origen no se encuentre 

accesible, más una reserva legal no inferior a 30 minutos­

de vuelo, y además otra cantidad convencional para posibles 

problemas en la ruta o esperas en el destino o el origen. 

El peso y balance. - Se vigila de acuer_do al manual, 

que no se rebasen los pesos máximos permisibles del aero-­

plano por la carga de express, equipaje y combustible; to-

mando en cuenta cada aeropuerto y su temperatura. Toda la 

carga además de sujeta, debe estar perfectamente bien ba--

lanceada, y se prefiere retardar la salida de un vuelo a -

fin de conseguir la mejor posici6n de la carga para que no 

afecte la conducci6n del vuelo. Cabe señalar que los lími 

tes de la carga del aeroplano están previamente señalados-

por el fabricante, pero las empresas-hacen un-"recorte" de 

éstos limites con objeto de protegerse a~n más, 

En la admisi6n de pasajeros, equipaje y carga se 

tienen establecidas reglas en los manuales de carga, para-
- -

la aceptación de ésta, y se cuenta con una lista de artíc~ 

los prohibidos que por su naturaleza puedan resultar peli­

grosos, tales como explosivos, ácidos combustibles, etc~t!:_ 

ra. Además se controla la admisi6n de equipaje a bordo de 

los pasajeros, ésto se hace en coordinación con el perso-­

nal de vigilancia·de Aeropuertos y Servicios Auxiliares, -
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de manera que no se permite la posesi6n a bordo de armas -

de fuego, ni de cualquier otro artículo que se considere -

como peligroso. 

Se co!!dic~ona igualmente la admisión de pasajeros -

que puedaA·p~ne;;·en pel;igro la conducción del vuelo por 

conclucta a.~c:l~/ll:i,· por enfermedad contagiosa, o por encon-­

trarse b.:i.jh el~irifÍujo de drogas. o enervantes. 

Todas las anteriores reglas se encuentran conteni--

das en los manuales de la empresa y tienen como finalidad­

ev i tar las situaciones que afecten la seguridad del avión-

y sus pasajeros. 

- En la preparación del despegue. El piloto de una -

aeronave, antes de conducirla, deberá atender a la inform~ 

ción meteorológica correspondiente a la ruta que va a efec 

tuar, a fin de estar seguro de realizar su viaje de acuer­

do a las normas de seguridad exigidas; ~sto es que en caso 

de notificársele significativo maJ. tie.mpo,. deberá consul-­

tar con sus tablas de minimos aceptables·ytendrá a su car 

go la decisi6n de efectuar o rechazar,_~l vueJ,o, de optar -

por lo primero, deberá tener fundamentos objetivos para e~ 

tar seguro de que no se verá afectada la seguridad del vu~ 

lo . .... 
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El piloto deberá enterarse de las cantidades de com 

bustible y carga del avión, para poder aceptarlas o recha­

zarlas si descubre alguna alteraci6n al respecto de las 

normas de seguridad en manuales y reglamentos. 

Según politica de la compañia, el piloto debe veri-

ficar median~e una lista de rutina, que las condiciones 

del aeroplano sean aceptables¡ se incluye la obse~vaci6n -

directa, con ayuda de los instrumentos del avi6n, y la ve­

rificación conjunta con el personal técnico, Será obliga­

ción del capitán demorar o cancelar un vuelo si descubre -

alguna irregularidad que tenga la más mínima probabilidaú­

de poner en l'eligro la seguridad· del vuelo. 

El ·¡,ff6~o-'é"s·I'esponsable, de llevar a bordo todos -

los manuales ybitá~o;as requeridas por la reg.Lamentación. 

l::s procedimiento de lacompélfi~a que los pilotos fiE., 

men de enterado toda ladocumentaÓión.pertinente; ~sta in­

cluye plan de vuelo, mani.fÍ,e~1:o<~~ 6arga y balance, infor­

mación meteoroléSgica, etc~~~ra/< 

lII. Durante el vuelo. 

~- En procedimientos de operación, El comandante de -
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la aeronave deberá seguir estrictamente los procedimientos 

relativos a la conducci6n del vuelo segtln cerno lo,señala -

su manual respectivo, que contiene parámetros, tablas num!_ 

ricas, reg1menes especiales, procedimientos norhiaie.s y es­

peciales en caso de emergencia, etcétera. 

En las normas dirigidas a los pasajeros durante el­

vuelo. Se tienen establecidas ciertas normas y medidas de. 

seguridad que deber~n ollservar los pasajeros a·bordo para­

garantizar·su seguridad, ~stas en general son lás practic~ 

das poI' la mayoria de transportistas comerciales: 

En despegues y aterrizajes se prohibe fumaI' con ob­

jeto de prevenir un incendio por la alta cantidad de oxíg~ 

no pI'esente en éstas maniobras debido a que se acondiciona 

la oxigenación de la atm6sfera del avión, otra razón igual 

mente importante, es la conservación del ox5'.geno por si 

llegaran a presentarse deficiencias en.el abastecimiento -

de éste, 

En los casos de pérdida de o~Íg~iur~6'.;··'.'de~'ppesuriza-
', , ''.'-,'?:··· .. -

ción" en vuelo, tambi~n se prohibe fumar ParCi·~Pº~~':'. aprov~ 

chal:' mejoI' el oxígeno del equipo individualcÚ:! urgencia, 

Se recomienda a los pasajeros, -no se les obliga-
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sujetarse con las cintas de seguridad y colocar los respa! 

dos en posición vertical con objeto de obtener la mayor s~ 

guridad individual en las maniobras de despegues y aterri-

zaj es, 

Se instruye a los pasajeros acerca de la actuaci6n­

en caso de pérdida de oxigeno, de la localizaci6n de las -

salidas de emergencia, y como complemento a ~sta informa-­

ci~n realizada en forma verbal, se dispone un folleto indi 

vidual, que le indica al pasajero adem~s de lo anterior, 

la forma de abandonar al avión en caso de emergencia, la -

localización de todo el equipo del avión para ~stas situa­

ciones, y la posición 6pti.n\a.que debe conservar el.pasaje-... · 
ro. 

--~ "--=---'-; 

Las anteriores son{~~~ª,~; de las más Jmportantes -

medidas adoptadas por las'emp;esas a~reas para la consecu­

ción de la seguridad, en resúmen se puede decir que toda -

actividad se desarrolla a trav'és de procedimientos que ll!:_ 
'· . . 

van implícita una :razón de seguridad, confianza ~ certeza-

en la operación. 

La forma en que la empresa pueda lograr que sus tr~ 

bajadores desarrollen su trabajo practicando las medidas -

de segu:ridad,es mediante su correcta y oportuna divulga-
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ci6n, y Esta se r-ealiza de la. siguiente manera: 

II.3.3. ·Divulgaci6rlde la.sMedida,sde.Segur-idad. - -.- ·- ,'···-· , ·- - -·.' 

Se comunican las no;inas y procedimientos de seguri­

dad a todas las ár-eas y estaciones de la compañia, a tr-a-­

vés de manuales de vuelo, de oper-aciones 0 de tráfico, de -

carga, de peso y balance, de mantenimiento, por- medio de -

folletos y boletines dir-igictos al per>sonal corr-espondiente 

para ejecutar-las, y pr-;inc;ipalmente a tr-av€s del departame~ 

to de capacitación y adiestran).iento. En cuanto a la scgu­

r>idad industroial, a base a·e car-teles qe segur-idad, boleti­

nes, campafias, y cursos c\e·adiestra.miento y capacitación. 

II.3.4. Vigilancia del•c\.IJllplimiento de la Seguridad, 

Su vigilancia se realiza fundamentalmente por medio 

del personal de inspección y supervisión, además de los r~ 

sultados proporcionados por auditorías a talleres y esta-­

cienes' Estas auditorías no son notificadas con más de 30-

minutos de anticipación, y tienen la finalidad de conocer­

en un momento dado, si efectiva.mente se está cumpliendo 

con las normas y políticas de seguridad, 

Se ha podido apreciar- la firme intención de las com. 
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pañías a~reas, de ofrecer su servicio seg)Jro y confiabl.e,­

Y aunque los a~cidentes de aviación ocurren con menos fre­

cuencia que los te;r>restres, sus dimensiones son mucho más­

elevadas, y por {!sto se intenta· constantemerite evitarlos -

por medio de l.a operación segura. 
1 

Se dedican muchos esfuerzos y recursos. 

ci6n de la seguridad, y puede decirse qtie sus resultados -

son satisfactorios, cada vez se conoce mejor el comporta-­

miento del aeroplano, y se modifican las especificaciones­

t€cn~cas al respecto segan sea necesario, asimismo se mo-­

derniza y se perfecciona el sistema de mantenimiento para-

los aeroplanos. 

Pero €ste factor de la seguridad nunca se podr~ co!!_ 

siderar como superado, día.con ~a se intentan nuevas y m=._ 

jores medidas de seguridad, pr>oducto de la e:i;Cpe~iencia de­

las empresas a~reas. 

Las empresas de aviación dedican gran parte .de su -

atención a las secciones de análisis de· fallas., para poder 

prevenirlas y evitarlas, asimismo se investiga ·:constante--

mente el comportamiento del aero!üa?lo con i;odás sus afect2._ 

ciones, para que la DiJ:leéciióntéqniC:a d~\~ ~~~pesa dicte­

las medidas pertinentes, tanto en forma.general al equipo-
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de vuelo, como para cada tipo de avión en particular. 

Aunque efectivamente 1as empresas de transporte a~-
. . 

reo cumplen con la reglamentaci~n ai respecto, parece ser­

que éata no está debidamente actualizada y especializada,­

ya que hace falta una adaptaci~n de la ley nacional a la -

realidad del transporte aéreo en nuestro país, porque éste 

ha tenido marcadas evoluciones en per:iodos cortos de tiem­

po; ésta reglamentación mexicana del transporte aéreo pro­

duce la impresión de ser una copia de las publicaciones e~ 

tranjer>as de instituciones especializadas; la razón puede-

ser comprendida, ya que no se compara el desarrollo de la­

aviaci6n en México con el de otros países, y en el nuestro 

hace falta una reglamentación especialmente dirigida a las 

empresas explotadoras del transporte a~reo, y entre ésta -

una secci6n especial de condiciones y especificaciones de­

seguridad; existen como ya se pudo apreciar reglamentos 

que hablan de la seguridad, pero lo necesario, es que esté 

dirigida en una sección especial, a las empresas de trans­

porte pl'.Íblico que son las escenificaciones de los grandes­

accidentes de aviación. ~s claro que la mayoría de art1cu 

los en la ley se diseñaron con la idea de que la navega- -

ci.Sp .aé;r;>e~ fuera segura, pero éstas indicaciones resultan 

a veces vagas y dispersas, La Dirección General de Aeroná~ 

tica civil basa la aplicación de la seguridad de las lí- -
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neas aéreas comerciales, mediante la consideración y apro­

bación de los manuales de la empresa, que incluyen los de 

operación de la aeronave proporcionados por el fabricante, 

y se limita s6lo a realizar un recorte adicional de los va 

lores num~ricos de. las especificaciones técnicas del fabr~ 

cante, y a vigilar el cumplimiento de ~stas. 

El funcionamiento de los programas de seguridad de­

las empresas a€reas es de cualquier manera efectivo, y aun 

que sigan sucediendo algunos accidentes~ la ocurrencia de­

éstos es cada vez menor, y se espera que continCe disminu­

yendo, probablemente no se lleguen a evitar totalmente los 

accidentes, pero ya no será culpa totalmente de la empresa, 

ya que el factor humano es imposible de programar. 
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C A P I T U L O III 

: ·--· 

Este es el segundo de roJ:,lf:fa6t¿res básicos en la-

administración opeNcÍ~na.l. de í.:3.-~ c~~~afl,!as a~reas, el ob­

jetivo de éste factor, es que el pasajero pase de la mejor 

forma posible el transcurso del viaje, y para ello se bus­

ca ofrecer las mejores condiciones de comodidad, compleme~ 

tdndo con el mejor servicio a bordo. Resulta clave el buen 

servicio, en la atracción de clientes, ya que por ésta cu~ 

lidad se puede distinguir una linea aérea de otra. Las 11 

neas aéreas conociendo lo anterior, han creado una secuen­

cia de servicios y atenciones, que incluyen desde la entr~ 

da dl aeroplano hasta su desembarque. ~n éste capítulo se 

verá la ~nportancia de éste factor, la forma en que lo 

aplican las empresas, y por ~ltimo, una encuesta dirigida-

a los pasajeros en cuanto al 

servicio. 

En comparación con los'~t~.insportes terrestres, el -
. '~· - .. "~-~:.: ' " . '. ' 

servicio aéreo tiene un costoen':Promedio 3 veces mayor p~ 

ra distancias de alcance medio; las compañías aéreas deben 
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entonces justificar esa diferencia a través de la presta-­

ci6n de un buen. servicio hacia los pasajeros; por otra paE_ 

te, ésto representa una estrategia de ventas, porque pone­

en evidencia las diferencias con las demás compañías aéreas 

hay que recordar que las tarifas no se pueden reducir con­

obj eto de atvaer mayor clientela, de tal maneva que la me­

jor forma de lograr una Dtiena posición en el mercado comp=. 

titivo, es la comodidad y el buen servicio, 

Exis-ten pues, pocas estrategias para vencer la com-

petencia, una frase publicitaria que dice: 11 1..os aviones -

son los mismos, lo que cambia es el servicio a bordo", ve­

sulta realmente cierta, ya que ~na vez adentvo del avión,-

el pasajero sólo podrá distinguir una l~nea aérea de otra, 

precisamente por su servicio ofreciJo; al elegir una comp~ 

ñía de aviación, el pasajero no considera ei equipo de vue 

lo porque además lo desconoce, sino la•atenci6n que se le-

brinda. De ésta manera, las empresas al tomar en cuenta -

lo anterior, se preocupan constantemente por mejorar el 

servicio y la comodidad a bordo. 

Otra razón de importancia es considerar el largo 

tiempo de duraci6n de algunos viajes; los vuelos interna-­

cionales por lo regular sobrepasan las 3 horas de vuelo, y 

los hay que pueden exceder las 10 horas cuando son inter~-
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continentales; ésta duración puede resultar tediosa para -

el pasajero por la actitud Gnica del aeroplano, entonces -

es necesario desar,rollar eficientemente el servicio en vu.=_ 

lo para que el pasajero pueda sentirse c6modo al'in viajando 

en un espacio reducido y pr~cticamente cerrado a la visión 

exterior. 

Es tambiéa importante la comodidad del pasajero, 

para poder crear un ambiente de tranquilidad a bordo, que­

es indispensable para disminuír la desconfianza o el te.nor 

que todav1a se presenta en algunos usuarios que aan no se­

familiari zan totalmente con el vuelo. 

Con lo anterior se pone de manifiesto, que la como­

didad y buen servicio del pasajero, es un factor de gran -

importancia en el manejo de líneas aéreas, porque un buen­

servicio y un pasajero satisfecho, son en alguna forma pu­

blicidad favorable a la empresa, asl. que también el prest,i 

gio es una razón para considerar éste factor y as! buscar­

contantemente perfeccionar la atención a bordo y la comodi 

dad del usuario. 

Para apreciar en que forma atienden las empresas 

éste factor, se presenta a continuación la secuencia de 

servicios al pasajero que proporcionan las empresas a~reas. 
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III.2. Secuencia de Servicios al P.asajero. 

Primeramente, es necesario establecerque los ser-­

vicios al pasajero var1an segón el tipo de vuelo a reali-­

zar, dependen fundamentalmente de la duraci6n del vuelo~ -

del horario y del equipo de vuelo a utilizar; ~sto quiere­

decir que no existir~n los mismos servicios en todos los -

aviones, las diferencias de un avi6n a otro son en cuanto­

ª su capacidad de transportaci6n y alcance de operaci6n, -

las diferencias secundarias son el ofrecimiento o no de 

películas o canales de masica. Para las dos principales -

lineas aéreas mexicanas, su equipo de vuelo es el siguien-

te: 

DC-1 O. - Con capacidad para 3 0.6 y hasta 3 3 5 persa--

nas, su utilizaci6n es para vuelos largos y con gran deman 

da de transporte. 

DC-9-82.- Este es el más moderno avión, y M~xico -

fue el primer pa1s en utilizarlo comercialmente por su ba­

jo consumo de combustible y gran capacidad de pasajeros 

que es de 155, se usa en vuelos con amplia demanda y de me 

diana alcance. 

·nc-8.- Transporta 153 pasajeros y tiene gran auton2.. 
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mia de vuelo, por. lo qu~ se utiliza en distancias grandes­

que tienen gran ocupaci~~~ 

DC-9-32,:J. ~aºi~f,i\iEú6{ 'ele b;o~to aican'ce 
- ;., ':,· ·~-..... .::.,~.,~-?.;,,: --

1 as, transpoX'~ª . .1.i_~; .. P~x'~()~~ifj) ·.· : / ··.· 
:: ,:\· ">::·'.~~.~ .- ~ -~':·_: 2~.~~..: ,_~;--~·:· .. ~ . .'·_=.: 

Dc-s~isi~::~i-I~h;~j~{~~o pa~a 85 pasajeros usado t~ 
,-· 

l>il!!n en vt1elascortos, 

B 727-200.- Este avi6n puede transportar a~rededor 

"' de 145 pasajeros, y se utiliza en vuelos de corto y media-

no alcance. 

Una vez conocido el equipo de vuelo se procederá a­

enunciar la secuencia de servicios: 

I. Recepci6n de pasajeros.- El sobrecargo mayor reci­

be a los pasajeros en la puerta dándoles la bienvenida y -

el saludo, ayudando al abordaje a las personas que lo nece 

si ten, 

Los sobrecargos segundos se distribuirán en la cabi . -
na para ayudar a los pasajeros a localizar sus asientos 

numerados, haciendo ~gil la operación de abordaje y ayuda!!, 

doles a colocar sus pertenencias en los alojamientos indi-
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cados para tal efecto, 

II. Durante.el carretex-o o rodaje,-

bre de la ·ci~~(l~!.a. yde la tripulaci6n. 

:· .-·:: ::','· 

·'t a) :.5~r~Hf~ aébcu:>· - Se pone a disposici~n del pa­

sajero el. setv~~~();.~·t!; bar~ en donde se ofrecen bebidas de-
; :~ . '' ' 

contenido ~ld~!161fc6;· .,;_ precios m~derados y· segOn tarifas-

internacionales, 

b) Lecturas,- Se dispone en forma individual revis 

tas y peri6dicos locales del día, y en algunas ocasiones -

revistas de info.rmación turistica. 

c) Alimentos.- Segan el horario y l~s condiciones-

del vuelo, se ofrecen desayunos continentales, refrigerios, 

comidas y cenas calientes¡ se cuida que ~stas sean de fá-­

cil aceptación y digesti6n, para que el movimiento caract~ 

rístico del avión no provoque malestar a los pasajeros, 
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d) Bebidas • ..., Se ofrecen sin costo adicional.bebi-­

das como caH, ~e.frescos, cervezas }" agJél ri~t.~~~i a ios P!!_ 
·:. ·.-': 

~ e: •• o.,·.· -~ ;;· 

/,F~.'. ..• • -. -·. • 
- ~ -_-: - :~.::~~~~)--~- "'.: 

saj eros que así ló soüci±:t:~I1.> -· 
' .i:{:: <''H' • 

- ' :J~;-~~.: -~-(~;:~-:~-~~~ 

e} Entreten:íñíi~ntC>$-~./~~s~i~ :;~.algunos aviones del-

tipo DC-1 O, se pon~ ~>c:lfsp~~:i~il)n del pasajero audífonos -

esterofónicos para e~~Jah.ar dist.i.n~Os canales de música 

variada, cuando la dura6:.i.~n del: vuelo lo permite, se pro-­

yecta alguna película de actualidad para ser escuchada a -

través de los mismos audífonos,• y_se puede escuchar hasta-

en tres idiomas diferentes. Se cuida que el tema de la p~ 

lícula no sea de terror, suspenso o desastres, que no trate 

sobre problemas entre países; en general que proporcione -

diversi6n y entretenimiento a toda clase de pfiblico. Los­

audífonos para el escuche de mfisica y sonido de la pelícu­

la, se ofrecen en renta por una c5moda cantidad estableci­

da internacional:mente. 

IV. Desembarque de pasajeros.- El sobrecargo'.mayor se­

colocará en la puerta de salida para de~pedir ;¡'i~s pasaj~ 

ros, agradecer su preferencia y auxiliar a quien- -lo solici 

te. 

Todo lo anterior se practica de la ,ll)anera mas efi-­

ciente ·para así 1,ogra:r el bienestar y c~moctidad del pasaj~ 
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ro a bordo con dos oCjetivos principales, lograr su prefe­

rencia y justificarle el precio pagado por su boleto. 

La administraci~n objetiva de ~ste factor, debe co­

nocer cuáles son los gustos o expectátivas del servicio 

por parte de los "pa~1hJ:.os, a conti~u~c.i.6n s~ presenta una 

pequeña encuest-7" acerca. lle 

Con objeto de. descubrir cu~les son las principales­

preferencias del público consumidor en cuanto a las cuali­

dades del servicio a bordo, se realiz6 una pequeña encues-

ta dirigida a los pasajeros del aeropuerto internacional -

de la Ciudad de M€xico. 

III.3.1. Diseno de la Encuesta. 

El tamaño de la muestra no fue obtenido a base de -

ninguna fÓl"Jllula estadistica por no necesitar resultados de 

gran exactitud¡ para los fines particulares de ~ste estu-­

dio, se escogió arhitrariamente un ntimero 100 de cuestione_ 

rios. Tomando en cuenta que la disponibilidad de tiempo -

de los viajeros normalmente es reducida, se diseño un cues 

tionario a base de cortas preguntas cuyo modelo se presen-
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ta en la siguiente hoja, 

Los objetivos particulares de cada pregunta fueron­

los siguientes: 

Pregunta il 1. - El .obj,etivo de ~sta pregunta fue 

tener un indicativo de veracidad y confiabilidad en las 

respuestas, para en caso. n~cesa,r~o prestar mayor atenci6n­

a aquellas personas que viájarimás de tres veces por año. 

Pregunta 11 2,- Con ~sta pregunta se intenta compa-

rar si las exigencias <.le servicio son las mismas para per­

sonas que viajan por motivos de turismo, negocios o perso-

nales. 

Pregunta # 3.- Aqu~ se trata de analizar cuáles 

son las expectativas de los pasajeros en cuanto al servi-­

cio. 

Pregunta 11 4.- Siendo dos las principales 11neas -

a€reas troncales del pa~s, y las finicas en el mercado com­

petitivo, es interesante descubrir la inc~inaci$n de la 

preferencia de los usuarios, 
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CUESTIONARIO SOBRE .E;J., SERVICIO A BORDO 

El siguiente cuestionario tiene.por objeto descu- -

brir sus preferencias con respecto al-~ez'Vicio a bordo en­

las líneas aéreas, su colaboraci6n ser& 'agradecida. 

1.- ¿Cuántas veces. al año viaja u~~té~~~~ ·avi6n? 
,·-·~-

( 1: vez al año o menos~ 

( 3 veces al año, 

( 5 o m~s veces al año. 

2.- ¿Cuál es el motivo de su •• ? YJ.aJe, 

( Turismo. 

( Negocios. o trabajo, 

( Familiar o personal, 

3.- ¿Cuál de las siguientes cualidades del servicio desea­

ría encontrar en una línea aérea?: 

( Comodidad. 

( Atenci6n pers.onal, 

( Buena calidad de aliJJ.¡entos y bebidas, 

( Puntualidad. 

4. - ¿qué aerolínea le proporciona a usted el mejor servicio a bardo? 
( ) Aeroméxico · ( ) Mexicana 
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III.3.2. Tabulación de Resultados. CN!lmero de respuestas). 

Pregunta 11 1 

Pregunta /1 2 

Pregunta il 3 

Pregunta # 4 

1 vez al afio o mene>s: 

3 veces a:1 año: 

5 o más veces al año! 

Turismo: 
Negocios o trabajo: 

45 

36 

19 

47 
3 !l 

Familiares o personales: .14 

Comodidad: 

Atenci8n personal: 

Suena calidad de alimentos 

y bebidas: 

Puntualidad: 

Aerom~xico: 

Mexicana: 

11 

77 

7 

11 

35 
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NOTA: En la pregunta /1 3 como no fue de selección Gnica, -

se marcaron hasta 3 de las opciones por lo que la s~ 

ma no corresponde a 100, siendo €sta la pregunta mas 

importante para los objetivos particulares de éste -

estudio, se separaron las respuestas de los pasaje-­

ros que viajan con motivos de turismo y negocios; 

los resultados particulares de ~stos son los siguie!!. 

:tes: 



Motivo: Negocios 

Comodidad: 6 

Atenci6n personal: 28 

Buena calidad de alimentos 

y bebidas: 9 

Puntualidad: 36 

Turismo 

30 

42 

8 

8 
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III,3,3. Interpretaci6n de Resultados, 

PI'egunta ji 1.- J..a mayor parte de los usuarios util,i 

zan el servicio de transporte a€reo con una frecuencia de-

una vez al año, enseguida los que lo utilizan 3 veces en -
un año, y la minoría lo hace 5 o m~s veces por año. 

PI'egunta # 2.- AGn en ~sta temporada que no se con­

sidera como vacacional, la presencia de viajes con motivos 

ele turismo es mayor que poI' motivos de trabajo o peI'sona-­

les, ~ste Gltimo tipo de viajes es significativamente me--

nor que los otros dos. 

Pregunta H 3,- Analizando en forma separada las re~ 

puestas de los usuarios que viajan con motivos turísticos-

de los que lo hacen, por negocios o trabajo, los r.esultados 

son los siguientes: A las personas que viajan con motivos 

de negocios les interesa mas que nada la puntualidad del -
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servicio que tambi~n es una cualidad, en segundo t~rrnino -

prefieren la atenci6n personal, a diferencia de los turis­

tas que prefieren primeramente la atenci6n personal y des­

pués la puntualidad; ésto tiene una e.xplicaci6n natural 2 -

ya que el fucito de los negocios depende muchas veces del -

tiempo, mientras que los turistas, cQII)o viajan por placer, 

les interesa mas el disfrute del viaje con una buena aten­

ci6n personal. 

Pregunta fi 4,- La inclinaci6n estS dirigida a la 

aerol!nea Mexicana; no es intenci6n de ~ste trabajo descu­

brir él porqué de ~sta predilección, pero podemos inferir­

que es a causa de la mejor puntualidad de ~sta, ya que la­

puntualidad es uno de los principales intereses del pabli­

co, se comprende entonces la preferencia, pero hay que 

aclarar que Aerom~ico ha manejado mayor número de rutas 

con escalas, ~sto obvia.mente implica una mayor posibilidad 

de incurrencia en demoras. 

La anterior encuesta se aplic6 en forma general y -

alectoria sin importar linea a~rea ni <lestino,por no ser 

de gran tamaño la muestra puede poseer algún grado de sub­

jetividad, pero los resultados muestran en general confia­

bilidad. 
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Los resultados que arrojó la encuesta son además 

producto del momento en que se realizo, o s"ea "que corres-­

ponden a una temporada de transporte "nozmÍal", además se -

refieren a u11 solo lugar que es significativo en la prese!l 

cia de J.os usuarios de las dos líneas troncales mexicanas. 

Puede decirse que las empresas a~J:'eas J.ogran en 

buena forma el cumplimiento de la comodidad deJ. pasajero . 
y buen servicio; la reacción del pGblico puede no ser favo 

rable en todos los casos, pero hay que pensar que no toda­

la cantidad de pasajeros puede ser atendida satisfactoria­

mente por el reducido ntlmero del personal de servicio, tam_ 

poco seria adecuado aumentar el nGmero de ~ste, ya que se­

ría incosteable para la empresa; se acepta entonces que no 

es posLble dejar 100% satisfechos a todos los pasajeros, -

pero cada día se acercan mas las líneas a~reas a ~sta con­

dición. 

Afecta a la opinión de los pasaje;t'os, el desconoci-

miento de los aspectos que condicionan el tipo de servicio 

a bordo, no conocen, que depende del tipo de aeronave, de­

la duraci6n del vuelo, del horario, etc. Existen vuelos -

en donde sólo es posible por razones de tiempo, ofrecer b.=_ 

bidas a los pasajeros, como es el caso de los vuelos a 

Acapulco, donde la du¡:>ación aproximada es de 30 minutos, y 
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a Estos hay que descontar el tiempo de. despegue y aterriz~ 

je así como su prepáráci6n; de manera que el tiempo efectf. 

vo de vuelo es de solamente 15 minutos que hay que repar-­

tir en la atenci!Sn de por ejemplo as pasajeros para el. ca­

so de un DC-9-15, a traves de 2 sobrecargos¡ podría mejorar 

la opini5n del pasajero hacia una aerolínea, la puesta a -

su conocimiento de los alimentos o servicios disponibJ.es,-

seg(m el vuelo que corresponda. 

No hay que confi~r la preferencia del usuario por -

la ventaja de ahorro de tiempo de J.os transportes a~reos,­

que aunque ofrece una dUraci6n promedio del 10% del tiempo 

requerido por los medios terrestres, debe complementar ~s­

ta ventaja con el buen servicio a bordo. 

Como se vi~, las.estrategias para poder obtener la­

preferencia del usuario son pocas, una de las m~s importa!!_ 

tes y deteX'illinantes es el mejoramiento del servicio, ento!!_ 

ces es necesario que se considere ~sta en las políticas de 

la empresa como un arma mercadot~cnica para poder incremen 

tar las ventas. 

_·:::,:.;:~ ·~·.,. ·,:· ' . ", >; . 

t;s necesario conj~F1~~)t~:tf¡~y~~'.,'~~~vicio en vuelo, -

con el buen servicio en ~iefrá~·'X();·':~~a(en ;l.fis instalaciones 

de la 'empresa, ésto inc,;l.ui;~ ici~' 6}'f<sinas de ven:t;P. de :bole 
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tos y ;t>eservaciones, los mostradores de documentación de -

pasajeros y de informaci$n general. 

El buen servicio debe abar>car t#bf(!p;,~a ~egulari-­

dad de los horarios, la. cox-recta. ate'n~i~ri ~ri' 6asos de dem2 

ras o cancelaciones y ia: ~-~:f~c;i;~ ~i~;p6$i'ci1'..~n h.icia el ptloli­

co de tocos los empleadoi>' qí.¡~ teng~h trato directo con ~l. 
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C A P I T U L O IV 

EL CUMP~JMIENTO DE ITINERARIOS 

Este es un factor de gran importancia en la direc-­

ci6n de las compañías aéreas, ya que el lJ1cumplimiento de­

los horarios de llegadas y salidas de los aeroplanos, 

causa a la empresa una serie de consecuencias de distintas 

proporciones, y al mismo tiempo provoca grandes molestias­

ª los pasajeros. 

Los efectos que acarrea el incumplimiento de itine­

rarios son muchos, pero inciden principalmente en la ima-­

gen de la empresa ya que éste tipo de situaciones son divul 

gadas ampliamente por los viajeros, de tal forma que el 

prestigio de la empresa se ve fuertemente dañado; para la­

empresa además de lo anterior, significa fuertes repercu-­

siones en su administraci6n operacional, ya que el cumplir 

con los horarios no es solamente fijar una nora estimada -

de llegada o de salida, sino que se necesita la eficaz op=. 

ración de un gran número de actividades relacionadas a la­

consecución de un vuelo, y cuando una de ~stas llega a­

presentar alguna irregularidad, invariablemente ocasiona -

una demora o en el peor <le los casos hasta una cancelación; 

entonces, la sola puntualidad de los itinerarios es en sí-
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un verdadero esfuerzo para la empresa, y cuando no se lo--

gra ocasiona problemas mayores. A diferencia de lo 

que comúnmente se ere.e, el afectado al ocurrir un:a demora­

º cancelación no es solamente- e.l .pasa,jero, a la empresa 

además de que le ocasionan fuer.tes erogaciones económicas, 

tam):¡i€n le crean prob1elllas en su. operaci8n, 

Conjuntamente con el bue.n servicio, ei buen cumpli­

miento de itinerarios redundará en la preferencia que ten­

ga un usuario por determinada línea a~rea, e.s entonces ne­

cesario determinar la importancia de cumplir con los hora­

rios, para después conocer a qu€ se debe el incumplimiento, 

cuáles son las causas imputables a la empresa, qu' proble­

mas se originan, y cuál es la acci6n correctiva a tomar p~ 

ra evitar su ocurrencia. 

IV. Importancia. 

Como se decta al principio, el cumplir con los iti­

nerarios es importante para la direcci6n, principalmente -

por razones de imagen, ya que la reacción del pablico con­

swnidor al presentársele una situación de inclUllplimiento,­

es atribuírle toda la culpabilidad a la empresa prestadora 

del servicio sin conocer que muchas veces la razón para 

cancelar o demorar un vuelo tiene su origen en variables -
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totalmente fuera del control de la empresa, como sucede en 

el caso de las condiciones meteórol6gicas, o que muchas 

veces la causa es consegúir o Cl:s~~ura~~l 100%de seguri--
. - • ·.' .. ;:.:.;'·.-,e· .. ;< : .. ·_ ' .. · ·.·. 

dad del servido.en bene.fÍ~io. del, pasajero; entonces debi-
i·:. :·_ ·._ ... ·---.-. 

do a éste desconocimientO;'."el' pasajero· d.Ívulgará una publf_ 

cidad negativa dela €!11\Pr~say~e hará·el prop6s.ito de no­

volver a utilizarel.s~I'viCio~e:r;;tii}lsma·Hneá transpor-­

tista, todo lo cual.repeí:>cu"tirá el1 ~;Iguna propo;rción en 

las ventas de la. éorii~an1a •. 

Es 

además de lo anterfor, una denio;~· o' una: cance1aci6n produ-
'• .'.L" 

ce un trastorno en todas las actividades de la empresa, -

ya que se afectan tanto los vuelos subsecuentes con el mis 

mo equipo demorado. cano J.os demás vuelos simultáneos; en­

cuanto al daño econ&nico, es también considerable porque -

en algunos casos de 4emoras o cancelaciones, la empresa 

deberá solventar gastos por conceptos de hospedaje. alime~ 

taciones, cortesías, entretenimiento9, transportaciones, -

además de pagos por uso excesivo de salas de espera, plat~ 

forma, pasillos, horas extras a trabajadores, etc., de tal 

manera que también la empresa aérea desea evitar a toda 

costa las demoras o cancelaciones, 

· La importancia de cumplir con los itinel:>arios tam--
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bién se refleja en el hecho de que la dirección de la em-­

pre sa tiene que planear ~stos, cuidando evitar todos aque­

llos factores que pudieran afectar su cwnplimiento y de és 

ta manera se planean en una .forma tal que los honorarios -

de llegadas o salidas no ocurran den'l;rode lo posible, en­

horas de conge stionamiento c1e.tránsi1:() aéreo de desfavora­

ble, condici6n meteorol6gi.da,' en'~r~ otras. 
:-: -;.~---~~~~-~~,:;--; ' ... ~':e.'.',-·.· 

Para la administración de las empresas a~reas, la -

puntualidad de los itinerarios puede traducirse en dos as-

pectos fundamentales; primero, la necesidad de estudiar 

analítica y exhaustivamente todas aquellas actividades y -

procedimientos que intervienen en la realización de un vue 

lo para que cumplan efectivamente con su cometido, y segu!l. 

do, la resolución de todos los problemas derivados del in­

cumplimiento, tanto para la empresa como para los pasaje-­

ros. De ésta forma la operación de la empresa será lleva­

da a cabo eficazmente a través del estudio de las causas -

que impiden a la empresa cumplir adecuadamente con sus iti 

nerarios,por está razón se estudiará este factor como pro­

blema, o sea como incumplimiento, y además de las causas -

se expondrán sus efectos y la actitud de la empresa al res 

pecto; así en base a lo anter~or la direcci6n de la compa­

ñía estará en posición de dictaminar las pol~ticas, proce­

dimientos y acciones correctivas para evitar el incumpli--
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miento de itinerarios. 

IV. 2. Incumplimiento de Xtinerarios. 

Se presenta cuando exis~e una difer.enc::i_a entr~ el -

horario prometido de salida o llegada de. un vuelo, y el h2_ 

rario real.mente efectuado, o cuando por razones de fuerza-

mayor resulta imposible iniciar un vuelo o continuarlo. 

Es tan importante para la empresa a4!rea el cumpl.imiento de 

itinerarios, que estima una demora aan cuando la diferen-­

cia :sea tan solo de mim.¡tos, ya que se afectan sus opera--

ciones subsecuentes. 

Las rnanifestaóiones .del incwnplimiento de itinera-­

rios son fundamentalme~te_~os: 
~ ... -;;:---

Las de.moras. - Ocurr~l1 cuando por alguna razon la -

salid.a o llegada de un vu'.~{6 ·se h;('retrasado s.~g~n 1<1,, hora 

estimada.. 

· Para efectos del, 
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rarán las demoras de salida de vuelos, ya que las demoras -

de llegada son normalmente producto de las primeras, y se -

distinguirá a la~ cancelaciones de aquellas courridas cuan­

do el pasajero voluntariamente y por así convenir a sus in­

tereses comunica a la· empresa su dese,o de no .realizar el 

viaje, o sea se analizarán solamente aquellas cancelaciones 

efectuadas por parte de la empresél, · 

Se procederá entonces a enunciar los tipos de demo-­

ras y cancelaciones que existen. para difere~ciar las que -

son atribuibles a la empresa y las que son producto de va-­

riables externas ajenas al control de la misma, para ense-­

guida estudiar sus efectos así como la responsabilidad y as:_ 

titud de la empresa¡ se verá finalmente cuáles son las medi 

das o acciones correctivas a tomar por la dirección para 

evitar que se produzcan y as! cumplir correctamente con sus 

itinerarios. 

IV.2.1. Tipos de Demoras. 

Las compañías aéreas clasifican sus demoras de acuer 

do a la dependencia o departamento que las originó, y de és 

ta forma el n!Ílnero de éstas puede ser mayor de 100, no te 

niendo objeto mencionarlas todas y para hacer practi-
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co éste estudio, se enuncian a continuaci6n las demoras 

comunes o más frecuentes junto con una breve explicaci6n -

de su causa, dividiéndol.as. en .propias .y ajenas a la empre­

sa, la sigú~e11te entonces ea uriél. lista enunciativa no limi 

tativa. 

de comunicación' de radio~,~~~~~~ió~> o estructural del 

planos es además de correctivo, previsible, siempre existe 

l.a posibilidad de alguna falla no esperada, a ve.ces se de-

tecta tan solo unos minutos antes de la partida de un vue-

lo y dado que no se admite ninguna falla en cualquiera de­

los sistemas y se intenta a toda costa obtener la máxima -

seguridad, las fallas deben ser completamente reparadas a!!_ 

tes de iniciar o continuar un vuelo aunque ésto signifique 

necesariamente una demora. 

- Entrega tarde de equipo.- Es una demora similar a­

la anterior ocasionada pop cualquier motivo, pero que. una­

vez supe;r:>ada en la estaci6n o aeropue¡;>to donde ocurri6 1 
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produce otra demora en.la s~guiente estaci~n de destino 

del aeroplano afectado por espera de ~.ste, de ~sta manera­

se producen una secuencia.de demoras originadas por un so-

lo equipo de vuelo. 

Demoras causad~s~po):t""pI'ocedimientos admin'istrati- -
- -~~---'::..:. ::::'" 

vos, - Es algiín re1:ra~ao'e'n~'las 'r.utinas administrativas re-

lacionadas al manten.inlien~o·'áe' las aeronaves. 

- Reparaci8n o cambio de motor por ingestion de obje-. . 
tos extraños. - Ocurre. solo en algunos ae.I'opuertos donde 

las aves merodean sus cercan~as y son absorvidas por las 

turbinas del aeroplano, su ~ndice de probabilidad es rela-

tivamente bajo pero llega a suceder, en otras ocasiones la 

misma succi6n de las turbinas durante el rodaje del aero-­

plano puede absorver objetos tales como piedras. basura, -

herramientas o refacciones. 

B) POR .MANTENIJ1Il:;NTO rNDUSTR¡AL, 

- Fallas mecánicas en equipos de apoyo terres.tre. - Son 

todas las ocurridas por caus.a de aver!as en los equipos de 

servicio terrestre 1 que impiden en alguna foI'llla la opera-­

ción eficiente del servicio. 
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C) POR CONTROL DE VUELOS Y .CONTROL OPI::RACIO~'lAL, 

- falta de .datos técnicos necesario,s pa:r'a el despacho 
. . . . -

<le vuelos,- Son laa denioras ocurridas cuando no se tiene -

;la in.formaci6n acerca del monto y pe.so de ;la carga, correo, 

equipaje y nCime:r'o de pasa.j eros; entonces no se puede. desp!! 

char o autorizar un vuelo po:r' que los datos anteriores son 

necesarios para el calculo de los pesos del ae;t'oplano y 

para el balance y distribución de la carga, 

- ~ntrega tarde del plan de vuelo,- Ocu:r"ren igualme!!_ 

te por carencia de información o retardos en la preparación 

del plan de vuelo que es un documento en donde se estable­

ce la ruta a seguir del aeroplano así como sus puntos de -

control, consumos de combustible, distancias y tiempos. 

- falta de autorización de vuelo.~ ~s•a demora es 

p:r:>oducto ,?e otra anteJ,"'~or c·~alquiera que sea su motivo, de 

mane;t'a que se han producido cambios en las sitllac:ione.s me­

teorológicas y tiempos estima.Jos, por lo que la prime~a 

autorización se invalida y es necesario reautorizar. 

- Aviso extemporáneo de mayor cantidad de combustible 

sobJ,"'e el miQimo es~ipula,do,- Cuando a so1ici~ud de~ pilo­

to se agr>ega mayor cantidad de combustil:ile como protección~ 
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provoca tiempo adicional de prepaJ:>aci6n que se reflejará -

en una demora. 

D) PILOTOS. 

- Falta de piJ.otos a algan yu.elo asignado. 

- Llegada taJ:>de de pilotos al avión, 

- Demora de pilotos en s.us -procedimlen-tos de rutina -

previos al vuelo. 

- A tendiendo J:>eporte.s a s.olisi tud del capitán • 

.1::) SOBRECARGOS •. 

- falta de sobJ:>ecapgos. a servicio asignado. 

- Llegada tarde de sobrecargo; ~;¡, avi6n. 

- Demora en proocedimientos. de rutina pre.vi.os al vuelo. 

- Conteo erróneo de pasajeros o al;¡jnentos, 

Fl POR OPERACIOi~i;;S Al::ROPUERTO. 

- Terminación tardia. de manifiestos de caxiga y balan­

ce por correcciones. o modificaciones de Oltima hora.- Se-

demora un vuelo cuando los datos respecto a la carga del -

aeroplano han sido modificados a a1tima hora y es necesa-­

rio corregirlos o volverlos a realizar, 
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- Equipo de vuelo X'eJnolcado tardíamente,- Cuando el­

avión no es traslada.do oportunamente del hangar de mante­

nimiento hacia la plataforma. 

- Terminaci6n de. carga o descarga. - A veces ;i.a cp.n't.!_ 

dad y e;L tamaño de la caJ;"ga 1 corX'eo y express provocan un-

retardo en las operaciones y es necesario demorar el vuelo. 

Gl TRAFICO D~ PASAJEROS. 

Terminaci6n de doc1.U11entaci6n de pasajeros,- ~n rea 

lidad debiera no ser atribu~ble a la empresa ~ste tipo de-

den¡ora, ya que es provocada por los pasajeros por no pre--

sentarse al vuelo con la debida anticipación y provo--

car el retraso. 

- Falta de aviso oportuno a las áreas involucradas de 

incr~ento de pasajeros.~ Ocurre cuando se presentan a !il 

tima hora pasajeros sin reservaci!Sn y habiendo disponibili 
. . -

dad de espacio se les d,ocwnenta pero ocasiona una demora -

por no avisar con tiempo al servicio de comidas, sobrecar-

gos, despacho y control de vuelos, etc. 

- Sobreventa, - Para explicar é.ste tipo de demora co~ 

viene mencionar dos gX'aves problemas de las líneas aéreas-
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comerciales que serán objeto de estudio en detalle poste-­

riormente; el "no show" y el "overbooking", el primero oc!:_ 

I're cuando un pasajero con boleto confirmado no se presenta 

al vuelo sin avisar con anterioridad a la empresa, en éste 

caso la empresa debe reponer al pasajero el 5Q% del valor­

qe su boleto; el segundo es la sobreventa que se ha pract~ 

cacto con objeto de protegerse del "no show", pero existe -

tambi~n la posibilidad que se presenten todos los pasaje-­

ros incluyendo los que pertenecen a la sobreventa, y enton 

ces se presenta el problema que ocasiona lógicamente una -

demora, la situaci6n se agrava cuando el viaje contiene 

escalas, ya que entonces se ven afectadas varias estacio--

nes. 

- Localizando pasajeros.- En.algunas ocasiones hay -

que localizar a pasajeros que ya deb!an estar abordando el 

avión, y se encuentran en los servicios del aeropuerto ol­

vidando la hora del abordaje, ~sta demora tampoco corres-­

ponde en su totalidad a la empresa a~rea. 

Hl CARGA Y CORREO. 

- En~rega tard~a de la carga yLo co;vre,o, '."" !fo es pre­

parada con anticipaci6n la carga y correo a determinado 

vuel,o,.y entonces ocurJ:>e una demora. 
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II. Ajenas a la !Jnpresa, 

A) POR CONüICION~S M~TEOROLOGICAS. 

- Aeropuerto de origen, destino o alterno bajo m!ni-­

mos. - Significa que las condiciones del tiempo en esos 

aeropuertos presentan los m1nimos valores para operar con­

segurida<l o están poX' deb<ijo de l:!stos, ~sto puede deberse-. . 
a reducida visibilidad por niebla, lluvia, nieve. o granizo, 

que además afectan físicamente las operaciones del aero- -

pueX'to, 

- Condiciones meteorolegicas sobre .la estación, que 

provoca suspender o demorar el abastecimiento de combusti-

ble, embarque y deaembarque de pasajeros, carga, correo y­

equipaje. - Dichas condiciones son lluvias, nevadas o gra­

niza.das que ocasionan una lenta operación y consecuenternen 

te una demora. 

B) POR CONDICIONES D~ A~ROPU~RTO. 

- Pistas o plataformas inutilizadas o r>estx>ingidas. -

Cuando por> reparaciones o a.condicionamieiltos se. pone fuera 

de servicio o se lim~ta en parte la utilización de pistas­

º plataformas, provoca que ~stas resulten insuficientes 
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para satisfacer la uemanda de operaciones del aeropuerto -

ya que el tamaño y e¡ namero de las mismas está calculado­

para atender un cierto namero de operaciones por día, y de 

ésta manera el inutilizar o restr.ingir pistas o platafor-­

mas ocasiona un congestionamiento de operaciones y conse-­

cuentemente demoras. 

Lsperando autorizaciOn de torre de control para ro­

daje o despegue.- Ocurre en algunos horarios de satura- -

ci6n de operaciones o cuando se hu. "cerrado" a las opera-­

ciones un aeropuerto dellldo a malas condiciones meteoroló­

gicas, y que al "abrirse" ocasiona un congestionamiento, -

de taJ. forma que hay var>ios aeroplanos esper>ando autoriza­

ciones y deben esper>ar su turno. 

- Falta de corriente el~ctrica~ o facilidades para la 

navegación fuera de servicio.- Esta demora corresponde 

directamente a la administración del aeropuerto correspon­

diente que es el que tiene el control de ~stos elementos. 

C) AUTORIDADES. 

De aeron~utica civil, aduana o migraci~n.- Cual- -

quieroa de éstas autoridades puede realizar las inspeccio-­

nes que requiera en los casos que así proceda~ ya sea al -
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aeroplano o a los pasajeros, retrasando de ésta forma la -

salida del vuelo. 

D l POR CO?U:SA~IATO; 

- Terminando aprovisionamiento del avi,6n·,- .· Se. llama-

ccrnisax-iato al se:rvicio de abastecimiento de ,(1.imentos y -

bebidas a bordo, en algunas ocasiones i:!ste serviC:;i~se re;.. 

t;('asa demorando la sa;I.ida del avi6n. 

Hasta aquí se han enume:rado las· Causas de demora 
.. 

ma& frecuentes· sepax:ando aque.llas qu~ ~~;C::()~·~ideraron pro­

pias y ajenas a la empresa, (!st~ctÍsf.i.~6i5n se hace en ba­

se al control o dominio que la empr~s~ pueda ejercer sobre ·- ·. : - ,·, .. 

el tipo de demora que se tX'a~e,'asii~or-~je.mplo las condi-

ciones del tiempo, dado que la 7mpresa no' tiene control 

sobre ~ste factor, resulta una caúsa.de deJll.ora representa­

tiva ajena de la empresa. 

Una vez conociqa,s ~oaél.~ ~':1~ ~~hi>~~::lJl~s: comunes que­

producen el_ incumpl.irfiÍ~n.~~La§~~,i;'fr~~~~J~~·;< se analizarán 

enseguida los dú'erentes e.fe61:o·;¡ q~~ kf'óüuÓen. 



IV,2.2. Efectos que producen las Demoras. 

Para mejor apreciaci6n de ~stos, separaremos las 

ocasionados a pasajepos y por otra parte a la empresa. 

I. A los Pasaje.ros. 
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Para los pasajeros, su mayor afe.ctaci6n es en su 

tiempo, ya que han elegido el transporte a~reo precisamen­

te por su considerable ahorro de tiempo, y en caso de re-­

traso, ésta ventaja se ve reducida, además existe la posi­

bilidad de que un pasajero pierda su conexi6n con otro vue 

lo y haga responsable a la empresa; otros efectos conside­

rables son la po~ible pérdida de algrtn negocio importante, 

retardos o incumplimiento de ~stos, que igualmente deriva­

rán una responsabilidad hacia la empresa, finalmente exis­

te la molestia por la estad!a larga y tediosa en las salas 

de espera. 

II. A la Empresa. 

El daño que produce una de.mora n.o e.s co;mo pudiera -

c~eerse s6lo a los pasajeros, la empresa tambi~n se ve 

fuertemente afectada e~ sus operaciones y econom!a, as! 

como en su imagen, Una demora le provoca una situación de 
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trastorno en sus oper>aciones, ya que le ocurrirán demoras­

subsecuentes con el mismo equipo de vuelo y en sus vuelos­

de horario simultáneo a J.a salida del vuelo demorado, ten­

drá que destinar personal especial para hacerse cargo del­

vuelc hasta su salida, incluyendo a la persona encargada -

de los pasajeros en espera, que será quien proporcione las 

cortesías y alimentos para amenizar la estad:l'.a, 

La economía de la línea aérea tambi~n es lesionada, 

ya que deberá pagar a la administraci6h del aeropuerto ex­

ceso de uso de salas de espera, de pasillos, de plataforma, 

pagará algunas veces tiempo extra a su personal. y además­

deberá solventar las cortes!as y alimentos proporcionados­

ª los pasajeros del vuelo demorado, 

Por> ~ltimo y posiblemente J.o más importante, el da­

ño a la imagen o prestigio de la compañía, ya que la inco!:_ 

formidad del pasajero hará que la demora se vea exagerada­

y difundirá una publicidad negativa para la empresa, De -

ésta manera, una compañía a~rea que tiene r>epetidas demo-­

ras en su operaci6n, proyectará ina imagen muy desfavora-­

b1e, ya que entonces se le atribuir>á una negligencia o ma­

la operación en el cumplimiento de sus itinerarios. 

La magnitud de los daños anterior>es se verá aumenta 



89 

da en el caso que el vuelo tenga programadas escalas en su 

I'Uta, ya que así afectará a mas pe;r>sonas y mas estaciones; 

además de ló que ~sto significará en su operación, se pue­

de advertir sin ci::>Í'i~a~ ~on el detalle de los costos 1 que -

su cuan tia del:lE!" s('!.r c~h_siderable. 

IV. 2. 3. Ati~itü"c:i: de la J:;mpresa en el caso de Demora. 
-.:._~;. • - -=oc-'.--'·= -

Cuando la demora se ha hecho considerable y tiende­

ª prolongarse todav~a m&s, la compañía proporciona en for­

ma gratuita a todos los pasajeros, alimentaci6n o algunas 

cortesías en los restaurantes del aeropuerto a manera de -

resarcimiento a ~stos por la espera. Además se entiende -

que al mismo tiempo la compañía a~rea está haciendo todo -

lo posible para no retardar más la ~alida del aeroplano. 

Posteriormente, la empresa realiza una prosecución-

de demoras, paI'a investigar las causas determinantes de 

las mismas,y distinguir al departamento y personal respon­

sable, Esto se real.iza diariamente en una llamada "junta­

de demoras" en donde es discutida cada demora en particu-­

lar hGsta determinar responsabilidades y la acci6n correc­

tiva a tomar PGra poder evitarlas o controlarlas, 
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IV.2.~. Tipos de Cancelaciones. 

La otra manifestaci6n de incumplimiento de itinera­

rios es la cancelaci6n 1 ocurre con mucha menor frecuencia­

que la demora, porque se necesita de la existencia de fue!: 

tes razones pax-a que se llegue a presentar, pero una vez -

que ocurre las afe.ctaciones que produce son mayores. Los­

tipos de cancelaciones mas frecuentes son los siguientes: 

A) POR INDISPOSICION A LARGO PLAZO DEL ¡:QUIPO, 

Ocurre cuando alguna aeronave ha quedado varada en 

algOn aeropuerto debido a alguna reparación mayor, requi-­

ri~ndose en otro aeropuerto distinto para originar un nue­

vo vuelo; o cuando el aeroplano ha sufrido alguna aver1a -

grave cuya reparaci6n insUll)a tiempo considerahle y no exis 

ta equipo de sustitución. 

B) POR SIGNIFICATIVO MAL TI.EMPO, 

Si existen en alguna estaci6n condiciones desfavor~ 

bles, y ~stas en lugar de mejorar muestran tendencia a em­

peorarse, o si de acuerdo a los últimos pron6sticos su du­

raci6n es consideJ:'ada co;no indefinida; se procede a cance­

lar ei·vuelo para evitar una serie de demoras interminables. 



91 

C) POR NOTABLE FALTA D~ DJ:;HANDA. 

Esta cancelaci6n se presenta en los casos en que no 

existe una demanda del. servicio tal que pueda cubrir los -

costos elementales de operaci6n, entonces las empresas pa­

ra proteger su economia prefieren cancelar sus operaciones, 

:Ol POR DIHCUJ..TADES I::N EL LUGAR PE ORIG~N' O PE m::STINO. 

Aqu~•se incluye toda la gama de dificu).tades que p~ 

dieran encontrarse tanto en el aeropuerto de salida como -

en el de llegada, ~stas pueden ser: condiciones desfavora­

bles del aeropuerto, motines, manifestaciones, disturbios, 

huelgas, paros, y en general toda situaci6n que pudiera 

poner en peligro la seguridad de.e los pasajevos o del aero­

plano. 

IV.2.5. Efectos delas<caricelaciones. 

I. A los Pasajeros, 

?ara los pasajeros ~stos efectos serán m~s pronun-­

ciados que en el caso de una demora,ya que en algunas oca­

siones el vuelo se reprogra,ma hasta el día siguiente, y en 

el mejor de los casos se arruina una parte de las vacacio-
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nes de un pasajer~, pero para ~que1los cu~o motivo del via 

je son negocios o cualquier otro donde el tiempo es funda­

mental, los daños ocasionados pueden ser de indole econ6má:_ 

ca, y de gran proporción. 

II. A la Empresa. 

Existe tambi€n el mismo daño a la imagen de la em-­

presa, los factores que se necesitan reunir para decidir -

una cancelaci6n son muchos, pe.ro una vez que han oCUt'rido, 

la emp¡:>esa tiene que hacerse ca¡:>go de todas las consec~en­

cias que sobt'evengan. Además del efecto negativo al nom--

bre de la empresa, se altera el curso de operaciones de la 

misma al tener que volver a programar el vuelo cancelado 1 -

y posiblemente ocasione de.moras a los vuelos s.imultáneos,­

ocasionar~ tambi~n una pérdida económica por dejar de efec 

tuar un vuelo y por el pago de todos los gastos de hosped~ 

je, alime.n~aci6n y transportaciones a los pasajeros, por -

a1timo la empresa será .blanco de todo tipo de reclamacio--. . 
nes y responsabilidades por parte de los pasajeros. 

lV,2.6. Actitud de la i:.:mpresa con respecto de una -

Cancelaci6n, 

):;n el billete de viaje se encuentra la siguierite 
inscripci6n que tiene su base en la L.ey de Comunicaciones-
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y Transportes: 11Cancelaci6n: La empresa puede cancelar 

sin previo aviso un vuelo o reservaci6n, sin más obliga- -

ci5n que la de reembolsar el precio del boleto o el de la~ 

porci5n no utilizada", Quiere decir qúe al momento de 

anunciarse una cancelaci5n el pasa~ero s5lo podrá exigir 

el importe monetario pagado por el mismo, pero no podrá so 

licitar ningGn tipo de indemnizaci6n ni na.da por el estilo; 

sin embargo, la empresa proporciona al pasajero la opción­

de elegir entre esperar al siguiente vuelo mas próximo po­

sible, o bien de devolver el dinero¡ la mayor parte de los 

pasajeros eligen la primera alternativa, y la empresa se -

hace cargo de todos los gastos que origina la estadía, de­

~sta forma la empresa proporciona: 

tiempo· de-

estadía. 

tt_ospedaje,.'.. En hot~les prime;t'a cate 

goría. 

Entretenimientos,~. ·consfaefanaci· .la cilida,Ci d,e :t:u~­
ristas de algunos pasajerost se ·pPopb~~~~~~/~;t.~Ón 

~:::_:l;y:,.: ,·; . 
diveX'sión o entretenimiento~ \;. : ;' 

, ... ·:"·>~':\ ·:·:.;;__,-;-,·- - ' 

Servicio opcional. de viaj~ 7er;r,es~i>e-,,"'.' Si el punto 
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de destino final del viaje no se encuentra muy lejano, se­

ofrece al pasajero transporte enautomóvil. 

mo 

pañías. 

Así despu~s de conocer 1as causas, tipos y efectos­

del incwnplimiento de. itinerarios, se puede lograr la for­

ma de disminuír ~ste tipo de situaciones¡ un fuerte apoyo­

para lograr ~sto es la llamada planeación de itinerarios -

que se eKpone a continuación. 

lV.3. La Planeaci6n de Xtinerarios. 

Esta actividad por parte de la compañ~a a~rea tiene 

como objetivo, disminuír y evitar en lo posible las demo-­

ras y cancelaciones, o sea cumplir al máximo con los itin~ 

rcirios. 

La impor~anc;i.a y obje.~ivo de ésta ¡;>laneaci6n. J.a po .... 

demos adyeptiI' en un ejemplo real: 

·Dado que la excesiya temperatura ambie.nte. provoca -



95 

que no se pueda obtener la ~~xima potencia y sustentaci6n­

del aeroplano, ocurre.q1.1e en algunos aeropuertos donde se­

registran temperaturas extremosas como es el caso de Mexi­

cali, se dific1.1lta o se imposibilita la operación de desp~ 

gue y es necesario espe:r'ar a que disminuya la temperatura­

para que e;I. avi6n pueda despega:r' con la po~enciay susten­

taci6n reque:r'ida. El problema entonces, es que la compa-­

ñ!a. aérea no puede depender de la variación de la tempera­

tura, pero sí puede planear su horario de llegada al aero­

puerto en una hora en que la temperatura sea mas favorable; 

la planeación de itinerarios será igualmente importante en 

los casos de aeropuertos donde existen fuertes nevadas o -

granizadas. 

Par'a planeaX' e.f;icientemente los ho:r'arios de oper'a-­

ci6n de una, línea a~r'ea deben considerarse muchos factores 

ya que es un estudio de gran complejidad, algunas de l!;stas 

considel:'aciones son las siguientes: 

- La autorizaci6n por par~e de 1a Direcci6n General -

de Aeronáutica Civil, 

- Buscar un horario tal qiJe ;I.a,s con.diciones climatol6 . ~ 

gicas predomina,nte.s, le .a . .t'ecten en el menor grado posible-

tanto en la hora de llegada, como a la hora de salida, al-
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aeroplano. 

- Que el horario sea a.d:c:uac1o.para fos p~sajeros. 
·):--···" 

-~· .. 
,-.· -· ··. _. 

- ~vitar que -~i.-~bb~éi~i~4~:;if~g~ª~ (),~~}ici~!'.~e ,encueD. 

tre dentro de Ús ~~;I'a~• ~·e-~6'J~~-~~f¿~~~~~,~~-ci~~-fp~i-acio--
nes. 

~"~<~:-:·'.,'' 

- Que no se interfieran .las oper~~~o~~s ;~'iii&t~.'.Írieas 
',,\'°'•, ~,: ,.- ·--~.:-··~:.~...;.~._~.:.:e:-;:- -;,,-T;- -~·:.;.: -

de ,la emp;i:iesa. -- ·- =·,.,~·-'-'•.;.'--,, -~' 

~-: - "-. ;::_·;'.:~-· :.,.· ,-, 

horas permisibles de op"'.raci~Ji- para cada aeropla.no. 
__ ,- ·;·::~~j:r--c;--

Que permitan un tieznpo adecuado para el manten.imieD. 

to del aeroplano. 

- Que el ro:rerio de arrito y salida est~ adecuado al ho-

rario de servicio del aeropue.x-to correspondiente. 

- Deben ser en lo posib.le, horas en las que se dispoD. 

ga de luz natura~, y~ que las horas nocturnas tienen un 

mayor costo para la empresa. 

-··Se debe conside¡;oar tan¡bi~n ,la oferta y demanda del-
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aeropuerto correspondiente, 

Tomando en cuenta lo anterior, la empresa en base a 

su experiencia y es~ad~.s~ica, har~ una adecu.ada programa-­

ci6n de sus vuelos, para así reducir sus demoras y cancela 

ciones, 

El buen cumpli11liento de itinerarios significa para­

la eJnp~esa 1 una gran aplicaci6n de recursos y esfuerzos p~ 

ra poder lograrlo, y sus resultados a veces no son apreci~ 

dos en fonna concreta¡ en cambio, cuando los itinerarios -

no son cumplidos eficientemente, sus efectos son resenti-­

dos en forma in.mediata. En casos de demora o cancelaci6n­

de algGn vuelo, se puede adv~rtir en la actitud del pasaj~ 

ro 1 que para éste no existe otro culpable que no sea la 

empresa al!!rea, y es que desconoce las distintas variables -

que pueden ocasionarlas y que algunas de ~stas se encuen-­

tran tota;!Jnente fuera del control de la empresa¡ que la 

compañía es culpahle. en algunos casos es cierto, pero las 

de.moras y cancelaciones son proúucto mismo de la operaci6n 

de toda empresa a~rea y ocurren aan en la ~ejor de l!!stas, 

Obvia.mente toda linea aérea trata de operar con 

eficiencia y cumplir co~ sus horarios de yuelo 1 pero a ve­

ces se presentan variables totalmente imprevisibles, que -

obligan necesariamente a una demora o cancelaci6n. 
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La diferencia en la trecuencia de demoras y cancel~ 

ciones de una. compañía al!rea con otra, puede ser explicada 

por las rutas que maneja¡ el trabajar con rutas a base de­

escalas implica una mejor sa~isfacción de la demanda y mayor 

cobertura del servicio, pero si en una de ~stas rutas con­

puntos intermedios se presenta un·a demora o se cancela un­

vuelo, su efecto se extiende a mayor número de personas y­

estaciones; por l!sto una compañ!a que opere con mayor nCime 

ro de rutas con escalas, es mas susceptible de sufrir can­

celaciones y demoras, entonces seria injusto distinguir 

por ésta condición a una empresa de otra. 

Se advierte también que el mayor daño que sufren 

las empresas de aviación en el incumplimiento de itinera-­

rios, es a su imagen, ya que la publicidad negativa es muy 

dificil de borrar>, la afectación econ6mica a final de cue!l 

ta.s esta prevista y puede ser fácilmente cubierta y el da­

ño inmediato a todo el conjunto de sus operaciones regula­

res también ya está previsto para ser controlado en e.l me­

nor tiempo posible. 

Se comprende entonces que la compañía de aviación -

rea.liza todos los esfuerzos necesarios para evitar demoras 

y cancelaciones, y para lograr ésto se vale de todos los 

recursos a su alcancei una forma es cuidar al máximo el 
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mantenimiento de sus aviones para disminuir las fallas im­

previstas y que su operación rinda el máximo de beneficios 

así como para poder alargar la vida tlti.l de los mismos. 

Otra. forma es la aplicaci~n c:Je la ~~cniC:tiY la est~ 

d~stica para poqer pronos~icar .y .. prevee.r ,lasc.conci1ciones -

desfavorables de operaci.Sn, actuando conjun~llJlle.ri,~e con las 

áreas de apoyo, para asS. tener bases 111as oI>j2tivas y con-­

.t'iables en la planeaci6n de. itinerarios,. 

Las compañias de aviación tambiGn estudian constan-. ., --,: 

temente a todas aquellas actividades y procedimientos pre­

vios al despegue, y que condicionan la salida a tiempo del 

avión, el producto de ~stos estudios es encontrar focos de 

problemas o áreas conflictivas, pax•a una vez determinada -

la causa u origen, incorporar la acciSn correctiva necesa-

ria, 

Finalmente, es necesario insistir, que ning~na em-­

presa está exenta de sufrir de;noras o cancelaciones, que -

de €sta.s no todas son culpa de 1a empresa y que a veces es 

injusta la reacción del. pas.ajero 1 y que es notable que se­

supera en alguna proporción ~ste aspecto dia tras día. 
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C A P I T U L O V 

LA ECONOMIA DE LA EMPRESA 

V.1. ~mportancia. 
1 ·. 

1 

~ste es el Gltimo de los cuatro factores b§sicos en 

la opei•Jci6n de una empre.sa a(;rea, aquí se viene a recor--
1 

dar el o¡bjetivo central de toda orga1lizacil5n lucrativa: 
1 

)..a obtención de un rendimiento econ6mico, o sea que además 

de la intención de las ltneas a€reas de ofrecer un servi--

cio de transporte aéreo seguro, confortable y eficiente, -

se .encu:e,1tra tambi€n el deseo de obtener una utilidad en­

los recu):.sos aplicados¡ y si bien, se ha visto que primero 

está la si¡!guvidad, la comodidad del pasajero y la eficien-
' 

cia de oper>ación, las campañias dedicadas a la aviaci6n co 

mercial ~ntentan comhinar ~sas condiciones priovitarias 

con la mejor utilizacion de sus recursos monetarios¡ de 

Esta for.rna, no se sacrificará ninguna cantidad en benefi--
• ! 

cio del pervicio, pero tampoco se permitirá lo superfluo o 
1 

el despei•dicio. 

1 

l..é!1 configuración de los aviones podr~a admitir un -

mayor nw~ero de asientos. que permitirían una mejor utili""-
• 1 

1 

dad, perf en cambio se afectaría la comodidad y la seguri-
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dad de los pasajeros, las empresas a~reas mexicanas prefi!:_ 

re.n operar en términos de equilibX'io entre su economía y 

la seguridad y comodidad, iguc:\lmente se real.izan grandes -

esfuerzos para cumplir con los itinerarios en bienestar 

del usuario y de la miama economía de la empI'esa. 

La importanci<\ entonces de. la econom!a paI'a una em-. . 
.·· ' .. 

presa aérea es adverti,da bajo. cualquier punto de vista, 

má.idme si pensamos que los résúltados del transporte a~I'eo . . 
como negoc·io no son todavía florecientes pe.se a ha.bel' mej~ 

raclo mucho. 

Se tratar~ este Gl,t$.n}o factor anali,zando los conceE_ 

tos más importantes de ingI'esos y egI'esos de una compañ!a­

a~rea 1 para despu~s conocer los principales .basamientos de 

una economía sana, se estudiar'~ la forma en que las compa­

ñías de aviación calculan su rendimiento económico, y se -

analizar~n dos problemas que influyen directamente en la -

economía de J.as empresas ae:reas, que son el "no show" que­

es la no p;r>esentaci6n de pasajeros, y el "overbooking" que 

es la sobreventa de la disponibilidad de asientos, 
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V.2. Los principaJ.es conceptos de Ingre.sos y Egresos de.­

una Empresa A€rea. 

Se mencionan a 
.. . ' . ' - . ---·(,' '\·~_-·: . 

conür~.a.~i8F' aCJ.ü.el.ioaJionciépt'os cuyo 
- í~>-"\ 

monto econ6mico J.cs hace s.er los ~~ono-.., 
mía de J.a emp;r;>esa: 

A) INGRJ::SOS. 

r. Ventas de Pasaje,- Se refiere a la ·vepta de bole-­

tos para·personas con cadicter de particulares, 

II, Ventas de Ca~ga. - Se trata de la venta de. espacio-

pa;t'a carga, 

III. Cont;t'atos.- Son los ipgresos producto de la venta­

de servicios por "paquete", que incluyen auemlis de la 

rransportación, servicios terrestres que proporcionan a la 

compañia una utilidad por copcepto de comisione.s. Se en-­

auent;t'an bajo ~ste concep~o tarnbi~n, las ventas especiales 

a excursiones y vuelos por contrato. 
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B) EGRESOS. 

I. De mantenimiento. - Son los costos por man~ener en-

6ptimas condiciones el e.quipo de vuelo e1;1 lo referente a -

reparaciones, servicio, refacci.ones y equipo cie c¡p9yo te--

rrestre. 

II. De operación. - Son todos los que oca,s;Lonan la ac-­

tiyidad propia de la empresa, se encuentran bajo ~ste ru--

bro los pagos por despegues y aterrizajes, usos de plata--

forma, pa.sillos y salas de espera, por iluminación de pis­

tas, por facilidades. de nayegaci6p, combustibles y lubri-­

cantes, comisariatos, arrendamiento de equipos, etc~tera. 

III. Gastos administrativos,- Son los. co~unes a todas -

las empresas en cuanto a sueldos,.: sala.rios, ¡?apeler:ia, re!!_ 

tas, en erg ia e leé tri ca l etct?.ter.i. 
.·.,.,,, 

y siJt¡i-

Y.3. Administración de la Aconomía. 

Al comparar los conceptos de ingresos. con los de 

egresos, se pueden reducir los primeros en uno solo: La -

venta de pasajes, que es la principal fuente de entradas,-
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por ésta razón se puede pensar que la economía de una em-­

presa aérea se basa principalmente en el rendimiento de 

sus vuelos, entonces una adecuada selección del equipo de­

yuelo de acuerdo a las posibilidades de cada compañía y el 

monto de la demanda, podrá conducir a la obtención de una­

economía sana; pero ésta soluci6n requiere para su implan­

taci6n de una compleja infraestructura, además de que ne-­

cesita un período de. tiempo medianamente largo; algunas e!!!. 

presas trabajan con equipos de vuelo obsoletos, que requi~ 

ren altos costos de mantenimiento y operación por consumos 

excesivos de combustibles y componentes viejos, de manera­

que la utilidad obtenida en aviones anticuados es muy red~ 

cida, además hay que recordar que de acuerdo a convenios -

internacionales y reglamentaciones, una l~nea a~rea no pu!!_ 

de in~rementar sus tarifas ni disminuírlas; de tal manera­

que éstas empresas poco pueden hacer para reponerse de la­

desventaj a que significa operar con equipo de vuelo anti-­

cuado; la solución de cambio de equipo, no es sencilla, 

requiere de nuevas instalaciones de apoyo terrestre, de 

mantenimiento, capacitaci6n al personal, abastecimientos,­

acondic;iana,rniento del aeroplano, etc~tera; I:;s necesario -

actemás un concurso previo de proveedores para que la empre 
. -

sa esté en posición de e1egir el más atractivo para sus 

propósitos y posibilidades, Es fácil suponer que los est~ 

dios para la sustitución de equipo requerir!an de gran 
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tiQll)po de antelaci~n, por lo que la soluci6n sería más 

bien a largo plazo; entonces la ac:Uninistracion del tiempo­

presente deberá preocuparse por obtener el mejor resultado 

con sus posesiones actuales y de ~sta forma aprovecnar al­

máximo la capacidad permisib.l.e del aeroplano intentando en 

lo posible reducir los costos más onerosos recordando la -

importancia de planear losvuelos de acue):"do a las cuali­

dades del equipo de vue1o, o sea que no ser1a lógico pro-­

gramar un aeroplano grande de alto consumo de combustible­

y costo de·operación, para una ruta corta y de baja deman­

da, en la misma forma, seria más adecuado utilizar los 

aviones de gran capa.ciclad para rutas largas programándolos 

de manera que se garantice su mayor ocupación, y los avio­

nes pequeños para rutas cortas en distancia y demanda. 

Todo l.o anterior no~· e~p)_¿ca la importancia de la -

correcta aplicación del ~q~,i'.po:,'d..e'' vuelo para obtener una -

econom!a sana. 

Las empresas a€reas se valen tambi~n de otro exce--

lente recurso para incrementar sus ventas: ~os viajes to­

do inclul'..do llamados 11 paquetes 11
1 que ofrecen la ventaja de 

contener todos los servicios ta~to de transportaci8n a~rea 

como los de hoteles, restaurantes, diversiones, transport~ 

ción terrestre, etc.; ésto le produce a la compañ!i.a un con 

siderable aumento de ocupación de sus aeroplanos en épocas 
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de baja demanda, acte.mS,s tiene tarobi~n una participaci6n 

monetaria de la explotaci6n de los otros servicios. 

Se otorgan también precios y atenc_i6n e~pt?cial a 

gt'Upos., excursiones y agencias de viaje~;'.:~t~ti6:~sto provo-
·.~---.·: -" __ - •• ---~~:"-·-~~---e .--.· .. _-.. o;-o·o _ 

ca un desarrollo tur~s~ico que t~nll:>.i~l1 r~poX'~'.": beneficios-
- ,-_:7,:\_. __ '_:_·_·:_~--:_-_·.--?/' -

--.- ~_,__::. -- --

OCFr ___ :·; :~~{/ :-~;~·; :, ~~ ;:; ··.: 
a la empresa en sus ventas.. 

Se controlan hasta donde es.posible, aquellos cos-­

tos imprevisibles, camo son los ocasionadas por demoras, -

cancela:ci.anes, combustibles gastados en exceso por malas -

condiciones de tiempo o congestionamiento de tránsito a~-­

reo1 etce·tera. De l'!s.te modo la econom!a de la empresa no­

resul ta sorprendida cuando ocurren 6stos factores que tie­

nen el carácter de impredecibles, porque ya se han estable 

ciclo las €pocas en donde es predominante el mal tiempo, y­

se han establecido promedios de sobreconsUJllo de combusti-­

ble y gastos producto del ;incumplimiento de itinerarios, -

etc. 

Se instruye adem~s al personal correspondi~te so-­

bl:'e las economías que pueden obtenerse mediante la correc­

ta utilización y operaci6n del aeroplano, de ~s.ta forma se 

pueden lograr ahorros en el combustih1e 1frenos 1 llantas y­

demás componentes del aeroplano. 
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Son incorporados en las temporadas altas de pasaje, 

los llamados vuelos 11 charter'' que son vuelos no programados 

en itinerario, pero que se inician al observarse un fuerte 

incremento en la deiqanda del. servicio' ~ste recuráC> para -

aumentar la captación monetaria es antiguo y .lo l.itili.zan -

la mayor1a de lí.neas aéreas en el mundo ya que les sirve -

como un medio de compensación por las. pocas utilidades de­

las temporadas bajas. 

Una .situación que en ~sta parte del estudio se pue­

de apreciar es el siguiente contraste; mientras que los 

tres anteriores factores de operación, la seg\lridad, como­

didad y regularidad de itinerarios, se están superando dfa 

con d~a i la econom~a de las empresas aéreas mexicanas, pa­

rece verse ¿¡fectada cada vez más poi• factores externos' 

éstos factores son entre otros, la recesión económica a nf. 

vel mundial, desorden de l.a política financiera exterior -

junto con las continúas y pronunciadas deval1.1aciones de la 

moneda mexicana, fuerte incremento del índice. in.flaciona-­

rio que ocasiona baja del turismo nacional, y la equivoca­

da imagen de la situación nacional en el extranjero, To-­

dos éstos factores afectan en alguna medida la situación -

económica de las empresas aé~eas, por lo que se hace cada.­

vez más necesario adaptar las capacidades de la empresa a­

la realidad económica de la situaci6n nacional. 
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Se ha visto hasta aquí 1 y en forma muy somera 1 los­

pri¡1cipales basamientos de la economía de l.a empresa a€rea 

que es mucho más compleja que lo aquí expuesto; podría 

afirmarse sin necesidad de un profundo análisis que todo -

se reduce al nGmero de boletos vendidos por la compañía, -

si éste es igual o mayor al factor mínimo de ocupaci6n pa­

ra ser rentable, la compañía podrá operar satisfactoriame~ 

te; pero no hay que olvidar que es necesario buscar cons-­

tantemente estrategias de economía en los costos de opera­

ción y conjuntamente con las mejores políticas de venta, -

tratar de contrarrestar todas las afectaciones que sufre -

la empresa en su economía. 

Es importante para la direcci6n de la compañía, co­

nocer si sus operaciones producen el rendimiento esperado, 

para así realizar sus estadísticas financieras; €ste rendi:_ 

miento es calculado y nombrado de la siguiente manera: 

V.4. El "Yiel.d" o Rendimiento Econ6mico, 

La determinación de productividad en una empresa 

a~rea resulta ser difícil y compleja a diferencia de las -

empresas comunes que venden productos, y que pueden calcu­

lar fácilmente su productividad con la comparaci6n de cos­

tos e ingresos ya sea en un ejercicio o en períodos de 
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tiempo, las empresas. a,éreas. para saber están utilizando adecua . . -
damente sus recursos, · si es.t~n explotando efe.ctivamente una­

ruta' si trabajan con '1os it.irl:~rariC>s adec\lc:i<lcis' si sus ta 

rifas son correctas.• si sus promociones tienen lhcito, y en 

general si sus resuitá.dOsde actuaci6n son iosesperados;­

nccesitan determinar ~n rendiJ1liento de cada una de sus op;:_ 

I'aciones, ~sto es lo que l.la.man con la palabra extranjera­

"yield", que traducida. a nuestro lenguaje significa preci-

samente rendimiento. 

Se trata entonces, del c~lculo de un ingreso por p~ 

saj ero y por kilómetpO • de. un par de ciudade.s, o sea una -

ruta específica. Est~ valor servirá para compararlo post;:_ 

riormente contra un costo de operación tambi€n por kilóme­

tro, producto de desplazar el aeroplano de una ciudad a 

otra, obviamente éste costo será calculado en forma .indivi 

dual para cada tipo de aeronave de la flota y para cada 

ruta; al compararse el "yield" con el costo de operación,­

podI'á conocerse si det~minada ruta de la compañia fue pr2.. 

ductiva, 

El calculo del "yiefdtt es el s.iguiente: Se establ;:_ 

ce el par' de ciudades en las' que se requerirá determinar -

rendinJiento 1 por ejemplo M~xico-Acapulco, despu~s se divi­

de la tarifa aplicada a esa ruta entre el ntlmero de kilóm~ 
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tros volados por el aeroplano para recorrerla; el resulta­

do de €sta divisi6n será el ingreso que recibe la empresa­

al volar 1 kilómetro de la distancia México-Acapulco por -

cada pasaj erq. 

Se calcula el "yield" para cada una de las distin-­

tas tarifas de la empresa tales como excursión, individual 

todo pagado, grupal todo pagado, normal, etc.; determinán­

dose el nGmero de pasajeros que hicieron uso de €stas, pa­

ra obtener "yields" con valores más exactos. 

El objetivo del cálculo del rendimiento, es contar­

con un valor que nos indique los ingresos por. pasajeros y­

por kilómetro, para saber si €stos pueden cubrir y además­

rebasar los costos particulares de operaci6n para cada ti­

po de avi6n y ruta, 

De aquí pueden desprenderse obj~tivos particulares­

como sería el conocer qu€ tan productiva es para la empre­

sa determinada ruta, qu€ temporadas presentan la mayor de­

manda del servicio, qu€ tipo de tarifa es la que más ingr=._ 

sos reditGa a la compañia, qu~ aeroplanos ofrecen la mayor 

utilidad, etc. 

Como se decía al principio,' éste es un cálculo com-
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plejo, ya que existen varias tarifas que producen distin-­

tos ingresos, además los costos contra los que se compara­

el "yield", tienen que ser calculados para cada avión en -

particular, ya que por su tipo y condición tienen costos -

diferentes, asimismo los costos por operar dife.rentés ru-­

tas no son iguales, ya que las distanc.Í.as y loi ~~stos lo­

cales son distintos. 

Segdn corresponda, el 11 yie1d" se calcula en moneda­

nacional o en moneda extranjera si se trata de rutas fuera 

del territorio nacional, asimismo se obtienen los valores­

en pasajeros-kilómetro o pasajeros-milla, 

Cuando la empresa requiere de calcular su punto de­

equilibrio, también utiliza el -11 yield 11 ; o para- determinar­

un factor de ocupación mínimo para cubrir los costos de 

operación y a partir de ~ste se prioduzcafl las utilidades; 

se ha visto entonces, que para las líne.as a~reas resulta -

indispensable conocer el análisis de rentabilidad de sus -

operaciones y no solamente los resultados generales. 

A continuación se presentan dos problemas que inte~ 

vienen en la economía de la empresa, y cuya falta de consi 

deración y regularización requieren de un análisis mas com 

pl,eto, éstos son el "no show" y el "overbooking". 
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v.5. El "No Show". 

Este término del idioma ;i.ng1~s se ha u_tilizado para 
. . 

nombrar al incumplimiento por parte del pasajero .que tiene 

reserva confirmada, a su obligaci6n de comparecer en tiem­

po oportuno al sitio desde el cual se iniciará el transpo!:_ 

te. El problema aquí es que la empresa absorve monetaria­

mente ~l 50% de la p~rdida del boleto no utilizado, ~sto -

quiere decir que el pasajero que no se presenta al inicio­

de su vuelo confirmado tiene todavía el derecho de exigir­

ª la empresa el 50% del importe pagado por el viaje; apa-­

rentemente la empresa se est~ deshaciendo de la mitad de -

la obligaci6n que representa un bi1lete de viaje, ya que -

está cobrando el 50~ del precio de1 boleto sin prestar ni~ 

guna porci6n del servicio, a~n hasta podr1a pensarse que -

ésto es una ganancia, pero hay que recordar que el servi--

cio que vende la empresa es aplicado a un conjunto de pas~ 

jeras y no en forma individual, así que da lo mismo pres--

. tar el servicio a 306 pasajeros que a 30.5, cuando no se 
·. .· .. '.··;,· 

presenta alg!Ín pasajero, el servicio no se verá beneficia-

do, el avión no consumirá menos combustible ni el personal 

de servicio trabajará menos, sin en cambio la empresa sin­

culpabiliuad alguna tendrá la obligaci~n de devolver al p~ 

sajero la mitad del importe pagado por el viaje, Tal vez­

en algunas ocasiones no se dañe económicamente la empresa-
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cuando no se presenten pasajeros con boleto confirmado si­

éstos son sustituidos por otros de la lista de espera, pe­

ro en algunos casos el "no show" sí afecta considerablemen 

te a la empresa; el siguiente ejemplo ayudará a formar un­

j uicio más objetivo dé. €ste tipo ele sitúaciones: 

En un vuelo de origen M~xico y con destino en París 

cuyo costo por viaje senciilo es alrededor de 450 d6lares, 

resulta normalmente ser un vuelo ocupado en su totalidad­

en temporadas vacacionales; cuando la empresa ha agotado -

sus disponibilidades de asientos con reservaciones conf ir­

madas, tendrá que negar el servicioº o la reservación a las 

siguientes personas que lo soliciten en €se mismo vuelo, -

el problema aparece que el dÍa .. del.vuelo y al momento de -

documentar pasajeros, alguno de ~stos con reserva confirm2. 

da no se presenta, y entonces la empresa padece un cosco -

de oportunidad de 225 dólares, ya que tendrá que devolver­

los al pasajero que no se presentó, pudiendo no hacerlo de 

haber vendido el boleto a otro que s1 lo hubiera utilizado. 

Esta práctica en que incurren algunos pasajeros se­

presenta en todos los vuelos sin importar destino, día de 

la semana, temporada ni condiciones del tiempo; el "no 

show" daña grave.'llente la economía de las empresas a~reas, -

y para contrarrestar su efecto, se promueve la presencia -
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de pasajeros sin reservación a la hora de documentaci6n 

del vuelo, y forman una "lista de espera", en donde se van 

anotando aquellos pasajeros que esperan un "no show", para 

aprovechar el espacio no utilizado, así de ~sta manera las 

empresas dejan de perder, además de ~sto existe por parte­

de los transportadores la práctica de la sobreventa que es 

el segundo problema que se trata a continuaci6n: 

v. 6. La Sobreventa. c:Ei Ov~rbooldiigL 

La sobreventa se refiere ala capacidad disponible­

de asientos del transportista; aquí se trata de predecir -

el promedio de pasajeros que no se presentarán, y así so-­

brevender un número similar a otros pasajeros incluyendo -

tambi€n la reservación confirmada, de €sta forma si un 

avión tiene capacidad para transportar 155 pasajeros, se -

venden por ejemplo 160 boletos confirmados pensando en que 

no se presentarán 5¡ el problema fácil de adivinar, es 

cuando se presentan los 160 pasajeros exigiendo el mismo -

derecho de transportaci6n, 

Obviamente, la sobreventa no está reglamentada, sin 

e~bargo se practica para proteger la economía de la empre-

sa, 



115 

Son dos problemas, el "no show" y e 1 "overboo!<ing 11 , 

posiblemente subestirnádos, pero un análisis más profundo -

pondría en evidencia la necesidad de reglamentar ~ste Cilti_ 

mo y modificar la existente· respecto al "no show". Podría 

por ejemplo, modificarse el porcentaje de devoluci6n al ~ 

sajero por reservacl:6n no utilizada, un 30\ de devoluci6n-

en lugar del actual 50%, obligaría m~s al pasajero a pre-­

sentarse a hacer uso de su reservaci6n, y disminuiría la -

perdida de oportunidad para la empresa. 

Para el caso de la sobreventa, podr1a reglamentarse, 

dándole a la empresa el derecho a praGticarla, siempre y -

cuando garantice a los pasajeros que estén en sobreventa,­

espacio en el vuelo siguiente miis pr6ximo en caso de que -

no pudieran ser documentados. 

Seguramente las soluciones o su implantaci6n no pu~ 

de ser sencilla, pero su reglamentación y modificación pu~ 

de llegar a ser imperiosa en un tiempo no muy lejano. 

Según datos generales proporcionados por las empre-

sas de transporte aéreo comercial a nivel mundial, la ex--
~ 

plotaci6n de ésta actividad no produce resultados económi-. . 
cos generosos a diferencia de lo que pudiera suponerse; se 

encuentran en la economía de ~stas empresas un gran número 
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de factores externos incontrolables, que significan gran-­

des sumas de.dinero en pérdidas; casos representativos de­

ésto es la condici6n del'tieinpo, que cuando es desfavora-­

ble obliga a la empresa a cancelar un v1,te;l.o, o en caso me­

jor a demorarlo con las pérdidas económicas que ésto impli_ 

ca, en otro caso, obligará al aeroplano a permanecer en es 

pera en el aire, consumiendo combustible que se traduce en­

costo de varios miles de pesos; algo similar ocurre cuando 

existen congestionamientos de tr~nsito a~reo, y el aeropl~ 

no tiene que esperar volando su turno para aterrizar cons~ 

miendo combustible extra, Se intenta predecir y controlar 

éstos factores, pero la exactitud nunca se podrá lograr, y 

en épocas actuales es necesario investigar todos aquellos­

conceptos montarios en los que la empresa pueda economizar, 

cuando se logr>en evitar éstos gastos o disminuirlos, las -

empresas de aviación lograrán economizar importantes sumas 

de dinero. 

~s entonces realmente compleja la econom1a de 1as -

empresas de aviación, porque además de.los anteriores fact3_ 

. res de car~cter imprevisible, tambi~n se encuentran los 

factores políticos que también afectan determinantemente 

sus resultados, 

Aunque las líneas aéreas no se encuentren a nivel -
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general, en su mejor momento econ6mico, se puede advertir­

que su política económica está pensada para no escatimar -

recursos en bienestar del pasajero y la.calidad del. servi-

cio. 

AsícOmo es compleja la economS:a de las compañ1as -

aéreas, el. d~a- qu,e :i:ogren operar al máximo de productivi-­

dad y eficiencia, se producirán grandes beneficios tanto -

económicos, como de servicio, comunicación, fuentes de tra 

_bajo, progr.eso, desarrollo tur>S:stico, etc. 

En comparaci?n con el transporte terrestre, el cos­

to por viajar en avión es mayor a;I. 300% 1. pero el ahorro de 

tiempo resulta en promedio cer>cano al !l0%¡ Con las senci-­

llas cifras anteriores podemos explicavnos el desarrollo y 

la tendencia cada vez mayor del transporte a€reo a nivel -

dom€stico, tomando en cuenta que por la orografia del te-­

rreno en el país, las ventajas del transporte a~reo respes_ 

to a otros medios de transporte no desaparecerá a largo 

pla;i;o. 

Los pronósticos entonces resultan favorables, y da­

do que los resultados económicos en una empresa a~rea se -

aprecian sólo a largo plazo, la razón de optimismo resulta 

objetiva, se desarrolla la aviación, se mejora la tecnolo-
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gia, se incrementan las ventas y tambi€n la explotaci6n co 

mercial del, transporte aéreo. 
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CONCLUSIONES 

Se han visto los factores más importantes en la op!:_ 

raci6n de una empresa aérea, y como primera conclusi6n es­

pontánea podemos mencionar la siguiente: Que para una em­

presa que vende el servicio de transporte se encuentra an­

tes que nada, la calidad de 6ste, y que ésta calidad inclu 

ye la exhaustiva seguridad perseguida en todas las fases -

del servicio, la comodidad en todo momento del usuario y -

la regularidad horaria de sus vuelos de acuerdo al itiner~ 

rio; en otras palabras, que la buena administraci6n de los 

anteriores factores dará como resultado el incremento de -

ventas. 

El factor de seguridad segan se vio, resulta impre2. 

cindible, ya que la actividad de la empresa no implica ani 

camente riesgos materiales sino también ·vidas humanas; com 

prendiendo todos los alcances de un accidente de aviación, 

las líneas aéreas son las primeras en desear evitarlos, y­

es palpable efectivamente esa intención; segGn se ha nota­

do en ésta investigación, a veces las empresas deciden de­

morar un vuelo y soportar todas las consecuencias que so-­

brevengan con tal de reparar perfectamente aGn componentes 

menores del aeropuerto que podrian no intervenir para nada 

en el buen funcionamiento de éste, pero que si serían úti-
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les en casos de fallas inesperadas. 

Como se decia en un. cap~tulo anterior, la configur~ 

ci6n de los aeroplanos podría aceptar mayor ntímero de 

asientos, pero 6sto a costa de alguna incomodidad o inseg~ 

ridad para los pasajeros; la empresa prefiere dejar de ga­

nar por unos asientos más, a cambio de proporcionar al pa­

sajero mejores condiciones de espacio o instalaciones para 

su comodidad. El servicio a bordo a veces es duramente 

criticado por desconocerse ciertos aspectos, el pasajero -

en ocasiones espera ser atendido como en el mejor restau--

rante sin tomar en cuenta que el espacio es muy reducido,­

Y que la proporci6n de pasajeros con respecto al personal­

de servicio es considerablemente mayor, en otros casos la­

duración del vuelo es tan corta que s6lo permite ofrecer -

bebidas sin dar tiempo a alimentos mayores. Considerando-

lo anterior, el servicio a bordo se puede calificar como -

muy aceptable, so1:>re todo si tomamos en cuenta que existen 

líneas a~reas extranjeras que no ofrecen ningún tipo de . ' 
cortesía y que todos los al.:imentos y bebidas son a la ven­

ta. 

• 
Conseguir la re~l.ll::i_:r;i.Í.~~c.l cié' itinerarios resulta ca-

si imposible, ya que existe ·un· gran .nlimero de variables 

que la"empresa definitivamente no puede controlar, además-
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las demoras y cancelaciones son propias de la actividad y­

ocurren aún en la empresa mejor organizada, existen ef ecti 

vamente causas imputables a la compañía, pero según hemos­

visto, ocasionan tantos problemas que no puede existir ne­

gligencia por parte de ~sta, La molestia que ocasiona a -

los pasajeros el incumplimiento de itinerarios nunca podrá 

ser compensada, pero sí atenuada con algún tipo de corte-­

sías en alimentación y bebidas; además la empresa extiende 

su obligación legal en los casos de cancelaciones, porque­

dispone en.forma gratuita hospedajes, transportaciones, 

diversiones y alimentación a los pasajeros afectados, sien_ 

do únicamente su obligaci6n devolver e_l importe pagado por 

el viaje. Se está perfeccionando el cumplimiento de itin~ 

rarios, pero es necesario incoJ:>porar tGcnica_s y: procedi--
-=:---· 

mientas adicionales para prevenir y disminuir i.i.presencia 

de demoras o cancelaciones, 

En cuan to al factor. econónÚcfG· de ·Íd·,·e~~esa '.en la -

operación de su actividad, hace\f'~l~~cl~f.:i.ni~ qu~ elemen-­

tos son suceptibles de ahorro para''qi,Je l~· empresa pueda 

disminuir sus costos de operación, ya que manejándose ci-­

fras tan altas, cualquier economía significaría miles de -

pesos. Se reconoce ad~nás el difícil momento que atravie­

sa el transporte a~reo comercial, y todas las 'situaciones­

que lo afectan, y que ~sto le ocurre no solo a las aerolí-
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neas mexicanas objeto de ~ste estudio, sino que le afectan 

aún a 1as empresas más grandes y poderosas del extranjero. 

En general, se trata de empresas que trabajan en 

una fot'ma completamente difken~~;la,· Í<;is• que hemos· conocido 

en el material didáctico• de ~tt~if~~~ :c'~~~~~~.~:i:os buenos r~ 
sul tados econ6micos depend~ri·ae"' .. .fa.6to~~s poH.ticos, socia­

les y económicos a nivel ~u;nclii:i·;~,r{acional. 

La actuación del Licenciado en Administración puede 

no estar perfectamente definida en las líneas a~reas, pe­

ro si €ste se impregna un poco de las bases fundamentales-

de operaci6n, podrá ser de gran ayuda recordando que una -

de sus principales funciones. E!S l.:t ~~E!soría, 

La Última conclusi~n es que la necesidad de consid~ 

rar más científicamente en la administración a ~stas empr~ 

sas está ya presente,hay que pensar en la demanda de trans 

porte a satisfacer' en el futuro, que no podrá ser atendida 

por sólo dos empresas troncales con las que cuenta nuestro 

país, y que sería beneficioso impulsar el desarrollo de 

las líneas a€t'eas pequeñas, para que satisfagan con avio-­

nes pequeños, la relativamente escasa demanda para viajes-

de cot'tas distancias. 
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RJ:':COMI:NPACIONES 

Seria necesario y beneficioso, continuar con los 

programas de seguridad a la navegación a~rea para ir acor­

des con el desarrollo del tráfico a~reo nacional e intern~ 

cional y el nCunero de vuelos que habrá de manejarse en el­

futuro. Deben tomarse las medidas necesarias para la crea 

ción de un centro de capacitación a nivel nacional, y la -

promoción de escuelas aeronáuticas en el país para capaci­

tar al personal t~cnico que nuestro país demandará próxim~ 

mente, Dichos centros de enseñanza deberán adaptarse a la 

realidad actual de las aerolíneas mexicanas modernizándose 

siempre la t~cnica al respecto. Deberá darse importancia­

especial a la seguridad a~rea ya que se tiene comprobado -

que algunos accidentes en la aviación han tenido su orígen 

en el menosprecio de ~sta. 

Un aspecto que nunca deberá abandonarse ser~ el peE,_ 

feccionamiento del servicio a bordo, ya que es la mejor, o 

una de las 6nicas estrategias para lograr la preferencia 

del viajero, y no se refiere ~sto a la calidad y cantidad­

de alimentos y bebidas ofrecidas a bordo precisamente, si­

no al trato personal que reciba el pasajero. 

El cwnplimiento de itinerarios puede ser mejorado -
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si se incorporan a ~ste nuevos sistemas y procedimientos -

para lograrlo. Es necesaria una revisi6n de funciones, ac 

tividades y procedj,mientos que intervienen en la salida a­

tiempo de un vuelo, para evitar lo más posible retardos e­

incumplimien tos. 

Mediante una efectiva'<investigaci6n de operaciones -

se pueden minimizar los sitÍcís depl'oblemas en la prepara­

ción y salida de un vuelo, se puede lograr evitar aquellas 

actividade·s criticas antes de que ocurran si es que se lo­

gran determinar y prevenir las causas que las ocasionan. -

La planeaci6n y el control serán fundamentales para poder­

obtener una continuidad de actividades en donde las inte--

rrupciones y retrasos sean m1nimos. Ayudará igualmente un 

análisis de tiempos y movimientos para determinar aquellas 

actividades que requieren de un mayor o menor tiempo, así­

como la suficiencia e insuficiencia del personal encargado 

de ejecutarlas. Se logrará de ~sta misma manera estab~e-­

cer un tiempo promedio para toda la actividad del prevuelo 

para cada tipo de aeroplano, 

En cuanto al factor económico sería altamente bene-

ficioso -y se ha comenzado a implantar con ~xito~ una es-­

trecha coordinación entre las dos líneas troncales de M€:xi 

co para un mejor aprovechamiento de las instalaciones de-
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tierra, logística y recursos en general. 

Se debe hacer un.px'ofundo análisis del. rendimiento­

econl5mico que propo_rc fona ~k~~' un:i .. d.~ las . rutas qué operan 

las compañias aéreas''para d'ecÍdi~. si.contim1arlas o abando 

narlas. De la ~isma ;~~ma 'l'~al.,iz~J:' investigaciones merca-

dotécnicas que puedani~f:Órmar sobre nuevos sitios de de--
, .. - : 

manda posibles de explotaci6n. 

Hay que detern)inar o/l cc;>eficiente de ocupaci~n para 

cada tipo de aeroplano,~Üe{~Úablezca un parámetro de pr~ 
':.:; .:>·\ ··:··>: ~~ ... ···~ 

ductividad, de forma tal que' la' empresa conozca cuanao un-

vuelo resulta productivo y. a~:s.:~l'~~er planear más eficient~ 
mente sus operaciones. 

La mejor forma de tener una econom~a sana será ob-­

v iamente incrementar al máximo las ventas, y ~sto se puede 

obtener con el mejor servicio a bordo esmerado y eficiente, 

además es 'necesario continuar desarrol.lando los viajes 11 t~ 

do incluíclo" tanto en rutas nacionales como extranjeras, -

po~que hay que recordar que ~se es el estilo de viajar de-

turistas norteamericanos que son los que representan la m~ 

yor cantidad en el turismo extranjero que visita núestro -

país, y por ésto es una de las mejores estrategias para 

captar divisas extranjeras y solventar obligaciones en d6-

lares por concepto de compras de refacciones, arrendamien-
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to de equipo de vuelo, combustible comprado en el extranj~ 

ro y costos de operaci6n en general; ad~nás de lo anterior, 

ésto traer1a como consecuencia una ayuda también para el -

país, porque ese turismo extranjero depositar& por concep­

to de erogaciones, divisas que sequedar.inen México; 

La modernizaci6n del equipo de vuelo a med:i:ano y a­

largo plazo será tambi~n indispensable paraaprovechar las 

ventajas que ofrece la nueva tlfonica aeronáutica en cuanto 

a ahorros de combustible, reducciéin de ruid.o, y eficiencia 

en general de la operación. 

Es importante adecuar los recursos actuales de la -

empresa al momento que vive, ~sto es que se aproveche de -

la mejor manera el equipo de vuelo, que si.~ste es anticua 

do y posee un alto costo de operación por lo menos inten~­

tar lograr su mayor o total ocupación. 

Se debe evitar al máximo el .desperdicio de i;odos 

aquellos materiales de trabajo, sobre todo de los que su 

costo haya sido pagado en dólares como es el caso de ;!.as -

refacciones. 

Adquirir estrictamente los necesarios y los nos pr2_ 

ducidos en el país, artículos de procedencia extranjera 
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para disminuír todo tipo de cuentas por éste rengl6n. 

Lo anterior y l.as. recomendaciones aplicables a cual 

quier empvesa en cuanto a.aumentar l.a productividad indiv.!, 

dual de cada elen\en~b"~iiin~~~ydisminufr los gastos admi-­

nistrativos y deve~t~~.I~~~as que se con.sideraron útiles 

segl'in la apreciación ~~;.~Tit~la presente investigaci6n. 

La aviaci6n es una industria cuyo desélrrol..l.o se ac!:_ 

lera día con día y no se le vislumbra fin a l.argo plazo; -

aún con el mejoramiento de los medios de transporte terrQs 
' . ·. ' ,·:,., -

tre 1 la ventaja de la av iaci6n permanecerá pO~··;rini~llo tiem­

po más. 

De acuerdo a los pronósticos, para el año 2000 las­

dos empresas troncales del país habrán de satisfacer una -

demanda de tráfico de 60 millones de pasajeros• su equipo-

de vuel.o no será el mismo, la situación a nive~ mundial 

y nacional. tampoco lo ser~, la administración entonces t~ 

bién deberá hacer frente.a las necesidades futuras de las-

empresas a6reas. 

Es necesario para que no saquen del mercado intern~ 

cional a nuestras empresas, preveer la necesidad de dotar­

las de equipo adecuado que les permita competir en la ex--
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plotaci6n del. mismo y particularmente en el de vuelos de -

fletamento de avión completo, que se ha desarrollado a ni­

vel mundial y comienza a desarrollarse en nuestro país. 

Tomando en cuenta la importancia del turismo por la 

vía aérea para nuestro país y particularmente en los mome~ 

tos actuales, debe continuarse con la política de crear zo 

nas de infraestructura turística con todos los servicios -

necesarios conjuntamente con el transporte a~reo. 

Deben mantenerse las empresas de aviaci~n en el me,:: 

cado regional considerando ~stados Unidos, Canad~, Centro­

y Sudam6rica y México; para así poder aprovechar al máximo 

los derechos que se obtienen en los convenios internacion~ 

les para la aviación comercial, sacando ventaja también de 

nuestra favorable posici6n geográfica en dicho mercado, 

En general, la aviación comercial. necesita de una -

mayor atención principalmente de parte de su organismo re­

gulador que es la Dirección General. de Aeronáutica Civil,­

Y por supuesto de la administraci6ngenera:l. 
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OIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL 
SUBDIRECCION GENERAL TECNICA 

SCCRCTARIA Ot co-.UNICACIDNCS 

T 

JEFATURA DEL DEPARTAMENTO DE OPERACIONES 

CIRCULAR TAAHSPOATCI 

FECHA 

ASUNTO 

/ 

OPERACIONES AERÓNAUTICAs· 
NU:.:ERO 24020-1 

SEPT 1 Ef.IBRE 1978 

Establecer los requisitos técnicos que deben cumplir las -
Empresas de Transporte Aéreo de Servicio PGblico previo al 
inicio de operaciones regulares , no regulares y de servi­
cio privado según el caso. 

Con el fin de que los permisionarios de Transporte Aéreo -
tengan conocimiento de los requisitos técnicos a cum-­

' plir para el inicio de operaciones, ante los Departamentos 
·ce Operaciones de i\eronaves Civiles, Técnico de lngenieria 
. y Normas, Aer6dromos y Aeropuertos Civiles y de Licencias-

al Personal Técnico AeronSutico de esta D.G.A.C, a continua 
ci6n se establecen en forma numerica los requisitos mínimo;, 
de acuerdo a cada Departamento, aplicables según correspon-
de a 1 operador. 

SERVICIOS REQUISITO NUMERO 

REGULARES 1 2 3 4 51
16' 7 8 9 IO 11 12 13 14 15 16 17 18 s fa: :21 2< 123 

~ 

TRONCAL X X X X X X X X X X X X X X X X 

SECUNDARIO X X X X X X X X X X X X X X X 

ALIMENTADOR X X X X X X X X X X X X X X X ,_ -
~INEAS A~~S 

XTRANJ X X X X X X X X X X X X X 

SERVICIOS NO REQUISITO NUMERO 

REGU_LARES 1 2 3 4 51'6' 7 8 9 10 11 12 13 

REGIONAL X X X 
TAXI REOClNAL X X X 

TAXI NtOONAL'.ª1 X X X X X X '$f X 
VI IF"I ()<:; [)f' X X X X X 

~~RffiilO¡jlf? X X X X 

GI APLICA E IHCUJYE A (tlUJp() TCRll:llREACTUR 

b) NO APUCABLE A AEIJONAVES BIMOTORAS Df' EMegi,o. 

el SEGUN PROCEDA 

di l.JI TANTO UNICAMENTE 

14 15 16 

X 

X 

Xi~' X 

'il' X 

X 

X X X X X 

X X X X X 

X X X X X 

X X 

rr 18 19 20 21 22~ 

X )( X 
X X X 

X X X x· X 

X X X 

X X X 
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DEPARTAMENTO DE OPERACIONES DE AERONAVES CIVILES. 

SlCRE"TAklA C[ COJ.4UHICACI0"4U . 

Y r.••.rc;rrs 1.- Presentar mfnimo 2 ejcmpl ares del Manual de Operaciones 
de Vuelo de la Empresa de acuerdo a las normas de este­
Oepartamente y Reglamentos·de la Ley de Vfas Generales­
de Comunicación. 

2.- Acreditar mediante copia del recibo correspondiente, -­
que se ha adquirido el ~~nual de Publicación de Informa 
ci6n Aeronautica (PIA) de ~~xico con suscripci6n mfnim; 
de J~os para cada una de las Aeronaves con que opere, 
6 por cada pi loto a su servicio,mismo que deber& de es­
tar a bordo de esta en todo tiempo y actual izado. 

J.- Acreditar mediante constancia por escrito de la Autori-
_dad Aeron&utica Local, que en las aeronaves se disponga 

de Radio y Equipo complementario que se establece en los 
Capftulos V; VI del Reglamento de Operaci&n de Aerona-
ves Civiles. ·) 

4 - Acreditar mediante Constancia por escrito de la Autoridad 
Aeron&utica Local, que las acronnves cuentan con el equi­
po mfnimo de navegaci6n y comunicaci6n abordo (2 VOR's, -
1 ADF y equipo doble do comunicdción VHF) 

5.- Acreditar que coda aeronave dispone del equipo complemen­
tario para supervivencia (botiqui ncs y extintores) ~ que 
se refiere el Capftulo VI del Reglamento de Operación de 
Aeronilves Civiles. 

6.- Si la Empresa opera Rutas sobre extensiones de agua: 

1.- Aeronaves que vuelen a una distancia del borde ma-­
yor de 50mi1 las n&uticas, pero menor do 100 millas 
n&uticis o mayor a la distancia de planeo; o en su 

.caso cuando despeguen o aterricen en Aeródrom~ don­
'de los procedimientos o trayectorias do despegue o 
d~ aproximaci&n est&n dispuestas con probabil idadcs 
de amaraje; deber&n contar con: 

a) Chaleco salvavidas o dispositivo de flotación -
equivalente para cada persona quu vaya a bordo­
con luz de· localizaciSn reglamentar•ia, m~s un -
quinto del n~mcro de salvavidas necesarios a -
bordo situados cerca de las salidas. 

T.C. K. 
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Aeronaves a una distancia del borde que e~ceda la 
correspondiente a 120 minutos de velocidad du cr~ 
cero o do 400 mil las nSuticas en la que se permita 
un nterri:~jc de emergencia sobre el agua, d~b~r5-
de contár ademSs dul equipo descrito en el punto i 
anterior con : 

a) Balsas salvavidas en nGmero suficiente con capa 
cidad y flotac16n efectiva do acuerdo con el n~me~o 
de personas de la aeronave, provistas de equipo de 
salvamento, (Incluso medios para el sustento de la­
vida) apropiado paro el vuelo que vaya a emprender. 

b) Un equipo de Radio, autoflotante, resistente al - -
aguo, que emita suftales de emergencia 1 capa: de -­
transmitir en la (s) frecuencia (s) Internacional -
(es) de emergencia , y que no dependa de la energfa 
proporcionada por la aeronave. 

7.- El personal de despacho y control de vuelos deber& contar -
con la Información t6cnica necesaria para el desempeño de -
sús funciones, asf como con las capacitaciones y 1 iccncia­
correspondlente en vigor. 

8.- Demostrar que en cada uno do los Aeródromos en que operen -
se cuente con el equipo necesario para prestar como mfr1fmo­
Serviclo do Información de Aeródromo. Esto incluye comunic~ 
clón aire-tierra y equipo meteorológico. 

9.- Demostrar que se cuento con una oficina do Servicios Centra 
,/"' llzados de Despacho y Control de Vuelos en la base princi-~ 

/ pal• 

10.-Demostrar que cumplen con la radlocumunicación punto a punto 
y de aire a tierra, para control operacional y autorl:aciones 
de vuelo. 

14.-Deberá contar.con equipos y Frecuencias de Compa~ia con alca~ 
ce para comunicación entre los puntos terminales de la ruta­
autorl xnda, o en su defecto Contrato con esta D.G.A.C., donde 
se garantice dicha Jntercomunicacl6n. ·t 

12.- Demostrar que cuenta o dispone de algGn Tftulo o Contrato -
legalmente celebrildo sobre los servicios de CTA, TELECOl.IU-­
NICACIONES AERONAUTICAS, INFORMACION l.IETEOROLOGICA Y AYU-­
DAS E INSTALACIONES PARA NEVEGACION AEREA, por el t~rmino­
a que está sujeto el permlsp. 

T. Q. X. 
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13,- A satlsfacc16n de la Dlreccl6n General de Aero-­
nliutlco Clvll, en los Términos de los Artfculos-
103 y 166 del Reglamento de Operaci6n de Aerona­
ves Civiles se deber& efectuar un vuelo en ruta­
con la ~slstcncla del personal técnico que indi­
que la misma, en donde se comprobar& que las tri 
pulaclones conocen los procedimientos en ruta y­
de aproxlmaclónes en los en los Aeropuertos de -
destino Y alternos, comproblindose ademlis el equi 
pode abordo y funcionamientos de los lnstrume; 
tos de la aeronave, particularmente los de nave= 
cacl6n. 

DEPARTAMENTO TECN 1 CO DE 1NGEN1ER1 A Y NORMAS, 

14.- Prosontar dos ejemplares del Manual de Vuelo de­
coda uno de los modelos de aeronaves con que 
proten~e operara 

15.- Presentar un ejemplar del ~!anual de Mantenimiento 
do coda uno de los modelos do aeronaves con que -
pretendo operar • 

16·.- El oqul po de vue 1 o deber& ser adecuado, segGn su­
cer-tl fl cacl 6n, paro el servicio que se pr-otende­
proporclonar y contar con certificado do Aeronave 
gobl 11 dad on vigor, -

17.- Presentar dos ejem~laros del Manual Gener-al de -­
Mantenimiento, en donde se estable~can los proce­
dimientos bajo los cualcseel operador les dar& -­
servl clo a sus aeronaves do acuerdo con la Publ i­
cacl 6n de Normas y Procedimientos respectiva en -
esta ln6ormaclón dobnrli Incluirse el nombr~ Y nG­
mor-o de Licencia d~I personal mec6nlco y los me-­
dios con que cuenta para efectuar los servicios -
6 en su defecto prcsntar Carta Contrato debldame.!l 
te 1ega11 za do, celebrado entre e 1 operador Y. un 
taller Aeron&utlco autorizado por esta D.G.A.C. 

18 0 - Comunicar- qul~n lo abastecer& de combustible. En 
caso de ser- una Empresa autorizada por esta Dlre~ 
cl6n se dar& el nombre y en caso de que el abast~ 
cedor- de combustible no este autorizado por esta­
D.G.A.C., o sea el propio oper-ador el que preten­
da abastecerse, deber& en el primer caso dar el­
nombre y domicilio del abastecedor Y en ámbos ca­
sos Informar sobre los medios de que dispone pa­
ra el almacenamiento, manejo, control de calidad 

T.Q.M. 
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y medidas de seguridad, para fines de autorlzacl6n 1 

SECRETARIA Dt COMUNICACIONES 

19,- Pres~ntar por duplicado el estudio de la operacl6n 
especial, en particular, para su eprobacl6n, ai pr2 
cede, 

r TRANS~O.ltf[S 

,) 

.- .... 
20,- Efectuar una prueba do la operacl6n especial o de-

mostracl 6n en presencl a do Per·sona 1 Técnl co de 
esta DI roccl 6n 

DEPARTAMENTO DE LICENCIAS AL PERSONAL TECNICO AERONAUTJCO, 

21,- Presentar por duplicado el programa de adiestra­
miento to6rlco-prScti~o, on el cual deber&n apare­
cer las dos fases, In/e/el y periódico para perso­
nal de vuelo o inicia! para el peraonal de mante-­
nlmlonto y justificar mediante documentos que el 
personal tanto de Vuelo com;, de Mantenimiento fia -
recibido y aprobado en curso Inicia!. 

22,- PNlporclonar los nombres, nGmcro de liccncla y ca­
pacidades de los tripulantes, que debcr&n correspon 
der al tipo do aeronaves con que pretendo operar y-
contar con capacidad para vuelo por Instrumentos -

Del personal de mecSnlcos, sobrecargos, despachado­
res y on general todo el personal de tierra que re­
qulero contar con la Licencia respectiva. 

DEPARTAMENTO DE AEF:ODROMOS Y IEROPUERTOS 
CIVILES. 

2J,-.Ouo les operaciones de las aeronaves se ofectGen -
en aeródromos o aeropuertos que cumplan con loa -
requisitos do longitud do pista necesaria, de ecuo~ 
do con las altitudes y caractcristicas de opereci6n 
establecidas en los Manuales de Vuelo correspondlen 
tes asf como un ancho mfni~o de pista, de acuerdo-­
con fa cat 0 gorla del aeródromo. 

r Para cualquier informo adlc!onal , a continuación 
so citan las direcciones y numeras telefónicos 
de los Ocpartamc~tos Técnicos señalados. 

Departamentos do Operaciones de Aeronaves 
Civiles. 
Av, Uni'versl dad No. 70-5º PI SO.- Mexl co 12, D. F. 
Tela. 519 32-43 y 519-80-61 

T.C:,JI. 
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Departamento T~cnlco de Ingeniería y Normas 
Av. Universidad 70-3er, Plso.-~rexico l~m, Q.F. 
Tels. 5 19 65 59 y 5 19 51 74 

Departamento de licencias al Personal 
Aeronliutlco 
Av. Universidad No. 70-P.B.-Méxlco 12, D.F. 
Tels. 5 38 96 00 y 5 30 53 54 

Departamento de Aeródro~os y Aeropue~os 
Civiles. 
Av. Universidad 70-4° Plso.-M&xlco 12, D,f. 
Tole. 5 19 52 21 y 5 JO 21 50 

la presnte publicac16n cancela la Directiva de Aero­
navegabllldad Obtlgatorla No. 242-73~01 de fecha 28-11-73 . . . ) 

A T E N T A M E N T E 1 

SUFRAGIO EFECTIVO. NO REELECCJON. 
El DIRECTOR GENERAL 

1 NG. JORGE S QUESADA. 
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